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Vorbemerkuns 

Die  vnrlici^cndc  Arbeit  will  einen  Fieitra«  lie- 
fern zur  ÜiükusMuii  der  hrage,  durch  jMiltt^l 
in  Zukunft  die  Grenzen  fernerer  VcrgröBerunR  der 
S Jiiffsrliiiiensioneii  und  Krliötuuifj  der  Lcistmr^'cn 
im  Ivuluuen  einer  gesunden  tcehnisclien  und  wirt- 
schaftlichen Entwicklung  erweitert  w  erden  könnten. 

Die  ZüspitriMv.r  diL'Hcr  l'rage  liev;t  heute  ein- 
niai  i(i  Jen  SJiw  iniikciten  der  Verwendung  und 
vollen  Aii-.i,m/ung  .schon  der  heutigen  grüÜten  und 
tiefstgehendeii  Schiffe  bei  den  nicht  überall  hinrei- 
chenden mittleren  f""ahrticfen  unserer  Hauptsec- 
häien.  und  dann  in  dem  bei  dauernder  Rrhöhucg 
der  Pahrtgesctiwindigkeit  immer  ungünstiger  wer- 
denden Verhältnis  zwischen  dem  ßrennstoffgewlcht 
und  dem  für  reines  Schwergut  und  Passagierein- 
richtungen vcrtiigbaren  üewichtsbctrage. 

Alle  Möglichkeiten,  die  den  Raum-  und  Ge- 
w'ichtsanspnich  des  Maschinenbetriebes  herab- 
mindern, können  dazu  beitragen,  die  wirtsctiait- 
liehen  Aussichten  einer  weiteren  Erhöhung  der 
Kahrtlcistiin^en  unserer  Schnelldampfer  günstiger 
zu  gestaitcii.  Hie  Turbine  hat  sich  dieses  Ziel  ge- 
setzt, ohne  bisher  diejenige  Ockonotnie  in  (iewicht 
und  BctriLl)  ctzic't  zu  tiahcn,  dij  sii-  in  dieser 
Kichtuii;^  Jtj  Kulbciniiaschine  iibeilcgeu  iiiaclien 
könnte.  Bei  der  Ocifcuening  steht  die  wm  r  t  - 
•i,  c  h  a  f  1 1  i  c  h  e  Frage  im  Vordergründe  des  Inter- 
esses, indem  deren  technische  Vorbedingun- 
gen heute  durchaus  gegeben  erscheinen.  I^as  we- 
sentiichste  Hemmnis  der  Entw  icklung  ist  hier  die 
Vertnistunff  und  Monopolisierung  der  Oel Produk- 
tion sow'ii  du  bisherige  IJnstetigkcit  der  I*ro- 
duktion  überhaupt.  Um  hier  an  Hand  vieitach 
schwankender  Unterlagen  ein  klares  Bild  der  tech- 


nischen und  wirtschaftlichen  Verhältnisse  und  Mög- 
lichkeiten zu  gewiiHion.  ??itiC*.c  iinc  Arhc;:  v  ic 
die  vorliegende  nacli  den  vcj  >:clKcJt:Lslcii  Ivicliluii- 
gen  hin  erstrecken,  überall  die  Hilisqucllen  prak- 
tischer Erfahrung  aufsuchend.  Solche  Milien  sind 
dem  Verfasser  In  weitgehendem  Malie  zuteil  ge- 
worden, so  daü  die  nachstehenden  Ausführungen 
und  Kcsultatü  sich  im  wesentlichen  auf  betriebs- 
mäßig gewonnene  Zahlen  und  erfahrungsmSBIge 
'l'atsaclien  stützen  konnten,  die  in  geeigneter  Weise 
der  besonderen  Autgabe  anzupassen  waren. 

Die  im  Zusammenhange  mit  der  eigentlichen 
f'iniernngsanlagc  stehenden  Oewichtsangnbc:!,  die 
Konstruktion  der  Pumpen,  ferner  die  Hei/.ul-Ana- 
lysen  und  spezielle  Informationen  über  Oelfeuc- 
rungsbetrieb  verdankt  der  Verfasser  der  Firma 
Körting  (jebr.  in  Hannover  bzw.  auch  Herrn  Direk- 
tor (iümhel  von  der  Norddeutschen  Armaturcn- 
iabrik  in  Bremen.  Wertvolle  Angaben  für  die  Ko- 
stenrechnungen der  Hcizol-T  r  a  n  s  p  o  r  t  danipier 
und  für  die  abschlieüende  I^cntabilitätsbercchnung 
an  Hand  errechneter  Preisdifferenzen  des  Heizöls 
sind  dem  V.  durch  Vermitthing  des  Herrn  F.  A. 
Zinnner  der  Recdcrcifirin  i  Knöhr  6:  Burchardt 
Nachflgr.,  Hamburg,  zuteil  geworden. 

Herrn  Direktor  Zimmermann.  Stettin,  dankt 
d.  V.  die  Möglichkeit,  die  Konstruktionsiinien  und 
grundlegenden  Verhältnisse  des  als  Vergleichsbasis 
dienenden  Sdinelldampfers  „Deutschland"  für  die 
Umrechnung  der  Masvliincnleistungeu  sowie  die 
lichaudlung  der  Trimm-  imdStabilitüt-siragcn  haben 
benutzen  zu  können. 

«  o 

M 

Die  Aufnahme  der  Oelieuerung  in  den  Schifis- 
betrieb  stellt  eine  der  f  ortschrittselnrichtungen  dar. 
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in  denen  auf  eine  Verminderung  des  Sdiifis-LJe- 
■  ritbsgewichtes  liinjccarbeitei  wird.  Hand  in  Hand 
mit  der  üewiclusersparnis  geht  eine  prozentual 
noch  Krößcrc  an  Kainn,  so  daß  der  pral< tischen 
Ausnutzung  des  im  (icwicht  gewonnenen  Vorteils 
nichts  cntgegenstehl.  Die  Vereinfachung  und  Ver- 
billigimg  des  Betriebes  beim  Bunkern,  die  ein- 
fachere Hanticriiii:,'  i.s  nrennstoffcs  im  Umtriebe 
und  die  frsparnib  an  Hcizraunipcrsonal  hat  weitere 
OrQnde  für  die  Heranziehung  und  Erprobung  des 
Heizöls  abKC^iolien.  Durch  suinc  l^aiK:hlosigl<eit  bei 
technisch  volllcomtiicticr  Anordnung  ist  der  flüssige 
Brennstoff  in  den  Kriegsmarinen  heute  von  unbe- 
strittener Bedeutung  geworden  und  wird  im  steti- 
gen Anstieg  weiter  eingeführt. 

Nachdem  in  den  Anfängen  der  Oelfeuerung 
offene  Verbrcrtntin?  nnalo«;  der  Kohle  auf  dem  I^ost 
zu  unbcfricJ;:<.Mi Jcii  t'.rgcbnissen  geführt  hatte, 
wurde  —  zuerst  in  England  —  zur  Zerstäubung 
des  Oels  mittels  Dampfes  übergegangen,  und  zwar 
in  Apparaten,  die  ein  (leniisch  aus  Oel  und  Was- 
serdampf unter  Druck  in  die  Kcucrrohrc  .iii- 
spritzten. Diese  Anordnung  ist  in  sich  denlibar  un- 
fikonomlsch,  indem  der  mit  dem  Oel  ins  flammrohr 
eingeführte  Dampf  verloren  geht,  so  daB  das  mit- 
zutührende  Zusatzwassergewicht  sich  bis  zu  lüü  ^ 
des  zerstäubten  Oelgewichtes  erhöht.  Außerdem 
\virJ  der  effektive  Heizwert  um  Jen  I3etrag  ver- 
ringert, der  für  die  Miterhitzung  des  verdanipiteii 
Wassers  aufzuwenden  ist. 

Die  hänfitrcn  Störungen  und  Unglficksf.'IIle  mit 
diesem  System,  das  der  Oelfeuernng  keinen  Kredit 
erwarb,  lagen  an  dem  verunglückten  Prinzip.  Bei 
der  KinspritzMtij:  des  n:irnpf-Oclgeinisches  war  es 
unmöglich,  die  Rcgulii.i  inig  stets  so  fein  zu  tref- 
fen, daü  nicht  momentane  Dampfüberschüsse  ein 
Aussetzen  der  Flamme  und  dann  eine  Explosion  des 
gleich  darauf  das  ganze  Flammrohr  erfüllenden  Ge- 
misches herbeiführten.  Was  I  ?;impfiibcrschüsse 
nicht  bewirkten,  das  tat  iiäufig  der  zu  grotte  Was- 
sergelialt  im  Oel.  Diesen  lernte  man  zu  separieren, 
indem  man  das  Verbrauchsol  einen  geheizten  'l  ank 
passieren  ließ,  in  dem  das  Wasser  abgescltieden 
und  unten  abgesaugt  wurde.  Verschiedene  Systeme, 
von  denen  das  Flanticry-Royd-  und  das  Rusden-  u, 
Ülen-System  vor  anderen  zu  nennen  sind,  haben 
sich  mit  der  Abhilfe  der  vorhandenen  technischen 
MiiiiKcl  bcfaUt.  Die  \'Lrnicidung  lokafer.  fi  b  e  r - 
starker  Erhitzung  im  1  eucrrohr  durch  btichtlammcn 
erzielte  keines  dieser  Systeme  vfilllg.  Auch  wurde 
die  unzweifelhafte  Erfahrung  gemacht,  daü  die 
Kessel  unter  der  Feuerung  litten.  Es  wird  dies 
bis  auf  die  üegenwart  teils  chemischen  Einflüssen, 
teils  ungleichmäßiger  Durchhitzung,  bczw.  Abküh- 
lung, zugesehrieben.  Die  Meinungen  hierüber  sind 
noch  heute  durchaus  geteilt.  Es  steht  erfaliruiiy^'s- 
gemäß  lest,  daß  die  schädlichen  Spannungen  und 
Leclragen,  die  bei  ölfeuernden  Kesseln  aufgetreten 
sind,  airf  den  s^linellen  und  ungleichmäßigen  Tent- 
pcraturabfall  im  Kessel  nacli  Anstellen  der  Düsen 
zurückzuführen  waren.  Bei  Kohlefeuerung  findet 
der  Natur  der  Sache  nach  eine  langsamere  inid 
glcichmiiüigere  Abkühlung  statt,  die  durch  die 


AusiiUüieruu^cii  itu  Flaiii:ii!  olir,  die  Ru:}ic  uuJ  die 
Rückstände  aufgehalten  wird.  Dieser  Uebelstand 
ist  heute  behoben.  Das  Abhilfsniittel  wurde 
zuerst  auf  den  Dampfern  der  Shell-Transport  and 
TraJiii<  C  >.  erkannt  und  bestand  darin,  daß  man 
die  Feuerrohre  beim  Abstellen  der  Düsen  vorn 
luftdicht  schloß  und  so  die  heiße  Luft  zum  Stag- 
nieren zwang.  Die  Hypothese  der  chemischen  Ein- 
iliisse  ist  eine  heute  noch  unbewiesene  und  hat  sich 
bisher  nicht  in  bestimmt  präzisierten  Bedenken  ge- 
äußert. Es  wäre  jedoch  für  die  Zukunft  von  prak- 
tischem Werte,  daß  Untersuchungen  über  die 
etwaige  Bildung  von  Schwefelelsen  an  den 
Flanmirohr-,  Rauchkanirner-  irnd  Siederohrwntiden 
gemacht  würden,  und,  lalls  sulclie  systematischen 
Dauerversuche  derartige  chemische  Veränderun- 
gen der  Oberflächen  zeigen,  daü  mit  der  Zeit 
ein  EniiluÜ  auf  die  Festigkeitscjualitätcn  des  Ma- 
terials angenommen  werden  mUßte,  s:)  wird  die 
Oelfeuerungstechnik  ein  Verfahren  zur  Entschwefe- 
lung des  Heizöles  in  der  Anlage  heranziibilden 
haben.  Die  analtyisch  festgestellten  Schwefel  men- 
gen im  Texasöi  schwanken  zwischen  0,^  und 
0,73  %.  Im  Borneoöl  sind  nnr  Spuren  davon  vor- 
handen. Ab:.:eselien  \on  dieser  Frage,  die  :mi  \'er- 
laufe  der  weiteren  Entwicklung  noch  zu  klä- 
ren sein  wird,  sind  heute  die  Vorbedingungen  zu 
einer  absolut  sicheren  und  den  technischen  F'ordc- 
rungen  des  Materials  nachkommenden  Oelieuerimg 
durch  die  Kombinatton  der  Körting-Düse  mit  dem 
Howdengebläse  erreicht.  Die  Dampfinjektion  und 
ihre  Mängel  sind  hier  verlassen.  Das  gewärmte 
Oel  wird  durch  eine  zentral  ins  Feuerrohr  hinein- 
reichende konische  Düse  getrieben,  in  der  sich  ein 
ebenfalls  nach  vorn  konisch  vcrjuiigtcr  Kanal  be- 
findet, der  sich  etwa  itiit  einer  archimedischen 
Schraube  vergleichen  läßt.  Der  Weg  des  Ods  iührt 
durch  die  Windung  dieses  spiraligen  Kanals  bei 
konstantem  Druck,  also  bis  zur  Spitze  immer  zu- 
nehmendem Zentrifugalmonient.  Der  Austritt  aus 
der  DOse  in  das  Feuerrohr  erfolgt  daher  in  form 
eines  breitbasigen  Kegels.  \(ni  dessen  Spitze  das 
Gel  mit  großer  Kraft  abgeschleudert  wird.  Aui 
diesen  Kegel  zerstäubten  Oeles,  der  eine  Stich- 
flanunenbildung  ausschließt,  wird  von  der  Stirn- 
tniindung  des  Feuerrohres  her  aus  einer  I^ethe  von 
Oeffnnngen  heiße  Luft  unter  Druck  geblasen  (How- 
dens  forcierter  Zug).  Es  w  erden  hic-dnrch  für  eine 
gleichmäßige  und  ökonüiiiü^clic  Verbrennung  des 
Heizöles  denkbar  günstige  Bedingungen  geschaffen 
und  eine  iraliezu  ■.;;in/I;^li  raiivjhfreie  \'erhrci!rinng 
erzielt.  Die  Aiu'eucriuig  geschieiit  dabei  iu  bcque- 
mer  Weise  mittels  Schalenfeucr  und  kann  in  ihrer 
I")auer  weitgehend  variiert  werden,  je  nachdem 
schnell  Dampf  aufgemacht  oder  das  Kesselmaterial 
vor  allem  geschont  werden  soll.  Die  Wiedergewin- 
nung des  zur  Injektion  verwendeten  Dampfes,  der 
hier  mn"  durch  die  Pumpenanlage  geht,  ist  mit  einer 
Lier  wesentlichsten  iiknnrnniselien  Unterschiede 
gegenüber  der  Dampfstrahlzcrstäubutig.  Nach  Ein- 
stellen des  Betriebes  ist  das  Flammrohr  luftdicht 
geschlossen,  und  der  Tcmpcraturabiall  in  der  stag- 
nierenden heißen  Luft  geht  langsam  und  für  die 
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ganze  Lfingc  des  h'lanimrohrcs  glcichinäßiK  vor 
sich.  Es  sind  besonders  die  Versuche  der  Hani- 
burg-Aiiierika  Linie  gewesen,  die  an  verschiedenen 
Schiffen  (.,Sc>;ovia'".  „Ferdinand  I,aci^.z",  „Sit he- 
ll i  a")  zur  I:videnz  erwiesen  haben,  daß  eine  tech- 
nisch vollkommene  OelfeiientnK  mit  einer  in  sich 
hohen  Ockduoniic  unter  Beibehaltung  des  :^e\\  r)]in- 
Hchen  Zylinderkesscis  möglich  ist.  Der  Jahres- 
bericht von  1901  dieser  Reederei  faßt  die  Resultate 
der  Dauerversuche  mit  obigen  Schiffen  zusammen, 
wie  folgt: 

„Mit    der  Verwendung    von  Oelfeuenmg 

haben  wir  umfanirrciclic  \'iTsii^Iie  antrcstcllt.  die  in 
technischer  Bezieliiiiii;  rcctit  zufriLdcnsteiiciiüc  Kc- 
Suitaie  geliefert  haben.  Nicht  so  befriedigend  steht 
es  mit  der  finanziellen  Seite  der  Frage.  Es  ist  zu 
hoffen,  daß  durch  eine  Ermäßigung  der  Ocipreisc 
bald  die  Möi;[ictil%L it  .L^i'liotLi)  \v:rJ.  diese  nach  ver- 
schiedenen Richtungen  bin  erhebliche  Vorteile  ver- 
sprediende  Neneniti;?  fn  KröSerem  MaBstafbe  dau- 
ernd einznfiilireii." 

Die  besten  Ergebnisse,  die  mit  den  Versuchs- 
schiffen der  Hamburg-Amerika  Linie  erzielt  wor- 
den sind,  haben  auf  einen  fieizölverbrancli  per  i.  PS 
und  Stunde  von  0,4  9  kg,  inkl.  der  Hiltsmaschinen 
geführt.  Der  Kohlenverbrauch  einer  hochökono- 
mischen Schnelldampfer  -  Maseliinenanhirc  mit 
bester  Steinkohle  stellt  sich  erialirungsiicniäü  im 
Durchschnitt  auf  0,68  kg  inkl.  der  Hiltsmaschinen. 

Es  ist  die  Höhe  und  IJnsiclierheit  der  Heizöl- 
preise gewesen,  die  die  Entwieklunj;  der  Oelfeue- 
rung  auf  den  Nordatlantischen  Routen  im  Keime  er- 
stickt hat.  Die  flüssige  Teuerung  ist  aber  auf  den 
übrigen  Hauptstraßen  des  Weltverkehrs,  zumal  auf 
den  Konten  iiaeli  dem  fernen  Osten,  doch  weiter 
verbreitet  als  aligeniein  angenommen  wird.  Es  be- 
finden sich  zurzeit  etwa  t3nO  bis  1500  filgefeuerte 
Dampfer  in  rcKolrtiätÜKer  Fahrt,  einlif^;riffeii  die- 
jenigen auf  den  russischen  Müssen,  Seen  und  dem 
Schwarzen  Meer,  die  das  Hauptkontingeot  dabei 
stellen.  Die  HauptprodwktionsgeWetc  fllr  Heizöl 
sind  gegenwärtig  15orneo  und  lexas.  Russische 
Ausfuhr  kommt  für  Seeschiffszwecke  außerhalb 
Ihrer  Prodnktions^cbiete  noch  nicht  in  Frage. 

Das  Kriterium  für  die  Rentabilität  der  Oelfeue- 
rung  ist  das  Verhältnis  zwischen  den  Brennstoff- 
Mehrkosten  gegenüber  Kohle  und  der  durchschnitt- 
lichen Mehreinnahme,  die  aus  der  nutzbaren 
Raum-,  (iewichls-  und  Personalersparnis  zu  er- 
zielen ist.  Ais  Inipoiiderabilien  zählen  dabei  die 
Sbrigen  Betriebsvortefle  der  Oelfeuenmsr  noch  zu 
ihren  (linistcn  mit. 

Die  Entwicklung  hat  gezeigt,  daß  für  normale 
Fracht-  und  Passagierdampfer  mittferer  Qeschwhi- 
dijrkcit  eine  Rentabilität  bei  den  heutigen  Ko'^tcn 
des  Oeltransportes  außerhalb  des  Konnexes  mit  Ucl 
produzierenden  Gegenden  völlig  ausgeschlossen 
ist.  Selbst  öltransportierendc  Schiffe  bctJicnen  sich 
heute  teilweise  wieder  der  Kohieicuerung,  als 
sich  ergab,  daß  das  konsumierte  Rohöl  an  sei- 
nem I5cstimmungsorte  höher  7a\  bewerten  war. 
als  der  Ausiail  an  i  ragiahigkc-it  durch  die 
Differenz  der  Brennstoffgewichte  plus  Personal- 


mehrkosten betrug.  Bei  den  gegenwärtigen 
Produktionsverhältnissen  wird  auch  für  die  näch- 
ste Zukunft  keine  Preisverschiebung  des  Heiz- 
öles nach  unten  zu  erwarten  sein.  Für  die  riurd- 
atlantischen  Kouien,  die  unserem  Interesse  am 
nädisten  liegen,  weil  sie  die  größten  und  vollkom- 
rncnsten  Schiff.stypen  des  Weltverkehres  ent- 
wickelt haben,  wird  dalier  größter  Wahrscheinlich- 
keit nach  die  Oelfeuerung,  soweit  es  steh  um  Pracht- 
nnd  Passagierdampfer  mittlerer  Oese!uvindij:ke!tcn 
handelt,  in  absehbarer  Zeit  nicht  mehr  m  Frage 
kommen. 

Neue  Gesichtspunkte  können  <ich  aiser  in  den 
[)cs(i Ilderen  Fällen  ergeben,  wo  Sclüüc  durch  eine 
t-xtreni  hohe  Fahrtleistung  ihre  Bilanz  besonders 
stark  belasten  müssen,  und  bei  denen  die  Ansprüche 
eines  sehr  großen  Brennstoffquantums  nicht  nur 
das  nützliche  Zuladungsgewicht,  .sundern  auch  den 
nutzbaren  Wohnraum  in  einer  die  Rentabilität  er- 
heblich schädigenden  Welse  beeinflussen.  Platzge- 
u  inii  in  den  VX'ohndeeks.  Zunahme  der  Tragfäliik'kcit 
für  Eilgut  bzw,  Deplacementsverminderung  zugun- 
sten einer  Reduktion  der  Maschinenleistung  bei  un- 
veränderter ^ieschwindigkeit,  schlief?lich  wesent- 
liche Verringerung  eines  großen  Personals,  —  das 
sind  Faktoren,  die  beim  transatlantisdien  Schnell- 
dampfer mit  seinen  hohen  Passagier-  und  Fracht- 
raten einerseits,  den  Erfordernissen  und  Be- 
triebskosten großer  Maschinen-  nnd  Kesselanlagen 
andererseits  von  so  entsclieidender  Bedeutung  wer- 
den kontien,  daß  sie  die  Bcrcclnmng  der  Rentabili- 
tät an  Hand  eines  teureren  Brennstoffes,  der  iene 
Vorteile  ausgiebig  genug  gewährt,  auf  eine  grund- 
verschiedene Basis,  wie  bei  anderen  Schiffen,  setzen 
können.  Es  erscheint  daher  nicht  ohne  Wirklich- 
keitswert, die  Betriebsverhältnisse  einer  derarti- 
gen Kohlenfeuerungsanlage  denen  einer  Oetfene- 
rnn:<sanlage  gegenüberzustellen  und  die  let/.iere  in 
ihren  grundlegenden  technischen  Bedingungen  so- 
wie in  Ihren  Rückwirkungen  auf  Konstruktion.  Be- 
trieb und  Rentabilität  des  Ganzen  zu  untersuchen. 

Als  \  ergleichsbasis  denken  wir  uns  ein  Schiff 
von  den  Abjnessungen  und  Formen  des  Schnell- 
danii)fers  „neiif.scidand"  der  Hamburg-Amerika 
Linie  und  stellen  dabei,  um  den  Vergleich  klar 
durchsichti;.;  in  erhalten,  den  Qrund.satz  auf,  daß  in 
der  ganzen  Raii.Midisposition  und  den  EinrichtiniKen 
so  wenijj  üls  tunlich  geändert  wird;  es  soll  durch 
die  vergleichenden  Skizzen  der  DecksplSne  auch 
lediglich  eine  Anschauung  darüber  gewonnen  wer- 
den, welcher  Betrag  an  Mehreinrichtung  bezw.  an 
Laderaum  etwa  itn  vorliegenden  Falle  erreichbar 
sein  dürfte,  wenn  die  relative  Ausnutzung  des 
Raumes  die  gfeldie  bleibt.  Die  enge  Anlehnung  an 

ein  \(>rhandenes  Schiff  läßt  auch  am  klarsten  die 
Einflüsse  auf  alle  Verhältnisse,  auch  bezüglich 
Trimm  und  Stabilität,  dartnn. 

Als  Unterlage  für  die  vergleichenden  Einrich- 
tungsskizzen hat  die  Veröffentlichung  des  Schnell- 
dampfers „Deutschland"  in  der  Zeitschrift  des  Ver- 
eins Denfsclier  Inirenieure.  .lahrgang  IW.  tredient; 
iür  die  Untersnchungs  der  Trimm-  und  Stabiiitäts- 
verhfiltnisse  wurden  die  Konstruktionslinten  der 
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Schnitt  C-D 
Rabmraspaiiten  In  den  HatipttMln 


Abb.  I.   Konstruktion  der  Tankanlage  (Mitteltank) 

„Dcutsclilaiid"  vcrwLMiJct,  iinJ  es  siiiil  die  einzel- 
nen i'üstcn  der  (jcwiclitsziisanuncnstellungcn  mit 
ihren  Schwerpunkten  an  Hand  bekannter  bezw. 
errechneter  Zalilcn  sr)  abijcstitnint  worden,  d;iR  das 
Sellin  mit  -'.iJ(K)  t  lici)laceinent  etwa  diejenige 
SchwitnmlaKc  besitzt,  die  den  tatsächlichen  Ver- 
hältnissen des  Schiffes  bei  seiner  tirbamuiK  ent- 
sprochen hat.  Unwesentliche  Unterschiede  können 
dabei  keine  Rolle  spielen,  da  das  angestrebte  Ziel 
ein  V  e  r  K I  c  i  c  h  ist,  dessen  Hauptniomente  zahlen- 
mäßig ebenso  zur  Geltung  kommen,  auch  wenn  der 
A  n  s  a  n  K  s  p  u  n  k  t  um  eüien  geringen  Betrag 
variieren  sdllte. 

1.  MaÜKt^bcndc  Grundlagen  iür  die 
Tankanlage*) 

Als  Leitsatz  für  eine  derartige  Anlage  muß  die 
Uetrieb-ssichcrhcit  des  Schiffes  gelten.  Den  Mög- 
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*)  SMm  TRfel  1  und  3  und  Abb.  1. 


üclikeiten  der  ^ciiersÄcfahr  und  den  Foljren  von 
Zusatnnicnstölkn  oder  ürundberiilinmiieii  iniiUvor 
allem  durch  die  An  der  Unterbringung  des  Oeles 
denkbar  sorgfältig  vorgebeugt  werden.  Störungen 
im  Uetriebe  müssen  durch  weitgehende  Reserven 
ausgeschaltet  werden  können.  Die  im  gegenwär- 
tigen Falle  gewählte  Anordnung  sucht  die  Konse- 
quenzen ans  den  bisher  mit  Heizöltankanlagen  an 
Bord  gemachten  triahrungen  zu  ziehen.  Die 
nächstliegende,  am  häufigsten  empfohlene  und  an- 
gewendete Uiiterbrin'^iingsart  des  Heizöles  ist  der 
Doppclboden.  Hie  Ikdcnkcn  hiergegen  sind  aber 
im  vorliegenden  Falle  schwerwiegende.  Qrund- 
bcriihnmt:en  können  gerade  liicrhci  von  besonders 
groller  und  gefährlicher  Bedeutung  für  die  Räume 
über  dem  verletzten  Doppelboden  werden:  der  Un- 
fall des  Linienschiffes  ..Kaiser  Friedrich  III."  Ist 
hierfür  typisch,  indem  dort  schon  kurze  Zeit  nach 
dem  firimdstoBc  ein  Heizrauni  in  l'laninijn  stand. 
Die  Unzugänglichkeit  und  Unübersichtlichkeit  von 
Doppelbodenbeizöltanks  und  von  Oetteitungen,  die 
sich  durch's  ganze  Schiff  erstrecken,  liegt  auf  der 
Hand.  Das  groUc  Uewicht  der  Leitungen  und  der 
Entlflftungsrohre  ist  nicht  ohne  Bedeutung.  Die  Ge- 
fahr hei  (jriindstölk'ti  für  die  über  den  Tanks  liegen- 
den Räume  ist  als  so  gruti  anerkannt,  daß  z.  H.  bei 
unserer  JMarine  die  I>oppelbodentanks  nur  bis  zu  % 
ihres  Inhaltes  angefüllt  werden  dürfen.  Dies  ist 
aber  eine  ungenügende  Raumausniitzung  beim  Han- 
delsschiff. Für  den  Betrieb  des  Schiffes  selbst  würde 
dieses  Sx'-itni  auch  aus  dem  (irunde  unbequem, 
bezw.  untunlich  sein,  weil  das  Abfallen  der  Stabi- 
lität während  der  Reise  einen  verhältnismäßig  gro- 
ßen Betrag  annimmt.  Es  würde  notwendig  sein» 
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einen  Ti  ii  der  !t  eri^cu m    iil u  Tanks  mit  Ballast- 
wasNcr  zu  liill.u,  auü  Jci  d.i;ai  stets  RrölkTc  Was- 
sergehalt im  Oe!  diireh  iiielit  ctitierntcs  Restwasser 
würde  im  Btiricbe  störend  sein,  die  stete  I'iimp- 
arbeit  würde  den  Betrieb  auljerdem  koniiiiizicren. 
l'ie  Kiiibulk-  an  Stabilität  duicli  die  {froüen  freien 
Uberilächen  in  angebrochenen  Doppelbodentanks 
ist  ebenfalls  nicht  unwesentlich  ftir  die  See« 
cigensclisthaitcn    «trade    eines  I'assaKierdanip- 
fers.    Schlieülich    ist    anzutiihren,    daß  sich 
Größe  und  Kosten  der  Pumpen  anläge  und 
des  Hccrijbjs  erheblich  kleiner  hei  luihen  Tanks 
Mellen  Wiarden,  als  wciui  das  Oei  über  den  gesam- 
ten Doppelboden  verteilt  (st.  Hohe  Tanks  sind, 
sow  eit  Pritzedeiizfälle  vorliek'en.  bisiier  als  Oiier- 
hczw.  L:in;^'stanks  i)is  an  die  Aul'eiiliant  iiciiihrl 
worden.  Ks  lie;<t  liierin  aber  ein.-  i^ew  issc  Uiiiahr. 
,le  iirciüer  ein  Scliiifskoriicr  wird,  desro  .i^erinser 
i.st  seine  lokale  h"esti:.;keit  im  X'erlialitiis  zum  Alo- 
nieiit  der  v.anzeii  bew  eilten  Masse,  desto  leicliter 
wird  also  bei  BenihnrnRen  eine  lokale  Verictzun,:: 
sich  einstellen.  f>a  es  .nber  von  irriiCier  Bedentuiiic 
ist.  jede  Deformation  und  selbst  abnormale  Bean- 
spruchung von  den  öidichten  i  anitschüttcn  abzu- 
halten, so  empfiehlt  es  sich,  die  Tanks  aus  dem 
eigentlichen  Verband  des  Schiffes  ganz  licrauszn- 
hebeti.  Man  würde  also  zwischen  der  AuUeuliaut 
und  den  Tanklängswänden  Sicherheitstanks  vor- 
znselien  liaben,  die  cejien  die  Anßenliaut  SO  wenig 
als  lunlicli  versteift  und  so  breit  bemessen  sind, 
dnO  sie  selbst  im  Falle  von  Kollisionen  noch  als 
seliiltzendc  WaH^änge  gelten  könnci;.  Durch  diese 
seitliehen  Tanks,  die  nach  den  Herzräumen  hin  was- 
scrdicbtc  Türen  luibm.  w  L  i  dcn  außerdem  Schleti- 
sen  geschaffen,  durch  die  das  Entkommen  aus  kc- 
fährdetcn  Heizräumen   gcKenübcr  den  Kcxcnwär- 
tijjen  Verhaltnissen  erheblich  besser  Kesichert  wird. 
Eine  selbstverständliche  Forderung  ist  ferner  der 
Abschluß  der  hohen  Tanks  nach  den  HeizrSiimen 
hin   durcli  SivlicrlK.itsM::ks,   dcreti  Schotten  die 
volle  Ausdehnung  und  Stärke  der  schweren  Haupt- 
schotten  haben  mDssen.  Eine  weitgehende  Unter- 
tcihiMK  der  hohen  Tanks  in  Zellen  ist  ans  folgenden 
Gründen  enipfehlcnsw  ort : 

1.  Die  Kinbnßc  au  Stabilität  diircli  freie  Ober- 
flächen IUI!!'  a,if  ein  Minimum  bcscliriinkt  werden, 
um  so  mehr,  als  die  dynamischen  Wirkungen 
schlingernder  Massen  zu  berücksichtigen  sind. 

2.  Die  Rcßulierbarkeit  des  Trimms  und  etwa 

eintretender  Schlaßscitc  nttil!  durch  eine  möKliclist 
große  Zahl  getrennt  anzuschließender  Tanks  weit- 
gehend gesichert  werden. 

Die  Tanks  tntisscn  'n  <icii  sor.i;fä!t:.Lr  versteif} 
sein,  um  das  üanzc  als  dauernd  öldichtc  Konstruk- 
tton  zu  erhalten. 

Die  Heranziehung  des  P  o  i'  P  e  1  b  o  d  e  n  s  un- 
ter den  Haupitanks  empfiehlt  sich  dadurch, 
daß  es  einmal  fast  unmöglich  ist,  dichte  Luftzellen 
imter  einer  hofieu  Finv,<;ijrkcitssäule  zu  erhalten, 
und  daß  ferner  durch  die  Placierung  einer  Reserve 
in  so  geringer  Hohe  die  Stabilität  sowohl  zu  Be- 
ginn» wie  gegen  Ende  der  Reise  gOnstig  beeinflußt 


w:rJ.  V.'r.'j  \'vr\c\7:in's,  des  Schiffsbodens  in  dieser 
üe.^,c;lJ  iJiiKi  /.udcäii  keinerlei  üefahren  iiir  d/e 
Heizräunie  oder  die  sonstiicen  Untcrriiumc  außer- 
halb des  Bereiches  der  Siciierheitsquertanks. 

Jeder  hohe  Tank  hat  einen  F.xpansioiistank 
zu  erhalten,  doch  nicht  in  der  (iröüe  und  im  Sitme 
der  Tankdampier,  bei  denen  sie  richtiger  Kontrak- 
tionstanks heißen  müßten,  weil  der  Zweck  dort 
vor  allem  der  ist,  bei  einer  Kontraktion  des  Oels 
bezw.  bei  einer  Ladung  gröUercn  spezifischen  Qc- 
wichtcs  das  Entstehen  freier  Oberflächen  unter 
Deck  zu  verhindern,  die  eine  schädliche  Einbuße  an 
Stabilität  bedeuten  würden,  l'ür  die  in  den  hohen 
Zelten  gefahrenen  Quanten  dürften  Cxpansionstanks 
'genügen,  deren  Inhalt  nur  dem  möiiliclien  Ausdeh- 
nunK^betra'-;e  des  aufjiefiillten  Tankinhaltes  ent- 
spricht. r»iese  koimen  so  auf  die  Tanks  aufgesetzt 
V  r  'l  .  dali  sie  jedesmal  mehreren  Zellen  gemein- 
S..1U  J;ei!en. 

Ks  lieirt  im  Cliarakter  des  Oelfeuerungsbetrle- 
bes.  daß  das  Verbrauclisül,  bevor  es  zu  den  Düsen 
k'eht.  sor.nfälti.ii  von  Wasser  befreit  und  vor;re- 
wärnit  werden  muss.  Ks  sind  dalier  mit  jeder 
l'ankaniage  besondere  Separatortanks  zu  verbin- 
den. Da  diese  In  Kommunikation  mit  den  Haupt- 
tanks  stehen,  so  sind  sie  am  besten  ebenfalls  in 
sichcrem  Abschluß  von  den  Mcizräumen  anzu- 
ordnen und  nicht,  wie  es  oft  geschieht,  in  Verbin- 
dimff  mit  der  PumpenanlaKe  frei  aufzustellen.  In 
vorliegender  Anordnnn;;  haben  die  Scparatortaiiks 
in  den  seitlichen  Sicherhcilstatiks.  anleimend  an  die 
Haupt tanks,  Platz  gefunden.  (Tafel  3.)  Sic  sind 
halbhoch  annenommcn,  nm  einmal  das  jeweilig 
zu  heizende  (.)iiantnm  zu  beschränken,  und  dann 
drti  Betrieb  der  Oelentnahmc  aus  den  holieit  Zellen 
vlniv'ii  enii;iehes  Uc  herlaufen  auszudeinieu.  — 
W  uhreiKi  d  e  liaupttanks  durch  die  feste  Doppel- 
br)dendecke  tmabhängig  von  den  Doppelbodentanks 
bearbeitet  werden,  sind  die  seitlichen  Separator- 
tanks bis  auf  die  Außenhaut  heninter;s'<-i;ihrt;  die 
Doppelbudendecke  wird  hier  mit  Oeff- 
nungen  versehen  fdie  durch  andcrweitfge  Ver- 
stärkungen kompensiert  ^iiidX  Das  absieSi.liiedene 
Wasser  wird  an  den  tiefsten  Punkten  abgesogen. 
Es  wird  durch  die  Anordnung  der  Doppet- 
bodenoffnungen  keinerlei  Unsicherheil  für  den  Fall 
einer  Qrundberührung  geschaffen,  da  bei  Ver- 
letzung der  Außenhaut  in  dieser  Gegend  nur  ge- 
rini^e  Mengen  Wasser  in  die  Separatortanks  eln- 
lauieiii  können. 

Die  Konstruktion  der  Tanks  (Abb.  l)  ist  nach 
den  bewährten  Grundsätzen  des  lankdampfer- 
baues  projektiert,  jedoch  im  Hinblick  auf  die  wei- 
testgehende Sicherung  wesentlich  stärker  als  die 
Klassifikatii'Ti  es  vorschreiben  würde.  Außer  der 
versteifenden  Zeilenteilung  sind  in  jeder  1  ankgruppe 
mehrere  Systeme  schwerer  Rahmenspanten  quer- 
und  längsschiffs  vorgesehen.  Jede  Zelle  erhält  als 
horizontalen  Verband  zwei  breite  Stringer,  die 
mit  den  Rahmeuspanten  und  den  Schotten  solide 
verbunden  und  an  ihren  Innenkanten  mit  schwe- 
ren Winkeln  garniert  sind.  Auch  sind  In  den 
SicherheHstanks  und  den  seitlichen  Separatortanks 
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vertikale  \'crsteifungeii  als  Ralniicnspantcn  atf^pe- 
bildct,  m  dali  eine  völlige  StarrlicU  üer  Zcllcn- 
gruppen  gewährleistet  erscliciiit.  Im  Prinzip  ent- 
spricht die  Absteiftinsr  der  Tanks  den  ffir  diese 
Tiefe  von  der  Klassiiil<ailon  vorgcsciincbcncn  Nor- 
men. Sie  werden  voraussichtlich  noch  leich- 
ter zu  konstruieren  sein,  da  sie  im  eigent- 
lichen Schinsverband  nur  eine  sekundäre  Rolle 
spielen;  es  sind  aber  Wir  die  üewichtsberech- 
nung  die  angenommenen  Werte  zugrunde  ge- 
legt  worden,  um  den  Vergleich  In  keiner  Weise  zu- 
gunsten der  Oelfeuerungsanlage  zn  verschieben. 
Da  die  Tanks  einen  außerordentlich  festen,  starren 
Querverband  im  Schiff  herstellen  werden,  so  emp- 
fiehlt es  sich,  durch  eine  Verstärkung  iK  r  Außen- 
haut im  Bereiche  der  Tanks  mit  allmählichem 
Uebergang  in  die  normalen  AbmessvnKen  eine  Ver- 
mittehing  zu  schaffen.  Außerdem  würde,  entspre- 
chend den  Erfahrungen  mit  Tankdampicrhodcn, 
der  AuBenhautboden  im  Fkreichc  der  1'anks  Statt 
überlappt,  vierfach  nrf  doppelten  Sloßblechcn  ge- 
nietet werden.  Ents|)reeheiide  Betrage  sind  in  die 
vergleichende  Oeuichtsrechnung  eingeführt. 

Bei  der  generellen  Anordnung  der  Kesselanlage 
und  der  Tanks  ist  davon  ausgegangen,  daß  der  Kern 
der  oberen  Deckseinrichtungen  möglichst  unver- 
ändert bleiben  soll,  um  die  Vergleichsbasis  mit  den 
znsStzlichen  Einrichttingen  ßberall  klar  vor  Augen 
zu  hehalteti.  und  dall  ferner  der  'IVinnn  de^  im  bc- 
ladenen  Zustande  ausgehenden  Schiffes  nicht  wesent- 
lich von  dem  des  kohleleaernden  Vergleichschiffes 
differieren  sdll.  Die  Platzbemessung  vor  den  Kes- 
sein riciitet  sich  hier  nur  nach  den  zum  Heraus- 
ziehen der  Siederohre  nötigen  Lfingen,  Ergibt  steh, 
wie  im  vnr!ict:endcn  Fnüc,  dnß  der  zu  gewinnende 
Zusatz  räum  im  Uiitcrschirf  im  Verhältnis  zu  dem 
ausRutzbaren  Zusatzgewicht  groß  ist,  so  wird 
eine  etwas  reichlichere  Ikmcssimg  der  Heizr.'iiinic. 
die  der  Bedienung  zugute  kotnmt,  am  IMatze  sein. 
Pumpenanlage,  Leitungsnetz,  Peue- 
rungsanlnircn  und  Qebtflse- 
m  a  s  c  h  i  n  e  n*) 

Es  ist  bei  einer  derartig  großen  Anlage,  von 
(leren  vfjr^ük'üchem.  störungsfreien  Arbeiten  so 
viel  abhängt,  von  grundlegender  Bedeutung, 
daß  sie  einfach  und  fi  b  c  r  s  i  c  h  1 1  i  c  h 
ist.  Es  muß  nicht  eines  hochwertigen,  gelern- 
ten Personals  bedürfen,  um  sie  mit  vollster  Sicher- 
heil bedienen  zu  können,  sondern  es  wird  gerade 
einer  der  Vorzüge  der  Feuerung  darin  zu  suchen 
sein.  daB  sie  unter  der  Leitung  geschickter  Ma- 
seliinisfen  und  Dlierliei/er  re:n  tiKvlinnis.Iieti 

Kräften  bearbeitet  werden  kann.  Jedermann,  der 
Sich  mit  dem  Betriebe  der  Schnelldampfer  vertraut 
gemacht  hat,  kennt  die  Hcizcntiisn  e.  d  e  nicht  nur 
eine  Quelle  dauernder  Schwierigkeiten  im  Schtiell- 
dampferbetrlebe  ist,  sondern  auch  oft  genug  die 
Fahrtresultatc  ungünstig  beeinflußt.  Der  trclernte 
Heizer,  der  seinen  Dienst  mit  der  für  diese  extre- 
men Leistungen  nötigen  Routine  und  Ausdauer 
versieht,  ist  ein  rarer  Artikel,  schwer  zu  behandeln 

*)  Tafel  3,  und  Abb.  2,  3  u.  4. 


und  zir  halten.  l>ic  Abhängigkeit  von  diesem  un- 
berechenbaren Personal  ist  eine  Fessel  für  die  Be- 
triebsleitung und  eine  Quelle  steter  Unsicherheit. 
Die  Oelfeiicrtmi^  stellt  sich  aber  nur  dann  als  ein 
entscheidender  und  befreiender  Fortschritt  in  die- 
ser Richtung  dar,  wenn  es  möglich  ist,  den  völlig 
Ungelernten  schnell  und  sicher  darauf  einzu- 
arbeiten. 

Die  ganze  Anlage  muß  ferner  in  sich  die  viel- 
seitigste Reserve  haben.  Iis  muB  dabei  einer  der 
Hanptvorteife  des  Brennstoffes,  das  Pehlen  jeg- 
licher Transprirtsehwierigkcit.  zum  Ansdruck  ge- 
bracht werden,  indem  jeder  Heizraum  von  einem 
beliebigen,  auch  dem  entferntesten  Tank  aus  ge- 
speist werden  kann.  Es  ergibt  sich  dadurch  zu- 
gleich die  Möglichkeit  einer  so  feinen  Regulierbar- 
keit von  Trimm  und  KrSnguog,  wie  sie  mit  Kotale 
niemals  erreichbar  wäre. 


1 

Abb.  2 

Die  Pumpenanlage  ist  so  zu  bemessen,  daß 
neben  der  Oebrauchsanlage  eine  vollständig  gleich- 
wertige Reser\ eanlai^e  \  orhanden  ist.  Die  Pum- 
pen, am  vorteilhaftesten  als  vertilcale  Dampfpum- 
pen  ausgebildet,  werden  paarweise  in  den  Heiz- 
räumen  aufircstelli.  in  a'ceic:ne;er  Konihinatinn  mit 
mehrteiligen  Sauge-  und  Druckkästen,  sowie  ent- 
sprechenden Vorwfirmem.  Die  leitenden  Qrund- 
Sätze  für  die  Ansbildtni.c  des  Rohrplanes  mögen  an 
Hand  des  lictriebsvoigan;;es  inid  der  in  Tafei  3  ge- 
gebenen Prinzip-Skizze  erläutert  werden. 

Das  Füllen  sämfliclier  1  anks  geschieht  durch 
^lillr(l)lre.  welche  dicht  unterhalb  des  Hauptdecks 
an  beiden  Schiffsseiten  in  die  Außenhaut  münden 
(I).  Von  dort  sind  sie  bis  unter  Zwischendeck  an 
der  Außenhaut  herunter  und  dann  honzoiital  au  der 
Oberkante  der  Sicherheitsquertanks  entlang  ge- 
fuhrt. Von  diesem  Teil  zweigen  die  Abfallrohre 
(T  a)  zu  der  unter  Plur  auf  dem  Doppelboden  ver- 
legten Füll-,  Saug-  und  Ueberlaufleitung  der  Haiipt- 
und  Doppelbodentanks  ab  (Ib,  bezw.  Ic).  Ib 
dient  während  des  Betriebes  als  Saugleitung 
aus  den  einzelnen  Zellen,  ausgeschlossen  die 
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Separatortanks.  Ic  hat  zur  gleichen  Zeit  nur  die 
Wasserabsansuns  aus  den  Separatortanks  zu  be- 

soriren.  Erst  beim  Anbrechen  der  Doppelboden- 
tanks  dient  I  c  als  SangleitunK  hieriür.  Jede  Zelle 
der  hohen  Tanks  und  des  Doppelbodens  kann  durch 
Ib  bezw.  Ic  mit  einer  belichiircn  anderen  ihrer 
Gruppe  in  Kommunikation  xcbci7.t  werden. 

Die  Tankjcruppcn  als  Ganzes  sind  unter  sich 
darch  das  Ueberlaufrohr  V  verbunden. 

Die  Separatortanks  sind  während  der  Hanpt- 
zelt  des  BLtricbis,  wo  das  Oel  aus  den  Zellen 
direkt  dahin  übcrlauien  soll,  durch  die  Leitung  1  b, 
d!e  an  das  Druckrohr  II  anj^eschTossen  ist.  mit  den 
Haupttanks  verbündet:.  SolmUl  Jic  Separatortanks 
aber  aufgepumpt  werden  sollen,  um  stets  ein  genü- 
gend hdies  Niveau  dort  zu  haben,  wird  das  Oel 
durch  I  b  bezw.  I  c  abgesogen  und  durch  das  Druck- 


bier gewählten  Auistellung  sind  dagegen:  Piatz- 
ersparnis  in  einem  Wohndeck,  bessere  Zuglngtich- 

koit  der  Maschinerie,  Fortfall  der  langen,  »nvor- 
teilhaiicn  Wellcnlciiungen,  Verkürzung  und  Ver- 
einfachung' der  Luftkatudfiihnmgen  und  Gewichts- 
Verminderung  der  ganzen  Einrichtung. 

Personalbedarf  der  Kessel  an  läge 

Aus  den  bisherigen  Erfahrungen,  betreffend  das 
fnr  die  BedleniiiTg  einer  olfeuernden  Schiffskessel- 
anlage benötigte  Personal  ist  iiin  rL-instimmcnd  fest- 
zustellen, daß  in  der  Kegel  mit  2ö  fc  der  früheren 
BesatzungsstSrke  irearbeitet  wird.  Je  gröGer  die 
Anlage  wird,  ilcsto  stärkir  wird  ini  allgemeinen 
die  prozentuale  Differenz  werden  können,  da  die 
Zahl  der  benötigten  und  zu  beaufsichtigenden 
Pumpen  nicht  entsprechend  mitwifchst  und  das 


Abb.  3 


rohr  II  in  die  Separatortanks  gedrückt.  In  diesem 
Falle  passiert  es  vor  der  Pumpe  noeli  ci:icn  Saug- 
vorwärmer. In  den  Separatortanks  sind  Heizrohre 
angeordnet,  die  dampfdurchströmt  werden;  da>  Oel 
wird  hier  energisch  vorgewännt,  wobei  das  Was- 
ser nach  unten  sinkt.  Die  Hauptsaugestelle  für  das 
fcrtik'c  \'urbrauchsöl  i>t  am  entgegengesetzten  Ende 
der  Eintrittsstelle  des  Druckrohres  angeordnet,  und 
zwar  auf  etwa  %  der  Höhe  des  Separatortanks 
(Saugrohr  III  a).  Erst  hchu  Aufbrauchen  des  Resi- 
öls  bezw.  des  Doppctbodenquantums  wird  es  notig 
auf  den  Reserve-Saugstutzen,  der  dicht  über 
Doppelboden  licfrt.  umzuschalten  011  b).  Das 
gcwarnite.  eiUwässertc  Vcrbrauchsöj  wird  durch 
die  Druckrohre  4  nach  den  Düsen  befördert.  Die 
Aufstellung:  der  IfMwdcn-richläsemaschinen  ist  liier 
in  den  HLMzräutucu  seihst  vorgesehen,  statt,  wie 
bei  der  ..I  leiitschland",  in  besonderen  Einbauten  im 
Zwischendeck.  Es  wird  dies  durch  den  Fortfall  der 
LSngsbunker  im  Raum  ermöglicht;  die  Medenken. 
die  beim  KoliIehL-trieb  :^egen  eine  derartige  An- 
ordnung sprächen,  fallen  hier  fort  Die  Vorteile  der 


Aufsichtspersonal  für  vergrößerte  Heizräume  eben- 
falls nicht  voll  mit  der  Anzahl  der  Feuer  zu  wachsen 
braucht,  licizermaschinisten  und  Oberheizer  wird 
man  auf  einem  Schnelldampfer  jedoch  kaum  redu- 
zieren, da  gerade  der  Dienst  der  Ucaufsichtigung 
und  Kontrolle  beim  Oclfeueningsbetrieb  besonders 
exakt  und  scharf  gehandhabt  werden  muß. 

Als  Besatzungsstärke  der  vorliegenden  Kessei- 
anlage  dürften  per  Heizraum  und  Wache  auGer 
den  Heizeniias,.!iiMisten  ie  ein  niicrhei/er  ntid 
4  Assisenten,  insgesamt  also  12  Oberheizer  und 
48  Assistenten  völlig  ausreichend  sein,  gegen- 
über ]2  ()l)erhcizcrn  imd  18<)  Heizern  und  Trim- 
mern der  koiileieucrnden  Anlage.  £s  werden  also 
I^esatznngsetat.  Raumbedarf  und  Einrichtungen 
für  IS2  Heizer  und  Trimmer  erspart. 

B  c  s  t  i  m  m  II  n  ;j:  des  B  r  c  n  ii  s  t  o  f  f  q  u  a  n  - 
tu  ms  und  d^s  reisefertigen  Betriebs- 
gewichtes 

Der  ver'^leicheiiJe  Ocwichts-  und  Rauinail- 
spruch  des  Brennstoffquantums  pro  Reise  und  die 
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für  die  Oeifcucruiig  sich  ergebenden  Vorteile  zu- 
sätzlicher Ausnutzung  des  Schiffes  Icönnen  sich  erst 
als  Resultat  einer  zus;iiim»ciU';<sseiidci)  Ahrccluimi.;; 
ergeben,  die  gleichzeitiK  die  üewichte  der  gesamten 
Oelfetiernngs.  und  Tanicanlage,  sowie  diejenigen 
der  Iiiiiziikomiucndcii  Kinrielitiinijcii  und  des  im 
vergruUcrtcn  ünterraiitne  zusütziicli  aiigeiiuinine- 
nen  Quantums  an  Schwergut,  Proviant  und  Was- 
ser schon  enthalt.  Ferner  itann  erst  die  verglci- 


entwiclteln  müssen.  Wenn  dalier  in  den  toli^eiiden 
Berechnunsen  wiederlutlt  ani  später  anjccfülnte 
Bele:.te  s ur.^ieiiriffen  und  auf  die  zcichncrisclieii  Un- 
terlagen, die  die  i<aunidi&position  bctreften,  hinge- 
wiesen wird,  so  darf  dabei  das  Verständnis  für  die 
i(!eiclizci!i,:tc  Kntsteliiitik'sweise  der  einzelnen  Teil- 
resuiiatc  vorau.si{ej>etzi  werden.  Als  Ausx^anj^s- 
punlct  für  die  Vergleiche  soll  in  möglichster  An- 
näherung an  die  Verhältni.s$c  der  „Dcutscliland"  In 


.1 


I 


65- 


"   3  — 


X 


Abb.  4 


eilende  Gegeniiberstellnng  der  reisetcrtivreii  Depla- 
cements zur  Errechnung  der  benötigten  Ma&chinen- 
kraft  bei  nnverSnderter  Geschwindigkeit  und  zur 
fkstinntHiii4  der  Brennstoffkorrcktur  für  eitic  lii- 
tuelle  Differenz  in  der  Maschinenlei&tung  führen. 
Streng  genommen  ist  die  Pumpen-  und  Tankanlage 
sowie  die  Bemessung  der  Fcnei imiisciiirictifiMi^icn 
erst  eine  Funktion  jener  Schlußabrechnung,  die  aber 
deren  Qewichts-  und  Raumbedarf  festlegt  Es 
licjTt  nun  in  der  Natur  einer  dcrartizcn  AufKabe. 
daü  die  einzelnen  Resultate  nicht  folgerichtig  aus 
einander  errechnet  werden  können,  sondern  sich 
unter  gegenseitigem  Abwägen  nebeneinander  her 


thrctn  ersten  Betriebsiahre  folgendes  zugrunde  ge- 
legt werden: 

Das  kohlefeuernde  Schiff  besitzt  eine  Länge 

\  in,  eine  Breite  \  fn:  20.A  m  mul  bei  S.72  in 

Konstruktionstieigang  ein  Scewasserdcplacement 
von  23200  Tonnen,  ausgehend  voll  beladen  mit 
Passagieren,  Proviant,  \\'assLr,  Kohlen  und 
Schwergut.  In  diesem  Zustande  hat  das  Schiff, 
ausgehend  mit  einer  Kopflastigkeit  von  etwa 
12  cm.  eine  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit 
von  23.36  ScLMncilcti  in  der  Stunde,  die  Im  Mittel 
durch  etwa  37  'WO  ind.  Pferdestärken  erzielt  wird. 
Die  durchlaufene  Strecke  vom  deutschen  Ausgangs» 
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hafen  bis  New  York  betrfist  rd.  35^0  Seemeilen 

(560  Seemeilen  Revier  und  29sn  Seemeilen  Ozcan- 
falirt).  Die  mittlere  falirtdaucr  bcirÜKt  ca.  151.5 
Danipfstundeii.  Der  Kohleverbrauch  hat  sich  diirch- 
schiiittl'.^Ii  auf  11.68  k«  per  PS  i.  d.  Stunde  gestellt, 
inkl.  Jus  Bedarfs  der  Milfsmaschinen.  Der  üesamt- 
vcrbrauch  stellt  sich  demnach  per  Passage  auf 
3SI(»  t  (604  t  per  Tag),  und  erhöht  sich  infolge  der 
Verluste  beim  Anfeuern  wsw.  auf  rd.  3900  t.  Ein 
bestimmtes  Reservcquanium  hat  für  das  Schiff  nie 
festgelegen,  doch  kann  hierfür  das  durchschnittliche 
Restquantum  bei  Ankunft  —  ca.  SOG  t  —  angesehen 
werden.  Das  üesa:iitKe\vicht  der  Kohlen  im  Be- 
triebsgewichte ist  danach  44UU  t.  Bezüglich  der 
prozentual  vergleichenden  Brennstoffgewichte  von 
Kohlt*  und  Oel  bei  gleicher  Wcrti^tkcit  sind  im  \'cr- 
lauie  der  Entwicklung  der  flüssigen  Feuerungen  die 
verschiedensten  Zahlen  angegeben  worden,  die 
Jnraiif  scliücCcn  lassen,  daß  die  vcrschiedenartit;- 
stcii  Bicj!Ui»iuriqualitätcn  den  VcikIcicIicii  zunrundc 
Kele^en  haben.  Die  englische  Literatur  enthält  die 
hiichstcn  Krspaniisprozentc  iM  bis  37%)  für 
iJrennstoffgewicht  ^jleichen  Heizwertes,  doch  haben 
die  fiberaiis  sor^jfältiKcn  und  aller  Propaganda- 
Zwecke  ledigen  DauercrprobunKen.  die  von  der 
Hamburg-Amerika  Linie  mit  ..Segovia",  „Ferdinand 
Lacisz"  und  „Sithonia"  vorgenommen  worden 
sind  und  bei  denen  beste  westfälische  13unkerkohle 
dem  normalen  Borneo-  bezw.  Texasöl  gegeniiber- 
>;estellt  wurde,  durchschnittliche  Krsparnissc  an 
iirenstoifgewicht  von  nur  ca.  2a  %  ergeben.  Da 
diese  Versuche  auf  der  zurzeit  vollkommensten 
technischen  (jrinulh.rc  (Kombination  des  Hnwden- 
üebläscs  mit  der  Korting-Diise)  vorgenntiuiien  wur- 
den und  zudem  die  normale  deutsche  Kohlequalitüt 
(bczw.  die  nahezu  gleichwertige  Pennsylvaiiia- 
Kchle)  betrafen,  so  darf  dem  Vergleich  aucli  mir 
dieser  Wert  untergelegt  werden,  und  mangels  spe- 
zieller Krfahrungszahlen  mit  einer  ölfeueriKlen 
Schnelldatnpferanlage  kann  angenonuncn  werden, 
daß  sich  der  vergleichende  l3rennstoffbedarf  in  ähn- 
lichen Grenzen  bewegen  wird,  wie  bei  den  Ver- 
snchsschiffen.  In  Berficksfchtigimg  des  Verbrauches 
der  Ol IpiiiniHiiaiilak'e  wird  für  den  vorliegenden 
Vergleich  eine  ßrcnnstofiersparnis  von  ^,5^  an- 
i;enommen.  Gleich  geringe  Differenzprozente  sind 
in  der  neueren  Statistik  sonst  nicht  zu  finden,  so  daß 
die  damit  testgelegte  Basis  der  Vergieichsrechnun- 
iren  iedenfails  die  Oelfenerung  nicht  begOnstigen 
dOrfte. 

Bei  Kohlefeuer  unp  fortfallend  t 

K  o  h  1  e  n  b  u  n  k  e  r  a  11  i  a  g  e  ,*  t  inkl.  der 
RezeUwände  für  Qebläsemaschinen  im 
Zwischendeck,  Kohlenschüttcn.  Kohlen- 
pforten und  Beschläge.  Aschschütten,  Ver- 
schalung der  Kohlcnschütten  in  den  Decks, 
Kompensation  der  Ausschnitte.  —  (ExkL 
(ter  als  Bimkerwliide  dieoendeD  wasser* 
dichten  ttaiptschotten  und  Schachtwinde)  268 

Uebertras 


Die  folgenden  Analysen  sind  an  Hand  von 

Oelprobcn  für  die  vorliegende  Arbeit  vor?:cnnni- 
inen  und  geben  einen  vergleichenden  Ueberblick 
über  die  beiden,  augcnblicklich.anf  dem  Weltmärkte 
in  Frage  kommenden  Ileizölsorten. 


TexatOel 

I.  Aaa^ 

U.  Amdyae 

Flammpiiakt 

lao  C 

tn  c 

119  C 

Spez.  bei  15  C 

0,944 

0.947 

0.938 

Wassergehalt 

1.0  »/o 

1.17  % 

Spuren 

ElMientar-Analyse 

H- 11,07% 

11.08  0/0 

C-85,4t 

87,83 

0—3,44 

1.09 

S- 

0,72  % 

Spurea 

Usterer  Heizwert 

10009  Cal. 

10  387 

10209  CiL 

Ks  zeik't  Sil 

:h  in  dieser 

Zusammenstellung  die 

nahe  Verwaiidtschait  beider  IJelc.  Die  Ausiührun- 
keii  und  Resultate  vorliegender  Arbeit,  soweit  sie 
den  Heizwert  sowie  den  Raum-  und  newichts« 
anspruch  betreffen,  basieren  also  aui  beiden  Oelen. 
V.s  ist  zu  diesen  Zahlen  noch  zu  bemerken,  daü  das 
spezifische  Gewicht  des  Texasöles  schwankend 
bis  zw  0,93  angegeben  wird.  Für  die  Raumbemes- 
suMk'  ist.  um  \  orkommenden  Temperaturunterschie- 
den nach  oben  hin  reichlich  Rechnung  zu  tragen, 
ein  spezifisches  Gewicht  von  0,925  zugrunde  gelegt 
worden.  Ausgehend  von  einem  Koliieverbrauclis- 
gewicht  von  3900  t  und  50U  t  Reserve  beträgt  die 
Gewichtsdifferenz  zugunsten  der  flUssIcen  Feuerans 
hei  Pinffrhrung  von  27,5  %  Unterschied  =  —  1072  t 
Hrennstoffverbrauchsgewicht  und  —137,5  t  Reser- 
ve, zusammen  1210 1  Dies  gilt  für  die  unveränderte 
.VlaschMU-nanIa:::e  von  37  000  PS.  Durch  die  De- 
placcHiciusvtjuuüdcrung  ergibt  sich  nun  aber  bei 
unveränderter  Geschwindigkeit  eine  Reduktion  der 
Maschinenleistung.  Zur  genaueren  Crrecliirtn/  '  s 
Dcplaccmcntunterschicdes  ist  eine  vcn^leieiieiiLle 
Gegenüberstellung  aller  durch  die  Oelfeuerungs- 
anlage  geänderten  Gewichte  erforderlich,  wobei  im 
Sinne  der  frflher  gemachten  Bemerkungen 
diejenigen  Gewichte  mit  ein:..efiilirt  werden,  die  dem 
fertigen,  fßr  Oelteucrung  eingerichteten  Schiff  mit 
den  zusatzlichen  Faktoren  entsprechen.  Diese  Ver- 
gleichung,  die  sieli  in  einigen  Punkten  auf  mög- 
lichste Annäherung  an  die  für  den  vorliegenden 
Fall  hl  Frage  kommenden  Einzelgewichte  stützen 
muß»  ergibt  folgende  Zahlen: 

ß  e  i  O  ei  f  e  u  e  r  u  n  g  h  i  n  z  u  k  o  m  m  e  n  d  t 

Oelbunkeranlage.  inkl.  der  Sicher- 
heitstanks, Hxpansionstanks.  Innenscholtc. 
Rahmenspanten  und  Stringer.  exkl.  des 
Betrages  fOr  die  norraaten  wasserdiditen 
Hauplsdiotten   558 
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Ucbertratr  268  UebertniK 

Garnier  über  Bilgen  in  den  Bunkern  ...  23    Oelpumpanlage* i  inkl.   des  gesamten  Rohr- 

Zenwnt^erung  in  den  Bunkern,  Feuerbrücken  leitungsnetztö  und  der  EnUähuqgsrohre« 

fn  dea  Kesseln   60      der  Hdaolm  in  den  Sepantortuiks,  upd 

Pcuerroste  mit  Befestigung   116       aller  Ventile   und   Schieber  nebtt  Bc- 

Bunkertüren  mit  Mechanismus   14       festigung  »   .   .  . 

Asdie-l^lthHeii  kompl.  mit  Befestigung  16   Verstirk'^g  der  Außenbaut  und  deren  Ver- 

.^schhci(!ma?chincn  kompl   8       nie(ung  im  Bereiche  der  Tanks     .    .  . 

Vctitilalion  und  Beleuchtung  der  Bunker  .  7  Zusätzliche  Passagiereinrichtungen  .  .  . 
Kohlentransportvorrichtungen  (Qleise,  Wagen, 

Körbci  sowie  Schürstangen  usw.   ...  9 
Verringerte  Wellenleitung  und  Lagerung  für 

(icbläsennschimn.   Vericüczung  der  Luft- 

kanile   13 

Einrichtungen  tür  132  Heizer  und 

Trimmer,  inkl.  Wasdihiuser  und  Klosets, 

Speiseräume  usw                           .    .  72   

Bei  Kohlefeuerung  forlfallend   —  600 

Ersparnis  an  Brennstoffgewicht  für  eine 
Maschinenanlage  von  37  000  i.  aus- 
gehend von  4  400  Tonnen  Kohlengewicbt 
und  27,5%  Gewichtsdifferenz  .   .   .   .  1210 

132  Heizer  nüt  Effekten   10 


32 

17 
150 


—  1826 


*)  Siehe  Detaflrechnuac  Im  wellcren  Text. 


Deplacementsverminderung  hiernach  927  t. 

Diese  Deplacementsverminderung  des  in  den 
zusätzlichen  Raumbeträgcn  voll  aiisjcenutzten  öl- 
feuernden  Schiffes  gestattet  nun  bei  der  unverän- 
derten QeschwindlKkeit  von  23.36  Seemeilen  eine 
KtJuktion  der  .Ma>^liiiiL']iIt.-istim,ic.  Um  deren  Wer! 
ZU  bestimmen,  muß  auf  die  rechnerische  Grund- 
lage zurOckgegriffen  werden,  welche  fOr  das  kohle- 
fcucrndc  Schiff  mit  8.72  m  mittlerem  Abgan,i;sliei'- 
gang  bei  23200  Tonnen  Seewasser-Deplaccment 
und  37  000  i.  PS  diese  QcscIiwindiKkelt  ergibt. 

nie  .Middcndnrfsche  lierechnung.sweise  des 
Scliiif-swiderstandcs  erscheint  hierfür  als  geeignet- 
ste Basis,  da  sie  den  bei  der  Austauchiing  des 
Schiffskörpers  sich  ändernden  Vcrhrdtnisscn  der 
benetzten  Form  am  sorgfältigsten  Rechnung  trägt. 
Die  Ausdrücke  zur  Berechnung  des  Widerstandes 
lauten  hiernach: 


Bei  Oclfcuerung  zukommend  ~\-  754 

180  cbm  Maßgut  im  vorderen  vergrölkiten 

Laderaum   ca.  100 

Zusätzliche  332  Passagiere  mit  Effekten.    .  |35 

Zusätzlidie  Stewards    sowie   Kfidienaus-  ^ 

rustung  usw   10 

+  899 

*)  Siebe  DetaOrecliTiuiig  Im  weiteren  Text, 

0  =  168.7  m-     Hingefauchtes  Hauptspant. 
B  -  Breite  auf  Sp.  ^  20.4  m  •  B*  —  416. 
v.  sec.  -  12,01  m,  v-  "'  =  499,86;  v'  **  -  00,34. 
$=  1.5-1  für  i.  :B  =  0.0  (Koeffizient). 
F  =  Benetzte  Oberfläche  ca.  5800  m*. 


W, 


Teilwiderstände. 


W,i  =  0.16  •  F 


/t,K', 


w  =  W.  -{-  w„ 

t.PS.as9e.PS. 

Bs  bedeuten  hierin  für  das  vollbeladene 
Schiff  bei  8,72  m  Tiefgang. 

L  202,0  m  =  Länge  zw.  d.  Perp. 
E     lü  für      -  1.39  (Koeffizient). 


W,,-/ 
W  =  Gesamtwiderstand. 

e.  PS      HfN  kli  e  Pferdestärken. 

i  —  Gesamt- Schraubenkreisfläclie  3,4^  X  3.1415 
X  2  «  72.6  m*. 
i.  PS.  =-  Indizierte  Pferdestärken. 

T»j  =  1,10  für  V  =  12.01  m  «Koeffizient). 

ur  168.7  ■  10 J  4'*M.86 

Wi  =  10  68 

[  416-1-1,54  •  408(14 

Wii  =  0,16  •  58  00  •  90,J4  ^  02  004 

_W  =  160  404 

,  100  494/  l7     160  494  \ 

=-75— \  ' 2'*»' ^  +  V   160  72.6) 

^33655 

i.  PS.  =  1,10    33  655  -  r>o  37  020  i.  PS. 

Dieser  Wert  stimmt  genügend  genau  mit  den 
am  gebauten  Schiff  festgestellten  Tatsachen,  so 
daß  darauf  die  Errechnnn^j  des  Diilcrenzw  ertes  für 
das  laut  Qewichtsabrechnung  um  927  Tomien  ge- 
ringere Deplacement  basiert  werden  kann. 

W I  v  ariiert  bei  im  iihriffcn  gleichbleibenden 
Verhältnissen  mit  dem  eingetauchten  Hauptspant- 
areal, WII  mit  der  benetzten  Oberflficbe.  Eine 
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Dcplacementsverringerung  von  ^21  t  ergibt  eine 
AustawcbuiiK  um  0,305  m,  entsprechend  8,415  m 

Tiefgang  und  162,5  m  Haiiptspantareal.  Die  be- 
netzte Oben'luctie  vtirringert  sich  um  127,79  m  auf 
567?  m.  Es  wird: 


68400  •  162.5 

168,7 
92094 '  5672 


SS  65886 ; 


=  90062 


5800 

Wi  +  Wn  =  W  =  1SS948  mkg. 


\  I  160.72,6/- 


75    \  l  160. 

i.PS.  =  1,10-  32592  =  35850  i.  PS. 


■32592 


PS  i.  =  l.in  X  32  592  - 
chcnd  einer  ivcduktion  von 


35  850  i.  PS.,  entspre- 
1150  i.  PS.  Diese  Re- 


duktion involviert  folgende  Qewichtsvennindcrun- 
gen  des  Betriebsgewichtes,  die  proportional  aus 

dem  Qewichtsansprucl:  i  :  Ganzen  errechnet  sind. 

.  Brennstoffverbrauclisgewicht 

......... 

171  tJ 


.    89  t  j 

II.  Brennätoifverbrauchsreservegewicht   11  t  J  '^27 1 1 


ni.  Mas^inenanfaige 

wobei  das  iMascliincn^ewicht  der  Anlage  von 
37000  L  PS.  aus  der  weiter  unten  in  den  verglei- 
chenden Trimmrechnimgen  folgenden  Qewiditssn« 
sammenstelliuiij  mit  55(K)  Tonnen,  inlcL  Wasser  in 
den  K<esseln,  entnommen  ist. 

Weitere  Reduktion  des  Deplacements  betrSgt 
also  271  Tonnen.  Die  Wiederholung  dieses  gleichen 
rcclirierischen  Vorganges  wechselwirkender  Reduic- 
tioiicn  führt  auf  eine  schnell  konvenierende  end- 
liche Reihe,  die  wir  in  tabellarischer  Form  wieder- 
geben wollen. 


Deplacement 

Tiefgang 

widerstand 

LPS. 

Maschin.- 
Oewiciit 

Ver- 
brasdnöl 

RBMnrc- 
(d 

Oeaamt* 
Ol 

RediStion 

Berr.etkung 

23  200 

8,72 

160  494 

S7000 

5500 

2n8 

363 

3190 

927 

Ausgohend  von 

—»87 

22273 
-Sil 

8,415 

IS5948 

35  SSO 

5529 

2739 

3S1 

3090 

271 

927  t  erster 
Reduktion  laut 

22002 
—  IM 

21  m 

8,33 

8,291 

154741 
154  20S 

35504 
35402 

5280 
5265 

2713 
2706 

348 

347 

3061 

3053 

104 

(23) 

OewicbtB- 
abrecbnong 

1 

Der  reisefertige  Zustand  des  Ölfeuernden  Schiff 
fes  wird  hiernach  angenommen  anf  21900  t  De- 
placement. 

8,29  m  Tiefgang, 

35400  i.  PS  bei  23,36  kn, 


2706  t  Verbrauchsöl ) 

347  t  Reserveöl        )  P'^^  V'^^'^-^'g^- 

Bei  einem  spezifischen  Ucwicht  von  0,925  er- 
fordert ein  OekiHantum  von  3053  t  =  3302  cbm 
Nctto-Ranm  bezw.  3385  cbm  bei  2,45  %  Matcrial- 
abzug.  (Schluß  folgt) 


Drucktnessungen  an  der  Außenhaut  einer  Dampf- 
barkasse bei  verschiedenen  Fahrgeschwindigkeiten 

Von  Carl  A.  Wabl 
Mit  4  AbWldiuigen 


Im  Jahre  1886  —  Monat  September  —  stellte 

icfi  an  der  Schiffswerft  „Warkaus"  in  Finlaiid 
Versuche  mit  einer  kleinen  Dampfbarkasse  an 
zwecks  Messung  des  Wasserdruckes  an  verschie- 
denen Stellen  der  Außenhaut  während  der  Fahrt. 
Da  dergleichen  Versuche  bislang  nicht  bekannt  zu 
sein  scheinen«  teile  ich  lUe  Crgebnisse  hier- 
durch mit. 

Beschreibung  der  Barkasse:  Länge 
der  C.W.  L  6.7  ni.  Wasserverdrängung  bis  zur 
C.W.L.  1,35  c,|iii.  Abb.  1  «ibt  (-'ine  Läng,sansicht 
und  Abb.  2  den  SpatiienriÜ.  Bauart;  HolzauOca- 
haul  (Klinker)  auf  Holzspanten  und  desgl.  Kiel; 
offenes  Boot  mit  Regendach  ans  Wellblech  achtern. 
Ruderpfosten  und  Steuer  aus  Eisenblech,  geschärft. 


Kessel:    vertikale  „I^pid'^HLokotnobiltype  mit 

Kinl'cm  FeiierrantTic  obcriialb  des  Rostes  und  kur- 
zen, horizontalen  Siederohren,  —  für  liolzfcuciuug 
eingertohtet.    Dampfmaschine:    einzylindrig  mit 

freiem  .^tisptiff  in  den  Schornsfein;  Zylindcrdtirch- 
messer  4^",  Hub  5";  Meyersche  Flachschieber- 
steuerung ohne  Koulisse  (RQdcwirtsgang  nur  bei 

Srillstand  dnrcn  L'mlcKcn  des  mit  Handra jkrnnz 
\  "rsjlieiicn  ürunüschicbcrexceiiters).  Der  ^whi:D 
des  Drucklagers  wurde  dnreh  /.wel,  in  der  Mittel- 
ebene  der  Welle  angebrachte  Ziijrstnngen  parallel 
der  Wcüenrichtung  auf  den  Bout.skürper  iibertra- 
gen.  Schranbenwelle:  Stahl,  Durchmesser  40  mm. 
Schraube:  Zwcifliiviclig  aus  Schmicdestahl.  Durch- 
messer 585  nun,  Steigung  940  nun. 
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Versuchsanordnungen:  £s  wurden 
an  den  'm  Spantenrisse.  Abb.  2,  durch  Kreise  be- 
zeichneten Sttllcii,  (llasrohrc,  normal  zur  C.W.  L- 
tlbenc.  au&ebracht,  welche  mit  der  See  kum;mi- 
nizierten.  Die  Durchführung  durch  die  Auüenhavt 
geschah  mittels  Messingrohren.  deren  Enden  genau 
mit  der  Fläche  der  Außenhaut  abge&:ali;:litet 
waren.  Abb.  3  zeigt  die  Konstrnictioii  dieser  M?0- 


Trimin  der  Barliasse  ist  durch  eine  Austauchung 
von  52  mm  am  Vorsteven  durch  12,  und  Ein« 
tauchung  von  11-4  mm  am  Achtcrstcvcti  rc- 
Icennzeichnet.  Die  Trinunebene  —  t:bene  der 
Nunmarken  m  den  MeDrohren  —  Ist  in  Abb.  1  und 
Abb.  4  strichpunittiert  angegeben.  Dns  ric^amt- 
ge wicht  des  Fahrzeuges  einscliiießlich  Mannschaft 
war  bei  allen  Versuchen  konstant  1730  kg. 


•yiyVf   •       I  ;» 

 ^  ^  _L  t  ■ 


Abb.  1 


röhre.  Km.  in  der  l.än^fctiriclitiuig  an  einer  Skala 
verschiebbarem,  üewichi  diente  dazu,  die  horizon- 
tale Lage  der  L.W.L  der,  bei  den  Versuchen  /or- 
handencn  Trimmlasio  der  I^iihe  bei  allen  Fahr- 
geschwindigkeiten   wieder  herzustellen.     Die  ge- 


Dic  Versuche.  Die  narkns<;c  wurde. 
nacJidcin  durcli  \  ersuche  und  Uebungcii  die  .vcciiaue 
tfinhaltung  eines  konstanten  Dampfdruckes  und 
überhaupt  des  Bcharningsznstntidcs  wahrend  der 
jeweiligen  Fahrt  gewährleistet  waren,    dnrcli  die 


«.«■ 

Abb.  2 


Ktlttnjrifir 


Abb.  3 


iniie  Lage  wurde  durch  Beobachtungen  an  langen 
Loicti,  in  Längs-  und  Querrichtung  getrennt  an- 
geordnet, kontrolliert.     Die   in   der  Tabelle  an- 

'^eccebcneti  nruckdiffcrcnzcn,  gemessen  in  .Milli- 
ineleni  \\ ab^crsaule,  beziehen  sich  aiii  die,  luiiucr 
g«nau  horizontal  gehaltene,  an  den  McUrohren 
während  der  Ruhe  in  riehli.:er  Trininilage  durch 
Nullmarken  fcstgekütc.  L.W  .  L-I"lä^iie.  Es  wurde 
hierbei  das  Trinnngewicht  auf  die  Nullmarke  der 
Skala  eingestellt,  und  dieser  konstant  gehaltene 


eigene  Maschine  mehrmals  über  die  abgesteckte 
Seemeile  gctricber>,  wobei,  wie  gesagt,  jedesmal 
der  Beharrungszustand  genau  eingehalten  wurde; 
ntul  es  wurden  nun.  für  die  verschiedenen  Meü- 
roluc,  die  IiidcxiTiarken  auf  den  Spiegel  der 
Wassersäule  in  jedem  Rohre  genau  eingestellt. 
Nachdem  dieses  erreicht  war.  wurde  die  fleschwin- 
digkeit,  durch  Messung  der  Ze:t  iiber  die  Meile, 
bestimmt  und  die  Dampfmaschine  indiziert.  Hier- 
bei wurde  genau  darauf  geachtet,  daß  beide  Lote 
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Abb.  4.  Versuch  Nr.  1,  Druckdiffereiuea  bei  6,42  kn 


auf  die  NullaKL  und  die  Wasserflächen  in  den 
einzelnen  iMeßruhren  genau  auf  die  schon  einge- 
stellten Indexmarken  einspielten.  Cs  sei  hierbei 
besonders  hervorgehoben,  daß  sämtliche  Ober- 
flächen 4er  Wassersäulen  bei  wiederholten  Ver- 
suchen immer  wieder  genau  auf  die  Maricen  ein- 
spielten, ü  c  im  die  ricscliu  indigkeit  dicscihe  war. 
Auch  standen  die  Wassersäulen  ruhig  in  den  Roh- 
ren, und  es  konnte  z.  B.  die  Welle  eines  beiref  nen- 
den  Fahrzeuges,  wenn  die  F?arkassc  dtircli  dieselbe 
ging,  ganz  deutlich  an  den  {{ohren  beobachtet  wer- 
den. Nach  einigen  Schwingungen  nahmen  die 
Wasserflächen  in  den  Rnhrcn  dann  wieder  ihre 
ursprüngliche  Lage  eai.  ts  lieU  sich  beobachten, 
wie  die  Höhen  der  Wassersäulen  stetig  zu-  bezw. 


abnahmen,  beim  Anlaufen  und  Stoppen  der  Bar- 
icasse.  Für  jede  Versucbsgeschwindiglceit  wurde, 
nachdem  zunSchst  die  neue  Trimmlage  mit  dem 
TrimmKcw'vIite  am  Nullpunkte  der  Skala,  in  Gra- 
den Neigung  nach  achtern  beobachtet  war,  das  zur 
Wiederherstellnng  der  horizontalen  Lage  der 
L.W.L  -  Ebene  erforderliche  Trimmomcnt  be- 
stimmt. tSin  Jeder  der  in  untenstehenden  Tabelle 
angegebenen  6  Versuche  ist  das  Resultat  einer 
Ärnizeti  Versuchsreihe,  die  solanKe  fortgesetzt 
wurde,  bis  alle  ßeobachtungswerte  als  konstant 
durch  mehrere  fahrten  hindurch  feststanden.  Die 
mit  a.  b,  c  in  der  Tabelle  bezeiclincten  Rohre  sind, 
ausgehend  von  der  Mittelschifiscbene,  vermerkt. 


Tabellarische  Uebersicht  der  Versucbsergebnisse 


z  * 
5.S 

chinc 
kcn. 

c 

(.1 

Trirnm- 
nach 
aden 

[>tuclDlifferen2en  in  MUlImeterD  WaseereXul« 

such  N 

1 

w  ~ 

-3  — 
C.< 

■te  Leis 
inpfmas 
rdestär 

jschwindißk» 
Knoten 

lyi  — 

i>  t)  w 

>  ^ 

Spaatao  Nr.  und  Itohr  Lit. 

Vcr 

n 

a 

"  := 

n 

3  s 

'S  Ii: 

«  c 

'ü  .2  < 
Z 

EOnta! 
lerhei 

12 

II 

10 

8 

6 

4 
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1 

0 

Ö 

a 

« 

b 

a 

b 
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a 

b  1  c 

!  a 
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Es  wurden  auch  Schleppvcrsuche  mit  der  Bar- 
kasse, bei  abgenommener  Schraube,  angestellt,  und 
sei  das  Resultat  derselben,  obgleich  durch  sti-rken 
Gegen-,  bezw.  Mitwind  betrachtlich  bcciiiliuiit,  der 
VoUstflndigkeit  halber  niitgek^eben. 

S  eil  1  e  p  p  V  e  r  s  u  c  h  e : 
OeschwindigkL'it  in  Knoten:    6,90    6,72    6,04    5,22  5,19 
Widerstand  (total)  in  kg      94.     86.5    64.     38J  32. 
Bemerkung:  Starker  Wind 

par«U«lm.Bewegui|g9richt:  mit  gßgm   mit  gpgeo  nih 


In  Abb.  4  sind  die  Druckdifferenzen  bei  der 
größten  üeschwindigkeit  eingetragen. 

Es  soll  vorlfinii:^  von  der  Diskussion  der  \'er- 
sucbscrgcbnisse  und  der  sich  daraus  crgebciidefi 
\N  elleiitläche,  als  über  den  Rahmen  dieser  Mit- 
teilung hinausgehend,  abgesehen  werden. 

Dem  Herrn  Ingenieur  Georg  Westerstrohle 
sag<^  ich  hiermit  für  die  sachkundige  Mitarbeit  an 
den  Versuchen  meinen  Dank. 
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Schiffsmagnetismus 


Versuch  einer  Darstelluns  des  für  den  SdiiSbau-bigenieur  Wissenswerten  aus  der  Deviationsttieorie 
Von  Dr.  H,  Meldau»  Oberlehrer  an  der  Seefahrtsschule  In  Bremen 

Mit  8  AbbUdungm 


Historisches.  Als  man  in  den  dreißiger 
Jahren  des  vorigen  Jahrhunderts  zum  Bau  eiser- 
ner Scescblfte  überging,  entstand  neben  der  Fülle 
der  zu  lösenden  schiffbautechnischen  Fragen  ein 
l)cdciitiiiit:s\<)lk's  ProMcrii  auf  dem  Hrcnzgebiete 
zwischen  Sclüfibau  und  Navigation.  War  doch  die 
Befarchtung  nicht  von  der  Hand  zu  weisen,  daß 
das  neue  Material  durch  die  von  ihm  aif^RclKiidcii 
magnetischen  Kräfte  den  Kompaß  außer  Kurs 
setzen  and  damit  die  Sicherheit  der  Schififoföhrung 
aufs  ernstlichste  gefährden  könne. 

So  ist  es  kein  Wunder,  daß  die  Schiffe  „U  a  r  r  y 
Owen**,  „Rainbow**  und  „Ironsides**  neben 

ihrer  Bcrülinithcit  in  der  (icschichte  der  Schiffbaii- 
tecbnik  auch  auf  dem  Gebiete  der  Deviationstbeurie 
zu  Merksteinen  geworden  sind.  Versuche,  die  1835 
an  ,.n  a  r  r  y  Owen"  auf  Veranlassung"'  der  eng- 
lischen Admiralität  ange&telU  wurden,')  führten  zu 
der  Entdeckung,  daB  Rimipf  des  Schiffes  einen 
hohen  Betrag  von  anscheinend  permancntcni  Mag- 
netismus enthalte.  Einige  Jahre  spater  unterzog 
A  i  r  y  die  Schiffe  „K  a  i  ti  b  o  w**  und  „I  r  o  n  s  i  • 
d  c  s"  einer  einziehenden  magnetischen  Unter- 
suchung.-) deren  I  rucht  eine  Reihe  von  Vorschlä- 
gen zur  BeseitigangderAblenkung  durch 
AnbriiiijnriR  gewisser  Magnete  und  Weiclieisen- 
massen  in  der  Nähe  des  Kompasses  waren. 

Die  Kompensationsvorschläge  A  i  r  y  s  sind 
zwei  Jahrzehnte  lang  Gegenstand  eines  heftigen 
Streiten  gewesen,  eines  Streites  vornehmlich  um 
die  Natur  dessen,  was  A  i  r  y  als  Eigenmagnetisnius 
(independcnt  maRtictism)  des  Schiffes  bezeichnet 
hatte.  Der  Annahme  A  i  r  y  s,  daß  dieser  Mik'cn- 
magnetismtis  einen  relativ  pemiatienten  Charakter 
ttabe  und  demgemäß  durch  permanente  Magnete 
pompcnsiert  werden  könne,  trat  die  Anschauung 
critz:c:.:en,  daß  der  Magnetismus  eines  den  Erschüt- 
terungen der  See  ausgesetzten  Schiffes  etwas 
durchaus  Fließendes  sei,  daß  er  fortwährenden  gro- 
Ben  Schwankunvren  mit  dem  Wechsel  desKurses  und 
der  magnetischen  Breite  unterliege.  Man  fürchtete, 
daß  die  Kompensation  den  Kapitän  nur  in  trOgeri- 
sehe  Sicherheit  wiegen  und  außerdem  Anzu  ver- 
führen würde,  dem  Kompaß  im  Vertrauen  aut  die 
KQnste  des  Adjusteurs  den  ersten  besten,  vielleicht 
ganz  nnjrccifrnctcn  Platz  anzuweisen.  Iias  llaupt- 
verdieiist  der  cucrKischcn  Betoiiuüg  dieser  An- 
schaiuiii'.,'  «ebührt  W.  Scoresby.  (ielegcntlich 
eines  eklata"-  -i  Strandungsiallcs  an  der  irischen 
Küste,  bei  dem  viele  Menschenleben  verloren  gin- 
gen, wußte  er  die  Regierung  znr  Einsetzung  einer 
Studienkommission  für  Kompaßfragen  zu  bewegen. 


»)  Phil.  Trans.  Roy.  Soc.  1836. 
*)  Phil.  Trans.  Roy.  Soc.  1839.  I. 


Durch  die  Arbeiten  dieser,  der  Liverpooler  Coui- 
paß-Commission,  ist  in  den  Jahren  1854—61  eine 
Klärung  der  Anschatiunjren  herbcijrefrihrt. 

Es  hat  sich  ergeben,  daß  die  ursprüngliche  Ab- 
sicht Airys,  den  Kompaß  durch  Kompensation  wie- 
der fehlerfrei  zu  machen,  wegen  der  Natur  des 
Schirfsmagnetismus  unlösbar  ist.  Nur  einen  Teil  der 
Ablenkungen  kann  man  durch  Magnete  und  Weich- 
eisenmassen beseitigen.  Daneben  bleibt  stets  ein 
von  der  Zeit,  dem  Orte  und  den  vorher  gesteuerten 
Kursen  abhängiger  Teil,  der  .seiner  veränderlichen 
Natur  wegen  keiner  Kompensation  zugänglich  ist. 
Diesen  Teil  hat  man  durch  eine  verständige,  die 
mairnetisclieu  Verhältnisse  der  Umgcbuiiy;  berück- 
sichtigende Wahl  des  Kompaßortes  auf  einen  er- 
traglichen Wert  herabzudriteken. 

Im  fülgendensoilendie  fürdieAuf« 

stelluüi:  der  Kn  in  passe  an  Bord  eiser- 
ner S  c  h  1  n  c  in  magnetischer  Hinsicht 
maßgebenden  He  Sichtspunkte  'xurz 
dargelegt  werden. 

Tatsachen  der  erd  mag  netischen 
Induktion.  Das  eiserne  Schiff  übt  magnetische 
Wirkungen  auf  den  Kompaß  aus  nur*)  vermöge  der 
■ri  ilim  üurch  r  d  in  a  g  n  e  t  i  s  c  h  e  biduktion  cnt- 
j>taiidciicii  und  entstehenden  Magnetpole.')  Bei  der 
komplizierten  Gestalt  der  hier  vorliegenden  l^.isen- 
masse  ist  es  zweckmäßig,  die  Induktion  durch  die 
Horizontalkomponcnte  H  und  die  Vertikalkompo- 
nente  V  der  erdmagnetischen  Kraft  gesondert  zu 
betrachten.  Es  sei  an  die  folgenden  Tatsachen 
der  erdmagnetischen  Induktion  erinnert') 

*)  Es  findet  also  nicht  etwa  eine  unmittelbar« 

Anziehung  jrtt  ischen  4en  Polen  d«f  KompaBnadeln  und 

<lcn  tiiscnmassen  des  Schiffes  statt.  Auch  hc\  ki:ifti;;eii 
Nadeln,  wie  sie  in  nuiUkoiiipassva  Vcrwenduiij:  iitiücn, 
ist  eine  solche  Wirkung  ausgeschlossen,  sofern  nicht 
etwa  eine  individuelle  Kiscnmasse  dem 
Kompaß  näher    als    u,s  ui   k  .  nimcn  sollte. 

*)  Zu  den  Kcnaiinten  komnieii  an  ii«>rd  der  heutigen 
Schifte  unter  Umstiliiden  noch  Störungen  durch 
ele4ctriscta«  Liebt-  und  Kraftanlagen 
hinzu. 

*)  Die  Verifizierung  der  angeführten  Tatsachen  ge- 
lingt leicht  mit  Hilfe  einer  beliebigen  MagnctTiadel  oder 
eines  Tasc;iL'iiknrnp;issi.'s  luiJ  omtr  lIuu  iiiLtu rlangcn, 
2  bis  3  etil  d^ken  i:isenslaiue,  die  zu  Hei:i;m  licr  Ver- 
suche iTi():</iv.list  iic;  von  Eigenmagnetisiii'.is  sein  muß. 
Sic  zeigt  den  stärksten  Magiietisnuis.  ^'.erul  iii.ni  s:e  in 
die  InklinationsrichtUflR  i:i  unservii  Breiten  etwas 

geringeren  (92  in  vcrük^ilcr  Stellung,  erheblich  ge- 
ringeren (38  /' )  in  horizontal  nordsiidlicher  Lage.  In 
horizontal  ost-w  estlichcr  l^uc  erweist  sich  die  SlanKc 
als  unniagiictisch.  1.  t;i:;c  l,-..:tii.;c  Hammerschlägo  etw  a 
bei  vertikaker  Haltung  der  Stange  demonstrieren  de» 
tünfluii  .solcher  Erschütterungen  auf  den  Indulctiotta- 
prozeß. 
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1.  Jede  an  sich  unmaenettsche  Elseitmasse  zeigt 

infolge  der  Induktion  durch  H  an  ihrer  nach  Nor- 
den gelegenen  Seite  Nord-,  an  der  nach  SQd«i  ge- 
lesenen Seite  Sttdpotaritat. 

2.  Jede  an  sich  unmagnetische  Eisciunasse  zei^t 
infolge  der  Induktion  durch  V  aui  magnetischer 
Nordbreite  unten  Nord-,  oben  Südpolarität;  auf  dem 
magnetischen  Aequator  der  Erde  ist  die  fi'.enniassc 
in  vertikaler  Richtung  unmagnetisch,  auf  Südbreite 
Sind  die  Polaritäten  denen  auf  Nordbreite  entgeffen- 
gesetzt. 

3.  Der  IJetrat;  des  uiuniltelbar  auigciiuiiiniciien 
Magnetismus  ist  —  ceteris  paribus  —  um  so  grö- 
6er,  je  weicher  das  Eisen  ist.  Der  in  weiciiem 
Eisen  entstandene  Magnetismus  ist  ftOchtiger 
Natur,  d,  h.  er  verschwindet,  ,s(ibald  das  Eisen  in 
eine  andere  Lage  gebracht  wird,  um  dem  dieser 
neuen  Lage  entsprechenden  Masrnetismus  Platz  zu 
machen. 

4.  Bei  nicht  völlig  weichen  Eisen-  und  Stahl- 
sorten, wie  sie  etwa  im  Scfiiffbau  Verwendung 

finden,  wird  der  InduktionsprozeB  erheblich  unter- 
stützt, wenn  man  das  Eisen  heftigen  Erschütterun- 
gen durch  Hammerschifige  aussetzt.  Die  so  ent- 
standene Magnetisierung  hat  nur  noch  zu  einem 
Teil  flüchtigen  Charakter  im  angegebenen 
Snmc.  /um  Teil  ist  sie  f  c  s  t,  d.  h.  derartig,  daß 
sie  im  Eisen  bleibt,  solange  dieses  nicht  einem 
gleichstarken  MagnetisierungsprozeO  in  entgegen- 
gesetzter Lage  unterworfen  wird.  Ein  dritter  Teil 
endlich  kann  als  lialbfester  Magnetismus  be- 
zeicfmet  werden,  er  verschwindet  mit  der  Zeit, 
wenn  das  Eisen  in  andere  Lagen  geliraelit  w  ird, 
ohne  neuen  heftigen  Erschütterungen  ausgesetzt 
zu  sein. 

Dan  diesen  Begriffen  etwas  Relatives  anhaftet, 

iicRt  aui  der  Hand. 

Arten  des  Schiffs  magnetismus. 
Zeit  seines  Bestehens  ist  ebi  eisernes  Schiff  der  erd- 

ina'hMietisvIicii  Induktion  ausgesetzt.  Am  intensiv- 
sten ist  die  beeinflussung  während  des  13aucs,  wenn 
der  InduktionsprozeB  durch  die  unzähligen  ErsdiOt- 
tcningen  des  Materials  bei  der  Niet-  und  Stemm- 
arbeit unterstützt  wird.  In  dieser  Zeit  ciilHtcht  der 
feste  und  neben  itnn  ein  j^roikr  Teil  von  halbfestem 
Magnetismus.  W  elelies  auch  immer  die  Verteilung 
dieses  „BaumagnctiMuu.s"  im  Schiffe  sei,  jedenfalls 
flbt  er  am  Kompaßorte  eine  bestimmte  Gesamtkraft 
aus,  die  sich  in  eine  L^ngsschitfskomponente  P, 
eine  Querschiffskomponente  0  und  eine  senkrecht 
zum  Deck  wirkende  Komponente  R  zcrleuen  laUt. 
Größe  und  Variabilität  dieser  Komponenten  werden 
ffir  den  magnetischen  Charakter  des  Schiffes  be- 
deutungsvoll sein,  und  es  erhebt  sich  die  Fravje: 
Wie  kann  schon  während  des  Baues  gUnstig  auf 
diesen  Charakter  eingewirkt  werden? 

Aber  aucli  wfihicnd  seiner  Txeisen  untcriicvrt 
das  Schiff  fortdauernd  der  crdmagnctischcn  Induk- 
tion. Was  kann  hinsichttfch  der  Anfstelhing  des 
Kompasses  und  der  Anordnung  der  in  seiner  N.ihe 
befindlichen  Eisenmassen  geschehen,  um  unzuläs- 
sige Stdrnngen  durch  die  jeweils  erdmagnetisch  hi- 


dttzierten  flüchtigen  und  halbfesten  Pole  hintanzu- 
halten? 

Baumagnetismus.  Denkt  man  sich  die 
erdmagnetische  Kraft  des  Erbauungsortes  in  ihre 
Komponenten  H  und  V  zerlegt,  so  läßt  sich  über  die 
Indukttonsresuitate  dieser  Komponenten  folgendes 

aussagen: 

Unter  der  Wirkung  von  H  wird  das  Schiff 
zu  einem  icrofkii  Mahnet  mit  horizontal  liegender 
Achse.  Die  Kiciiiung  der  Achse  fallt  sehr  nahe') 
zusammen  mit  der  Richtung  des  magnetischen  Me- 
ridians, und  zwar  wird  die  nach  Norden  gelegene 
Seite  des  Schiffes  nordmagnetisch.  Ausgezeidmct 
unter  den  Baiil\iirscn  sind  die  Lage  im  Meridian 
und  die  dazu  senkrechte.  Bei  mittschiffs  aufgestell- 
tem KompaB  und  zur  Mittschiffsebene  symmetrl- 
-schcr  Eisenverteilung  hat  man  —  außer  einem  et- 
waigen Rh  —  im  ersten  i  alie  ein  reines  Pj,')  oltie 
Ob,  im  zweiten  Fdle  ein  reines  Qh  ohne  Pk  als 
Folgen  der  Horizontalindtiktion  zu  erwarten.  In 
allen  anderen  ),agen  en  stehe  i  Pb  und  gleich- 
zeitig. Stände  die  Wahl  des  Baukurses  frei,  so 
würde  man  die  Meridianlage  allen  anderen  vorzu- 
ziehen haben,  weil  der  in  der  Querschiüsrichtung 
induzierte  Magnetismus  viel  größere  Neigung  zu 
\'eränderungen  zeigt  als  der  Lfingsschiftemagne- 
tismus.") 

Der  durch  die  Horizontalinduktion  entstandene 

f?aiimagnetismiis  erfährt  nach  dem  Stapellaufe  eine 
zaiiatlist  rapide,  aliiuahlich  langsamer  werdende 
Abnahme,  bis  er  ein  bis  zwei  Jahre  nach  der  In- 
dienststellung asymptotisch  einen  Beharrungszu- 
stand erreicht  hat,  in  dem  er  als  f  e  s  t  c  r  S  c  h  i  f  f  s- 
magnetismus  stets  erhalten  bleibt. 

Das  Fortschreiten  der  Abschüttelung  des  halb- 
festen Magnetismus  hSngt  wesentlich  von  den  nach 
d«m  Stapcllanf  angelegenen  Kursen  ab:  der  Bau- 
lage benachbarte  Kurse  verzögern  den  Prozeß, 
während  die  ihr  entgegengesetzten  ihn  beschleu- 
nigen. Es  muß  dringend  empfohlen  u  c  r- 
den,  das  Schiff  nach  dem  Stapellaufe 
auf  den  der  Baulage  entgegengesetz- 
tenKtirs  znlepcn,  nm  so  das  unangenehmste 
Stadiuni  des  Abschüttelungsprozesses  in  die  Bau- 
periode  selbst  zu  \  erschieben,  wo  die  Depolarisie- 
runtr  überdies  durch  erheblidie  l'rscliüttcningen 
im  \'erlaiifc  der  Ausrüstung  bcjj;iinsti>:t  wird.'") 


')  Die  Ueberei^istimmunK  ist  tn  der  Recel  eine  so 
gute.  daB  man  aus  <len  Komponenten  P  und  Q  oder  attS 
den  Ablenkunaen  auf  Ost-  und  ItorcUcurs  den  fiankurs 
zurQckberedMien  kam  —  wofern  nietat  der  KouiimB  im 
Beretehe  indhä^ler  Efseimntsen  steht  und  nicttt  die 
weiter  unten  zu  iKspreclienden  Wirkuniren  der  durch  V 

induzierten  l'olc  aii5;schlns'.;chcnLl  .siiul. 

')  Der  InJfX  h  soll  andeuten.  Jaü  diese  Komponen- 
ten iure  P.ntsieininis'  ifem  ^lurcll  H  induzicitcn  Bau- 
itiai;uetismus  verdanken.  In  ähnlicher  Weise  wird  unten 
ler  Index  V  in  Beziehung  aui  die  Vertiicalindufction  be- 
nutzt. 

*)  .Andere  Gründe  werden  weiter  «ntcn  aii.;e.:e'icn. 

•)  S.  z.  B.  H.  M  e  1  d  a  n  und  W.  B  a  r  1 1 1  n  k.  Knt- 
wicklmig  des  maRneti.schcn  Charakters  eines  eisernen 
Schiffes.  Ann.  d.  Hydrczraphie  1906,  S.  495.  Es  sind 
mdirfaeb  Versuche  Eemaclit,  CisenscMffe  durch  beson- 
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Damit  bei  der  Kompensation  auf  die  Abnahme 

des  Baiimagnetismiis  Rücksicht  genommen  wer- 
ücn  kaiui,  muß  der  Baukurs  bekannt  sein. 

Unter  der  Wirkung  von  \  weiden  i)eim 
Baa  alle  vertikalen  Eisenmassen  des  Schiffes  pola- 
risiert, und  zwar  zeigen  sie,  wenn  der  Erbauungs- 
ort auf  Nordbreite  liegt,  unten  Nord-,  oben  Süd- 
Pole. 

Die  Verteilung  des  vertikal  induzierten  Bau- 
magnetismus ist  vom  Baukursc  unabhängig,  wie 
denn  auch  eine  KursünderunK  nach  dem  Stapellaufe 
auf  die  Abschüttelung  seiner  halbiestcn  Bestand- 
teile ohne  RinfluB  ist:  erst  bei  einer  etwaigen  Fahrt 
des  Schiffes  in  südmagnetische  Breiten  i^t  \  cr;m- 
lassuiig  zur  Reduktion  gegeben.  Ausschlaggebend 
Für  die  am  KompaQort  erzeugten  Komponenten  P^, 
Qr.  i^r  ist  die  Anordnung  der  vertikalen  Eisen- 
massen in  der  Nähe  des  Kompasses.  Sind  sie  sym- 
metrisch zur  MittschifTsebene  verteilt,  wie  es  meist 
der  Fall  ist.  fo  resultiert  —  neben  R,-  —  ein  reines 
Pr.  Eine  baumagnetische  Längsschiffkraft  hat  man 
denmach  inmier  zu  erwarten,  auch  beim  Baukurse 
()  oder  \V.  Ein  baumagnctiscbcs  (,)  läßt  si.-h  da- 
gegen vermeiden,  und  zwar  durch  die  Meridian- 
lage, die  noch  außerdem  den  Vorteil  hat,  daß  das  in 
ihr  entstehend:  P  P,  !  P.  nur  seine  Gröüe 
iindert,  während  dit-  Resultante  eines  1^  und  Q 
nach  ihrer  Größe  und  ihrem  Winkel  gegen  die 
Kielrichtung  variabel  ist. 

Bin  unangen:hni  (großes  Py  kann  entstehen. 
wLiiri  entweder  inilie  hinter  oder  nahe  vor  dem 
Kompaß  größere  vertikale  Eisenmassen,  wie  eiserne 
Deckshäuser,  Licbtschächte,  Masten  oder  Schorn- 
steine angeordnet  sind.  Zu  e  r  s  t  r  e  b  e  n  ist 
neben  tun  liebster  Entfernung  des 
Kompasses  von  solchen  Eisenmassen, 
daß  die  vertikalen  Aufbauten  h  i  n  t  e  i- 
dem  Kompaß  durch  solche  vor  dem 
Kompaß  ihre  natOrliche  Kompensa» 
tion  finden.") 

dere  MaBadunen  tn  eittmagnetisieren.  Als  völlig  ver- 
fehlt maßte  sich  «n  von  E.  Hopkins  an  dem  Panzer 
Jforfhinnberland"  erprolitai  Verfahren  er\i'C!scn.  das 
im  wesentlichen  darauf  liiiiaiiskain.  den  Schiifsl<örpcr 
elektrischen  Strumen  zu  unterwerfen  inul  ilm  mit  «niUcn 
r.lektromaKneten  zu  bearbeiten.  (Jmirn.  Roy.  l  :i.  Scrv. 
Inst.  1S66.  Phil.  Trans.  Roy.  Sf)c.  1Sf»s.)  Kint  in  ntan- 
chen  Teilen  interessante  Studie  iibur  L>civ»larisierunv: 
eiserner  Schiffe  ist  die  Schrift:  .1.  Peichl.  tjcschichte 
der  Entwicklung  des  mas:nctisJn.ii  Charakters  von 
Ji^i&eiischiHcu  S.  M.  Krkgsiluttc  und  £ntwuri  eines  aus 
derselben  abffeleiteten  ■Depoiarisier>uac$verlahren«,  Pola 
187(5. 

.Als  Beispiel  für  das  Anwachsen  z,  Ii.  der  Uines- 
schiffskrait  an  der  Vorderkante  eiserner  Aufbauten  seien 
folgende  Beobachtun^ä-ii  vom  Schnelldampfer  ..Krnnprin- 
ze.<k$in  Cccilie"  angeführt.  Im  Kuderhause  mittschi&s  in 
Kompaltliuhe  in  der  £iitfernunK  E  vom  Prontschott  wurde 
eelunden  für 

E       4«  cm         113  cm         IRS  cm 
P  ^  —  11,70  H         —  0.47  H         —  0.42  H 
0  -  4-  0,25  H         -!-  0,25  H        +  0,25  H 
Der  vnrdL'c  Kmiiii<i[;  stu-i:  sfl  cm  von  dem  aus  unma«- 
netischem  Nickclstahl  hergestellten  Prontschott.  Bei 
Vcrwcndanx  von  ScbiKbenstaM  wilre  P  wegen  der  Sfid- 


Hr.  I 

■ 

Die  Komponenten  P  und  Q  erzeugen  eine  halb- 
kreisig das  Vorzeichen  wechselnde  Ablenkung  und 
außerdem  eine  Richtkraftstörung,  indem  sie  auf  ge- 
wissen Kursen  die  Einstellungsfähigkcit  des  Kom- 
passes erhöhen,  auf  anderen  sie  verringern,  beides 
znm  Nachteil  für  eine  sichere  Navigation. 

Auch  die  Oriiße  und  das  Vorzeichen  der  Kom- 
ponente K  ist  für  das  Verhalten  des  Kompasses 
wichtig.  Die  Kraft  R  ist  unwirksam,  solange  das 
Schiff  aufrecht  auf  ebenem  Kiel  liegt,  um  s()  unan- 
genehmer macht  sie  sich  aber  bemerkbar,  wcmi 
das  Schiff  Qberliegt,  indem  sie  zu  einer  oft  beden- 
fenden  Zusatzablenkini;:,  dem  K  r  a  n  g  u  ngsf  eh- 
1  c  r,  Veranlassung  gibt.  In  Europa  gebaute  Schiffe 
zeigen  meist  ein  positives,  von  den  unter  dem 
Kompaß  lie{»end:n  Südpolen  herrührendes  R  .") 
Nur  Kompasse  in  eisernen  Ruderhäusern  oder  Paii- 
zertürmcn  ha';en  em  negatives  von  oft  über- 
tnfiRi;:tni  Betra'^'e,  herrührend  von  den  über  dem 
Kompaß  erhbtitcn  Südpoicti  in  den  umgebenden 
Elsenwfittden.") 

Momentan  induzierter  Magnetis- 
m  u  s.  Stellt  das  eiserne  Schiff  einerseits  eine  Eiscn- 
inasse  von  gewisser  Koerzitivkraft  dar,  die  erheb- 
liche Reste  von  Baumgnctismus")  in  sich  aufge.S|ici- 
chert  behält,  so  unterliegt  es  andererseits  als 
Weicheisenmasse  in  jedem  Augenblick  der 
erdmagnetischen  Induktion.  Die  von  dieser  er- 
regten Pole  wechseln  mit  dem  Schiffsorte  und  n^it 
dem  gesteuerten  Kurse.  Ihre  Qesamtheit  werde 
als  der  flüchtige  S  c  Ii  i  f  f  s  ni  a  g  n  e  t  i  s  m  n  s 
bezeicluiet.  Auch  hkr  wird  das  auf  den  ersten  Blick 
sehr  komplizierte  Problem  durchsichtig,  sobald  man 
die  Wirkungen  von  H  und  V  gesondert  lieitachtci. 

Es  ist  zweckmäßig,  hierbei  mit  dem  durch  \' 
induzierten  .Magnetismus  zu  beginnen. 


polarltiit  dioes  >Llinttes  sicher  positiv  ausgefallcJU  Iis 
hätu'  Jiu:n  .iScr  cm  Kompali  in  so  gruBer  Mihe  des 
SchoiiL!.  nicht  aui^cstcllt  werden  dürfen. 

")  Positiv  gerechnet,  wenn  das  N-Ende  der  Kom- 
paßrose KCRen  Jas  Deck  k'ezoKen  wird. 

S.  z.  ß.  H.  M  e  1  d  a  u  ,  Zur  FraKC  des  KompaB- 
aufstellun){  in  eisernen  Rudcrhftusern.  Ann,  d.  Hydro- 
k'rapliie  S.  35,  im  Auszüge  mitteilt  nSchiHbau" 

I9<M  S.  4I().  IWi  den  modernen  großen  Passasier- 
dampfern  piki;t  im  mittleren  Teil  4er  firOcke  ein  Ru- 
derhaus angeordnet  zu  werd-cn.  von  dem  aus  das  Sctiiff 
Jiavii(iert  wird  und  in  dem  die  Hauplkompasse  AolStel- 
liffls  finden.  Die  in  aolciien  Httusern  verschiedener  Kon- 
struktion vorliegenden  nrngnetischen  Veiliältnisse  sind  in 
der  fcensHnten  Abhandlung  an  einigen  Beispielen  dar- 
gestellt. Die  ungünstigsten  VeibSItnisse  zeisrten  sich  in 
demRuderhause  desSchnelldamp{ers.i(ronprinz\Vi]heltn" 
tnit  cisenicm  Frontschott  und  «iscrnen  Seitenwänden. 
In  d'c'Nfiii  H.iu-f  ^-riL-'v:!'!;;:'  ilas  R  einen  \\  i  rt  «Icich  dem 
2'jfaclicii  Jcr  bei  uu.s  iierrsciieiiden  llonzontalkraft. 
Durch  das  dauernd  unsünstiue  Verhalten  der  Kouiiiavse 
veranlaßt,  hat  der  Norddeutsche  Lloyd  das  Briiekcniiaus 
im  vorigen  Jahre  umbauen  lassen.  Nach  trsatz  der 
eisernen  Seitenwände  durch  liölzcrne  unter  Beibebaltting 
des  eisernen  f'Vontschottes  s  lul  luizt  Jurvtiaiis  ziJirie- 
denstcllende  magnetisciie  Verhältnisse  erzielt;  insbeson- 
dere ist  der  große  Wert  des  R  fat  auf  Null  zurliekge- 
gangen. 

")  Unter  Baui:iaL:iieiismus  sei  der  aus  anderen  Pe- 
rioden intensiver  Induktion  (Reparaturen.  Ausklopfen 
usw.)  xurfiekgebiiebene  Magnetismus  mit  begriffen. 
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Die  momentane  Vertikalin üuktion 
erzetiKt  nflinJich  Pde,  diefQreinenbestimin- 

ten  Schiffsort  von  festen  Polen  nicht 
zu  unterscheiden  sind.  Beispielsweise  ist 
eilt  eiserner  Mast  in  unserer  Ikcite  unten  nord- 
niacnctisch  und  übt  so  auf  den  K«  eine  kon- 

stante Langsschiffskraft  aus.  Seine  irkting,  cbciiijo 
wie  die  aller  vertikalen  Cisenmassen,  überlagert 
sicli  mit  der  des  festen  Magnetismus.  Bei  mitt- 
svluiiü  stehendem  Kuiupaß  und  symmetrischer  Ver- 
teilung des  vertikalen  Eisens  resultiert  eine  reine") 
Längsschiffskraft  (e.  V).  Wenn  das  Scbiff  nun 
aber  seine  magnetische  Breite  ändert,  so  Sndert 
sich  diese  neue  LanKsschiftskrait  eiitsprceliend  dem 
Werte  des  \,;  aui  dem  magnetischen  Aequator 
verschwindet  sie  ganz,  und  nimmt  auf  S>Breite 
das  cnt^^'k^enKesetze  Vorzeiclicn  an."')  F.s  liefet  auf 
der  Hand,  daß  die  Ucbcrlagerung  einer  solchen,  mit 
der  Breite  stark  variablen  Lflnesschiffskraft  c.  V 
mit  dem  früher  betrachteten  konstanten  P  bei  grö- 
ßerem Betrage  dieser  Kräfte  zu  erheblichen  Schwie- 
riglceiten  fahren  mnB.  Hieraus  ergibt  sich 
ein  neuer  Qrund,  auf  eine  gehörige 
Entfernung  des  Kompasses  von  ver- 
tikalen Eisenmassen,  wie  Schotten,  Deck- 
stützen, Ventilatoren,  Schornstciticn,  M-T-ten,  Krä- 
nen und  eisernen  Deckshäusern  zu  d  i  i  ii  ^  c  n. 

Der  Effekt  der  momentan  eti  Hori- 
zontalinduktion ist  eine  Herabsetzung 
der  mittleren  Richtkraft  des  Kompasses, 
sowie  eine  in  jedem  Quadranten  das  \'orzeichen 
wechselnde  Ablenkung,  die  Quadrantalde- 
V  t  a  t  { o  n.  Vom  Zustandekommen  der  Kfchtkraft- 
verniindcrunK  erhält  man  durch  fol^jendc  Betraeii- 
tung  eine  anschauliche  Vorstellung.  Ein  Kompaß 
sei  Aber  der  Mitte  ebier  kreisR^ifen  Welcheisen- 


Abb.  It  und  Ib 


platte  aufgestellt.  Da  infolge  der  Induktion  durch 
fi  die  Nordseite  der  Platte  Nordmagnetismus,  die 

Südseite  Sfldmagnctisnius  enthält,  so  lic/fr  \-or 
den  Polen  n  und  s  (s.  Mg.  l  a)  der  Konipulinadel 
gleichnamige  Pole  N  und  S,  und  ihr  Einstellungs- 
bestrehcn  in  den  magnetischen  Meridian  ist  ver- 
ringert. Eine  Iirehiing  der  Scheibe  ändert  an  der 
Sache  nichts.  Man  erkennt  leicht,  daß  in  ähnlicher 
Weise  jede  unter  dem  Kompaß  durch-  oder  über 


Eventuell  noch  eine  Kraft  senkrecht  zum  Deck« 
die  für  den  KränzutiKsfehler  in  Rcchniini:  kommt. 

")  Für  Briickfnkfmipassc  siiul  lieziisl-.cli  der  Verti- 
kalindiiktion  iicwohnlich  ilic  ]iuu«r  ihnen  stebctukn  Auf- 
bauten ausschlaggebend:  sie  haben  auf  N«BNlte  oben 
Snd-,  auf  S'Breite  oben  Nordpok. 


ihm  hinweggehende  Eisenmasse  die  mittlere  Richt- 
kraft herabsetzt.  Beispielsweise  schwächen  Decks- 

halkcn  die  Richtkraft  auf  allen  Kursen  mit  Aus- 
nahme von  N  und  S,  wo  die  Balken  unmagnetisch 
sind.  Die  Schwächung  ist  maximal  auf  O-  und  W- 
Kurs  (s.  Fig.  1  b).  im  Mittel  ergibt  sich  eine  Schwä- 
cliung  von  der  Hälfte  dieses  Maximalbetragcs.  Auf 
Kauffahrteischiffen  pflegt  die  mittlere  Richtkraft  an 
Bord  0,8  bis  0,9  ihres  Wertes  am  eisenfreien  Ort 
zu  sein,  auf  Kriegsschiffen  sinkt  sie,  zumal  in  ge- 
schützten Stellungen,  nicht  selten  auf  0,3  ihres  na- 
tttrlichen  Wertes.  Die  erdmagnetischen  Kraftlinien 


werden,  um  einmal  die  moderne  Redewelse  zu  be- 
nutzen, durch  den  Boden,  die  Wände  tind  die  Decke 
eines  Panzertunnes  um  den  Kompaß  berumgeleltet^ 
In  Ähnlicher  Weise,  wie  dies  bei  Panzergalvano- 
metern  absichtlich  geschieht. 

Vornehmlich  aus  dieser  Verringerung  der  Ein- 
stellungsfähigkcit  entstehen  die  großen  Schwieris- 
keiten  im  Gebrauche  des  magnetischen  Kompasses 
an  Bord  dieser  Schiffe.  Eine  Erhöhung  der  mittle- 
ren Richtkraft  würde  erzielt  werden  durch  hori- 
zontale Eisenmassen,  die  beim  Kompaß  unter- 
brochen sind  oder  vor  oder  hinter  dem  Kompaß 
endigen,  etwa  durch  unterbrochene  Decksbeplat- 
tung,  Decksbalken,'*}  Oeländerstangen  (s.  Eig.  2  a 
und 2b).")  Im  Obrlgen  ist  man  darauf  an- 
gewiesen, der  R  i  c  h  t  k  r  a  f  t  s  c  h  w  ä  c  h  u  II  g 
möglichst  durch  Erhöhung  des  Kom- 
passes Aber  Deck,  Vermeidung  der 
Nähe  eiserner  Schotten,  Decksbal- 
ken, Diagonal  verbände  und  Wände 
eiserner  Deckshäuser  zu  begegnen. 

Ist  die  Induktion  in  der  Oncrschiffsrlchtinig 
nicht  der  Uinglsschiffinduktion  gleich  (Vig.  1  b), 
so  tritt  neben  der  Richtkraftverminderung  noch 
die  erwähnte  Quadrantaldcviation  auf.  Fast  aus- 
nahmslos wirkt  an  Bord  die  Querschirisinduktion 
w^Een  d«  gr68eren  Nähe  ihrer  Pole  stärker  als 


Der  Norddeutsdie  Uoyi  liat  an  iBord  seines 
körzlicli  hl  Dienst  gestellten  Dampfers  „Qöbcn"  einen 
Versuch  machen  lassen,  in  <ier  angegebenen  Weise  die 
magnetischen  Verhältnis.se  des  KctTip.Tli<irics  /u  verbes- 
sern. Die  ■Decksbeplatliniit  unter  dem  Kompaß  sanit  dem 
mittleren  Stück  d-er  darunter  liezenden  Balken  ist  aus 
Nickelstair.  licrücstcllt.  Nach  den  bisher  vorliegenden 
Beobachtungen  ist  der  F^rfolg  ein  recltt  jrutcr. 

Dte  in  der  Fijriir  2  a  skizzierte  Kisenaiinr<1n«ng 
gibt  eine  auf  allen  Kur.stii  konstante  Richtkraitvcrnieh- 
rung  ohne  .^blenkuiigen,  di<;  in  der  Figur  2  b  eine  auf 
0-  und  W-Kiirs  TTiaximalc,  auf  N-  mid  S-Kurs  Ver- 
schwindende Erhöhung  der  mittleren  Richtkrait. 
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die  LöiiKsschiffsiiidiiktion.  Die  daraus  sich  liv;l- 
bende  Quadraiitaldeviation  erreictit  auf  Kriegs- 
schiffen Werte  von  10«  bis  15',  auf  Kauffahrtei- 
schiffen solche  von  .V  Ims  r>".  Selbst  hei  K'eTinKc- 
ren  Werten  wirkt  sie  lüstii^,  we^cn  ihres  schnellen 
Wechsels  mit  dem  Kurse. 

Kompensation  undhalbfcstcrMa  ü- 
n  e  t  i  s  ni  n  s.  Sofern  der  Schiffsinagnetismus  festen 
oder  flüchtigen  Charakter  im  strengen  Sinne  der 
Worte  hat.  Icann  man  ihn  durch  permanente  Mag- 
nete und  KcciKnct  angebrachte  Massen  voti  wei- 
chem üisen  Icompensieren.  So  wird  P  durcli  feste 
Längsschiffsmaffnete.  Q  durch  feste  Qnerschtffs- 
inagnetc,  K'  diireli  einen  Mahnet  senkicel:t  zum 
Deck  unter  der  Konipaßniittc  aufzuheben  sein.  Die 
Quadrantafdevlatfon  icompensiert  man,  indem  man 
diircli  zwei  Kugeln  oder  Zylinder  aus  weichem 
Eisen,  zur  Seite  des  Kompasses  angebracht,  die 
Querschiffsindulition  auf  den  Wert  der  LänKSSchifte- 
induktion  herabsetzt.  I'ie  auf  die  momentane  Ver- 
tikaiinduktion  zurückzuiütirendc  Längsschinskraft 
c.  V  endlich  kann  durch  einen  vertikal  vor  oder 
hinter  dem  KompaB  aufgestellten  Weiv-lieisenzylin- 
dcr  von  geeigneter  Länge  und  Starke  beseitigt 
werden.'*) 

Nun  ist  aber  leider  die  Natur  des  Schiffsmaprnc- 
tismus  nicht  derart,  daß  sie  rein  in  jenen  idealen 
Begriffen  aufgeht.  Auf  die  große  Variabilität  der 
P«  Q.  K  während  des  ersten  Fahrtjahrcs  ist  schon 
oben  hingewiesen.  Aber  auch  nach  Ablauf  dieser 
Pcrir»de  findet,  so  oft  das  Schiff  heftigen  Krschüttc- 
rungcn  ausgesetzt  ist  oder  längere  Zeit  dieselbe 
Lage  innehatte,  ein  Pestsetzen  von  Matmettsmus. 
also  eine  ^'eränderung  der  P.  O.  P  statt.  Zu  sol- 
chen Veränderungen  ist  z.  Ii.  bei  Keparaturcn,  beim 
Löschen  und  Laden,^*)  beim  SchieOen  aus  schweren 
Oeschiitzen,^")  und  bei  einer  etwaigen  (irundberüh- 
rung  Oclckenlieit  gegeben.  Die  Verteilung  und  die 
Stärke  der  neu  .gebildeten  Pole  ist  vom  Kurs,  von 
der  Art  der  Krschiitterungen,  von  der  Zeit,  die  das 
Scliiii  ihnen  ausgesetzt  war,  und  in  liolieni  Grade 
auch  von  der  Art  des  Schifismatcrial.s  abhängig. 
Ebenso  viele  Faktoren  sind  für  das  Wiederver- 


Die  Tr«nnunR  von  c.  \'  von  P  ist  dabei  nicht 
ohne  Sdiwicrisrkcit.  Sic  ist  iiiKThaupt  erst  mÖKUch, 
nachdem  das  Schiff  eine  criieblichc  ßrcitcnünderuMK  er- 
fahren und  auch  dann  ist  die  Trennung  auf  den  «rsten 
Reisen  mißlich  wesen  der  tialbfesten  Bestandteile  beson- 
ders in  Pv. 

Mir  ist  ein  Fall  bekannt,  in  ücm  ein  Dauipfcr 
nach  Jcm  Löschen  und  Laden  in  llamburn  in  der  Nord- 
see statt  einer  Abknicuns  von  2°  O  eine  solche  von 
16*  W  hattet 

Beispielsweise  .'indcrtc  sich  auf  den  Schiff  in  ,1.  r 
.Brandenbiir.;"-KUis.se  heim  Schielten  ans  den  vorderen 
T!ir;i.>:esehiif/eii  die  \li  enkunic  der  K' i-niruiiidotMmi- 
Kompasse  um  14".  (Rottok.  Deviations  Tlieorie.) 
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schwinden  der  Iialbfesten  Pole  niaC^iehcnd.  Aber 
auch  aui  jedem  längere  Zeit  gesteuerten  Kurse  fin- 
det eine  Ncubildnnfr  und  Umlafterung  halbfester 
Pole  statt,  so  Jal?  nach  iedcr  Kursänderung*')  heim 
Fehlen  astronomischer  Kontrolle  die  Navigation  un- 
sicher wird.  Die  keiner  Berechnung  zu- 
gänglichen S  c  h  w  a  !1  k  II  n  j:  e  n  des  h  a  1  b- 
f  e  s  t  c  n  M  a  g  n  c  1 1  s  m  u  s  k  0  n  n  e  n  n  u  r  d  u  r  c  h 
eine  sorgfältige  Auswahl  des  Kom- 
paß o  r  t  e  s  und  eine  sachgemäße  An- 
ordnung der  umgebenden  Kisenmas- 
sen  auf  ein  erträgliches  Maß  zurück- 
geführt werden.  Nach  Möglichkeit 
ist  dahin  zu  streben,  den  K  o  m  P  a  U  f  r  e  i 
von  der  individuellen  W  i  r  k  u  n  g")  c  i  n- 
z  ein  er  Fisenmassen  zu  halten,  so  datt 
das  Schiff  nur  in  seiner  Gesamtheit 
als  magnetischer  Körper  auf  ihn 
wirkt. 

Weitere  R  ö  c  k  s  i  c  h  t  n  a  h  m  e  n.  Die  Kom- 
passe sind  in  der  Mittschiffsebene  aufzustellen.  Von 
dem  Haupt-  oder  Normalkompaß  des  Schiffes  gilt 
dies  unbedhigt.  Tn  der  Umgebung  des  Kompasses 
sind  uns\ Diinetriseli  znr  Mitlsehiffsebcnc  verteilte 
tlisenmassen  zu  vermeiden.  Hierauf  ist  besonders 
bei  der  Anordnung  von  Ventilatoren,  Ladesäulen, 
Ladelvintnen,  der  Aufstelhing  eiserner  Böte  u.  dgl. 
zu  achten. 

DaB  bewegliche  eiserne  Gegenstände  so 

weit  wie  möglich  vom  KompaS  entfernt  zu  halten 
sind,  ist  selbstverständlich. 

Endlich  ist  ein  fester,  sicherer,  den  VibratkMten 

des  Schiffskörpers  möglichst  entrückter  f'ntcrbaii 
für  die  Seebrauclibarkcit  des  Kompasses  von  her- 
vorragender Bedeutung. 

Die  im  \  i  .rstelieii  Jen  ain'trcstelltcii  Gesichts- 
punkte beziehen  sich  in  erster  Linie  auf  den  für  die 
Navigation  maßgebenden  Normal-  oder  Regelkom- 
paB  des  Schiffes.  Na«.ii  .Mrt^'Iichkett  \^'ird  man  <;ic 
auch  für  die  Steuer-  und  Hiliskompasse  berück- 
sichtigen. 

S  c  h  I  u  ß.  Im  vorstehenden  sind  nieht  spezielle 
Vorschriften  aufgestellt  oder  diskutiert  worden. 
Das  verbot  sich  schon  durch  die  große  Verschlc- 
dcnlieif  der  auf  Handels-  und  Kriegsschiffen  vor- 
handenen Verhältnisse  und  Ucditigungcn;  die  Ab- 
sicht war  nur,  dem  Schiffbauingenieur  zur  Qewin- 
innig  eines  eigenen  Urteils  in  Fragen  der  Kompaß- 
auistellung  an  Bord  eiserner  Schiffe  eine  Ueber- 
sicht  der  Prinzipien  an  die  Hand  zu  geben. 


)  Nach  IflnKer  gesteuerten  Kursen  können  Devia- 
tionslnderuncen  von  10*  und  mehr  auftreten. 

Hei  km  ■'V'cv.  erwahntiMi  Dampfer  lasr  der  Grund 
Jts  uiiKünstiKcn  Verhaltens  zweif-cllos  in  dem  0,8  m  vor 
dem  KotnpoB  stehenden  eisernen  Prontactaott  des  Ruder- 
hauses. 
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Die  Herstellunja:  der  Schiffskessel*) 


Von  Professor  Walter  M  e  n  t  z 
Mit  20  Abbildungen 


Im  folgenden  sei  die  Herstellung  der  Schiffs- 
kcsscl  beschrieben,  soweit  sie  für  alle,  welebe  mit 
der  Konstruktion  derselben  zu  tun  haben,  von  Inter- 
esse ist. 

In  den  Walzwerken  werden  die  Bledie  nur  mit 
einer  Schere  beschnitten,  wobei  die  getroffenen  Fa- 
sern leiden  und  für  die  Herstellung  einer  guten  ut>d 
dichten  Nietnaht  nicht  brauchbar  sein  würden.  Aus 


im  rechten  Winkel  zueinander  angeordneten 
Schlittenbahnen  nur  eine  Schlittenbahn  vorhanden 
ist  und  dann  jedes  Blech  zum  Abhobeln  der  Kanten 
viermal  umgespannt  werden  muß.  Ist  dagegen  der 
Uuerarm  vorhanden,  so  kann  das  FJIech  zu  gleicher 
Zeit  an  zwei  Seiten  gehobelt  werden,  wodurch 
wesentlich  an  Zeit  gespart  wird.  Die  dargestellte 
.Maschine  gestattet  noch  Bleche  von  !()  m  Länge 


Abb.  1 


diesem  Grunde,  und  da  die  Kanten  des  Verstcm- 
niens  wegen  etwas  abgeschrägt  werden  iiviissen. 
werden  die  Bleche  zuerst  genau  nach  .Mali  ge- 
hobelt. Hierzu  ist  es  zwcckniälJig.  den  äuHeren 
Ourchniesser  der  Böden  nachzumessen  und  nacii 
dein  mittleren  Maüe  der  beiden  Böden  den  Umfang 
des  Kesselmaiitels  zu  bestinnnen,  da  die  Durch- 


und  2.5  m  Breite  zu  hobeln:  sind  die  Bleche  länger, 
so  müssen  sie  in  der  Längsrichtung  nocli  einmal 
umgespannt  werden.  Weini  man  die  jetzt  meist 
übliche  Methode  benutzt,  an  den  Knden  der  Längs- 
nähte etwas  Blech  (in  Abb.  2  mit  a  bezeichnet)  vor- 
stehen zu  lassen,  das  später  zur  Abdichtung  der 
Längsnaht  niedergestemmt  oder  ausgeschärft  und 


Abb.  2 


messcr  der  ßöden  selten  genau  nach  Zeichnung 
ausfallen.  Selbstverständlich  muß  bei  der  Be- 
rechnung der  abgewickelten  Länge  des  Mantel- 
bleches der  mittlere  Durchmesser  des  fertigen 
Kesselschusscs  zugrunde  gelegt  werden. 

Abb.  1  zeigt  eine  von  der  Firma  Krnst  Schiess 
in  Düsseldorf  hergestellte  Blechkantenhobel- 
niaschine.  Oft  fehlt  das  in  dieser  Figur  links  vorn 
sichtbare  Qticr.supportbett.  so  daU  statt  der  beiden 


*)  Im  Anschluß  an  den  VII.  Abschnitt  des  Buches 
Mentz.  Schiffskessel,  Verla«  vun  R.  Oldenboui 
München  und  Berlin,  1907. 


übereinandergelegt  wird,  müssen  in  die  Kanten,  wel- 
che zu  den  Rundnähten  gehören,  zwei  Aussparun- 
gen b  und  c  eingemeißelt  werden,  damit  der  Stahl 
beim  Hobeln  einen  Anfang  vorfindet  und  auslaufen 
kann.  Läßt  es  die  (Iröße  der  Hobelmaschine  zu,  so 
wird  von  b  bis  c  durchgchobclt,  andernfalls  muß 
noch  eine  Aussparimg  d  vorhanden  .sein;  es  wird 
dann  zuerst  von  b  bis  d  und  nach  dem  Umspaiuien 
von  d  bis  c  gehobelt.  Das  Festspannen  der  Bleche 
erfolgt  von  Hand  durch  Schraubenspindeln  oder 
durch  die  in  Abb.  I  zwischen  den  einzelnen  kleinen 
Schraubcnspindeln  sichtbaren  hydraulischen  Prcß- 
kolben.   Der  Supportschlittcn   wird   durch  eine 
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Schraiibenspindel  angetrieben;  sein  Wcr  ist  durch 
verstellbare  AnschläRc  einstellbar.  Die  Stahlhaltcr 
der  Supportschlitten  können  um  180*  um  ihre  hori- 
zontale Achse  gedreht  werden,  so  daü  man  mit 
einem  symmetrisch  geschliffenen  Ho/belstahl  beim 
Vorwärts-  und  Rückwärtsgang  des  Schlittens  ho- 
beln und  so  die  Zeit  zum  Hobeln  auf  die  Hälfte  ab- 
kürzen kann.  Die  höchste  Schnittgeschwindigkeit 
ist  etwa  180  mm  i.  d.  Sekunde. 

Nav.-hdem  die  ManttlblcctR'  genau  auf  Maß  ge- 
hobelt sind,  werden  sie  rundgcwalzt  oder  hydrau- 
lisch ruifdgefbosen.  Blechbiegemaschinen  mit  Wal- 
zen findet  man  seltener.  Sie  besitchen,  wie  Abb.  3 
andeutet,  ans  einer  in  vertikaler  Kiclitung  nach- 
stellbaren Oberwalze  (Druckwalze)  und  zu'ei 
Untcrwalzen  (BieKewal^cn).  Da  bei  wasierecht 
liegenden  Walzen  das  Blccli  während  des  Walzens 
durch  das  Eigengewicht  des  frei  gewordenen  Teiles 
steh  verbiegen  kann,  werden  diese  Blechwalzen 


Abb.  s 


häufig  vertikal  angeordnet.  Um  bei  sehr  groOcr 
Länge  der  Walzen  ein  Durchbiegen  derselben  zu 

verhindern,  erhalten  sie  cft  ein  Iiis  zwei  :.;lLicli- 
mäßig  auf  die  Länge  verteilte  Ucgenrollen,  wie  in 
Atb  3  punktiert  angedeutet.  Angetrieben  werden 
nur  die  zwei  dünneren  Hic;:cwal7c-n,  und  zwar 
durch  Zahnräder,  während  die  üesamtvorriclituiig 
von  einer  Transmission  durch  offene  und  gekreuzte 
Riemen  ndcr  einen  Rcvcrsier-EIcktromotor  ihreü 
Antrieb  erhalt.  Dansii  man  auch  Mäntel,  die  aus 
einem  Stück  bestehen,  nach  dem  Walzen  aus  der 
Maschine  nehmen  kann.  muG  sich  die  Oberv?al7e 
leicht  entfernen  adcr  der  obere  Teil  des  einen  Wal- 
zenständers zur  Seite  drehen  lassen.  Handelt  es 
Sich  um  dünnere  Bleche,  so  kann  man  etwa  die 
er!5ten  I  oder  2  m  des  zu  walzenden  Bleches  hin- 
und  !icr\>.;il/i'n  und  mit  einer  Schablone  na.1i- 
mcsscn,  wann  die  Oberwalze  für  den  zu  walzenden 
Durchmesser  rtehtig  eini?este1tt  ist,  dann  kann  der 
übrijc  Teil  des  Blcclios  auf  u'tmial  durchgcwa'7» 
werden.  Bei  dickeren  Blechen  reicht  meist  schon 
die  zur  Verfügung  stehende  Kraft  nicht  aus,  um 
die  Bleche  mif  crnmnl  nnf  den  'gewünschten  Durch- 
messer 7M  walzen;  es  muß  dann  iiiehrcrcmal  unter 
Nachziehen  der  Obcrwalzc  hin-  und  hergewalzt 
werden.  V.w.c  Scliwierigkeit  bildet  nun  dns  Wal/on 
des  Anfangs-  und  Endstückes  der  Mantelplatte.  das 
sich  naturgemflB  ohne  weiteres  nicht  walzen  USt 


Es  gibt  aber  eine  sehr  einfache  Abhilfe.  Man  legt 
in  die  Maschine,  wie  Abb.  3  andeutet,  ein  stär- 
keres, entsprechend  gebogenes  Blech,  und  läßt 
dieses  mit  dem  ersten  und  letzten  Teile  des  Mantel- 
bleches durch  die  Walzen  laufen,  bis  an  diesen 
Stellen  die  gewilnschte  KrBmmung  vorhanden  Ist. 
Sonst  läBt  sich  aiicl)  das  erste  und  letzte  Stück  mit 
Schablonen,  welche  in  die  hydraulische  Nietma- 
schine eingespannt  werden,  oder  in  weniger  emp- 
fehlenswerter Weise  auch  durch  Haiidhflmmcr 
stückweise  rundbiegen.  Das  Rundwalzen  der  La- 
schen kann  ebenfialls  mit  Zuhilfenahme  des  genann- 
ten dickeren  Bleches  oder  auf  die  eben  genannten 
Arien  erfolgen. 

Meist  findet  man  letzt  zum  Rundbiegen  des 
Mantelbleches  eine  hydraulische  Hiegepre«;se,  wel- 
che ohne  weiteres  auch  zum  Biegen  der  Laschen 
benutzt    werden    kann,     Abb,  4    stellt  eine 
solche     hydraulische     Blechbiegemaschine  der 
Firma  Haiiicl  6;  Lueg  in  Düsseldorf  dar.  Zwi- 
schen den  beiden  an  ihren  Außenseiten  parabelför- 
mig  gestalteten  Ständern  befindet  sich  ein  Prcß- 
balken.  der  unten  auf  Rollen  gelagert  ist  und  oben 
eine  Führuir^  hat.   Zwiselien  diesem  PreRbalken 
wiederum  und  dem  rechten  Ständer  ist  ein  hydrau- 
lischer 'PreSzylinder  angeordnet,  dessen  Plnnger 
bei  seiner  Aufwärtsbewegung  das  Gleitstück  mit 
den  vier  Stahiwalzen  nach  oben  schiebt  und 
durch  den  PreBbaflcen  gegen  den  linken  Ständer 
preßt.  Von  den  einander  zugekehrten  Flächen  des 
linken  Ständers  und  des  PrcRbnlkens  ist  nun  die 
eine  konvex  und  die  andere  l\<)nKa\'  riacli  dem 
gleichen  Radius  ausgeführt;  e  ii  dazwischen  geleg- 
tes Blech  wird  also,  wenn  der  Preßbalken  durch 
den  hy  draulischen  Zylinder  so  weit  nach  links  ge- 
schoben wird,  daß  er  nur  um  die  Biechdtcke  von 
dem  linken  Ständer  entfernt  ist,  das  «ßtedi  nach 
diesem  i^adius  rundpressen.  Kleinere  Radien  las- 
sen sich  dadurch  erzielen,  daß  nach  Abb.  5  Blech- 
streifen mit  stark  gebrochenen  Kanten  in  die  Presse 
ein;s'elegt   werden:    Krümmungen    mit  :.;rönercni 
Radius  werden  dadurch  hcrgesteilt.  daü  man  den 
Plunger  einen  geringeren  Weg  beschreiben  läßt, 
also  den  Preßbalken  dem  linken  Ständer  nicht  ganz 
nälicrt,  wobei  nach  Abb.  6  nur  die  SlcHen  a.  h  und 
c  der  gekrümmten  Flachen  drückend  wirken.  Man 
kann  hier  auch  den  schwarz  aii?ele,c;ten  Hlechstrei- 
fen  einlegen,  wemi  iiian  es  nicht  vorzieht,  den  Hub 
des  hydraulischen  Kolbens  genau  zu  regulieren, 
was  leicht  m(>glich  ist.  Man  erhält  auf  diesem  Wege 
dann  streng  genommen  keine  gleichförmige  Run- 
ihin^.  sondern  ein  PoI\'<on.  da  der  Druck  .'s'Cgen 
das  Blech  nicht  überall,  sondern  nur  an  einzelnen 
Stellen  vorhanden  ist.  Diese  Abweichung  von  der 
Kreisform  ist  jedoch  so  unbedeutend,  daß  sie  prak- 
tisch vernachlässigt  werden  kann.  Vereinzelt  findet 
man  auch,  um  stets  eine  ganz  genaue  Kreisform  zu 
erhalten,  die  konvexe  iritl  die  konkave  Dnickfläche 
auf  bcs'mderen  auswechselbaren  Cjuiistücken  an- 
gebracht, so  daß  die  PrcBzylinder  nach  Einschal - 
tmz  der  hetreffenilen,  zn  dem  t'ewfnsch^en  Krüni- 
niungsnidius  gehurigen  Stiicke  immer  den  vollen 
Hub  machen.   Der  Rückgang  des  PreBbalkens 
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erfüllet,  nachdem  man  den  Plunger  in  dem  hydrauli- 
schen Zylinder  wieder  hat  sinken  lassen,  vermittels 
der  waKcrccht  liegenden  Zugstange  durch  den  klei- 
neren, ebenfalls  wagerecht  liegenden  Zylinder; 
durch  einen  hydraulischen  Seilflaschenzug  erfolgt 
hierbei  gleichzeitig  selbsttätig  ein  beliebig  einstell- 
barer Vorschub  des  Bleches.  Um  Hlechzylinder.  die 
aus  einem  Stück  gewalzt  sind,  aus  der  Maschine 
entfernen  zu  können,  läßt  sich  das  vierkantige  Kopf- 


kleinen Werkstätten  von  Hand  durch  Herumhäm- 
mern des  Randes  um  gußeiserne  Matrizen.  Da  die- 
ses Herumhammcrn  jedoch  ziemlich  viel  Zeit  in  An- 
spruch nimmt,  muß  das  Blech  stückweise  mehrmals 
erwärnJt  werden,  was,  abgesehen  von  einem  großen 
Verbrauch  an  Brennmaterial,  den  Nachteil  hat,  daß 
das  Blech  anch  durch  das  vielmalige  Erwärmen  und 
Abkühlen  trotz  späteren  Ansglühcns  des  ganzen 
Stückes  leiden  kann.  In  größeren  Werkstätten  fin- 


Abb.  4 


stück,  welches  beide  Ständer  verbindet,  durch  den 
rechts  oben  liegenden  kleinen  hydraulischen  Zylin- 
der mittels  (jelenkkette  nach  oben  ausschwenken. 
Die  Nutzhöhe  der  dargestellten  Ma.schine  beträ;rt 
3,5  m,  der  Preßdruck  .%5  t.  Englische  Blcchbiegc- 
ma.schinen  haben  öfters  statt  der  schrägen  Flächen, 
an  welchen  das  Walzenpaar  arbeitet,  eine  Knie- 
hebelanordnung zum  Bewegen  des  Preßbalkens. 

Das  Flanschen  der  Platten,  welche  zu  den  Kcs- 
selböden  und  den  Rohr-  und  Rückwänden  der 
Feuerkamnier  Verwendung  finden,  geschieht  in 


det  man  daher  allgemein  eine  Börtelpresse  von  der 
in  Abb.  7  dargestellten  Bauart.  Außer  den  beiden 
vertikalen  hydraulischen  Zylindern  ist  noch  ein 
wagerecht  liegender  Zylinder  auf  der  rechten  Seite 
der  Abbildung  erkennbar.  Das  zu  flanschende  Blech 
wird  auf  einem  größeren  Teile  seines  L'mfanges  er- 
wärmt und  eventuell  auf  der  links  sichtbaren  Stütze 
zentriert.  Dann  wird  es  durch  den  linken  der  bei- 
den vertikalen  Kolben  auf  der  Matrize  festgehalten 
und  durch  das  am  unteren  Ende  des  rechten  verti- 
kalen Plungcrs  befestigte,  eigenartig  geformte  Stück 
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allmählich  um  den  Rand  der  Matrize  hcriimRe- 
boKen.  Hat  dieser  zweite  Kolben  wieder  seinen  Wcj: 
nach  oben  Kenommen.  so  wird  der  erste  Kolben 
ebenfalls  Kchoben,  das  Blech  etwas  weiterKedreh', 


Restellt  wird.  Wenn  Kesselteile  nicht  in  einer  Hitze 
hergestellt  werden  können,  wie  z.  B.  Stirnböden, 
sondern  stückweise  erwärmt  werden  müssen,  ist 
ein  nachträgliches  Ausglühen  erforderlich,  da  sonst 


Abb.  5 


Abb.  6 


Abb.  7 


und  das  Spiel  beginnt  von  neuem.  Pa  sich  jedoch 
der  umgebörteltc  Rand  nicht  ganz  glatt  legt,  sondern 
etwas  kräuselt,  so  tritt  nach  njchrmaligeni  Arbeiten 
der  vertikalen  Preüzylinder  der  wagcrcchte  Zylin- 
der iti  h'unktion.  der  durch  ein  pas,send  geformtes 
Kopfstück  den  umgebörtelten  Rand  des  Bleches 
gegen  die  Matrize  drückt  und  .so  glättet.  Zum  Pres- 
sen der  Umbtirtelungen  in  den  Stirnpiattcn,  die  mit 
den  Flammrohren  vernietet  werden,  können  die 
'beiden  vertikalen  Zylinder  gekuppelt  werden  und 
diese  Umbürtelung  bei  Benutzung  einer  Matrize 
mit  cincnunal  pressen.  Auf  ähnliche  Weise  werden 
auch  die  gewölbten  und  geflanschten  Böden  der 
Oberkessel  der  Wasscrrohrkessel  in  einer  Hitze 
gepreßt.  Spczialfabriken  für  Wasserrohrkessel 
haben  hierzu  eine  besondere  hydraulische  Pre.-s^. 
durch  welche  gkichzeitig  auch  das  Mannloch  in  die 
Böden  eingepreßt  werden  katui.  Abb.  K  zeigt  sche- 
matisch, wie  durch  Herunterbewegen  des  Ober- 
gesenkes und  durch  Heraufgehen  des  unteren  Stem- 
pels die  punktiert  gezeichnete  Platte  in  die  schwarz 
ausgezogene  Form  gepreßt  und  so  in  einem  Ar- 
beitsvorgang ein  Boden  für  einen  Unterkessel  her- 


Spannungen  in  den  Blechen  bleiben,  die  zu  Rissen 
führen  können.  Blauhitze  ist  beim  Bearbeiten  von 


Abb.  8 

Flußeiscnblechen  streng  zu  vermeiden,  trotzdem  sie 
bei  dem  heuligen  guten  Flußeisen  nicht  mehr  so 
schädlich  ist  wie  früher.  (Fortsetzung  folgt) 
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Marschturbinen,  Ruckwärtsturbinen  und  Ueberbitzung 

bei  Turbinehschiffen 

Vo  1  Ingenieur  Felix  Langen 


In  dem  Aufsatz  „Datnpiuirbinenantrieb  von 
Schitten"  des  Verfassers  sind  einige  Faustformeln 
/ir  r'  l)tiui!^  der  Parsons-Schiffsturbine  vorge- 
i>ciila^cii  Würden.  Die  Formeln  eignen  sich  mit 
einigen  Acnderungen  auch  fOr  Marsch-  und  Rfick- 
wärtsturbinen. 

Besonderes  Interesse  bietet  die  Berechnung 
einer  .,Marsch"-Anla^;L\  .sclikvlit  diu  Wirkmi^j 
der  Marschturbinen  ist,  kann  man  aus  folgendem 
ersehen: 

Per  DaiiipiLT  ..Kaisii"  (A  K  ri-Tuibinen),  der 
als  tlandelsscliiff  keine  Marschturbinen  besitzt,  ge- 
braucht bei  20,4  Sm.  S,7  kg  Damiif  pro  e.  PS,  bei 
11  Sm.  10,7  kg/e.  PS.  Dag'cgt'ii  war  der  Dampfver- 
brauch  des  Schlachtschiffes  „Drcadiiuught"  bei 
21  Sm.  6,28  kg/  c.  PS.,  bei  13  Sm.  11,6  kg/e.  PS. 
.Mati  erhalt  aus  diesen  Angaben  folgende  Zusam- 
menstellung : 

^»Kaiser*  »Dreadnoug^* 

Verminderung  der 

Geschwindigkeit  um:        Ab^jo  38*/o 
Erhöhung  des 

Dampfrerfonuchs  um:      88%  85% 
Bei  derselben  Verminderung  der  QMcInvin- 
digkelt  wie  beim  «Walser"  würde  der  Dampfver- 

braudi  des  »Dreadnouglit'*  etwa  um  8A  X  ^ 

KKI'a  steigen.  Von  einem  Gewinn  durch  die 
Marschturbine  ist  daher  nichts  zu  merken.  Wir 
mflssen  bn  Gegenteil  annahmen.  daS  die  Marsch- 
turbinen fast  ganz  unwirksam  sind,  iirul  daß  auch 
der  Wirkungsgrad  der  Hauptturbiuen  mit  abnehmen- 
der Belastung  und  Umlaufzahl  beim  „Dreadnought** 
schneller  s.ink  als  beim  ..Kaiser".  AIIcrdin^;.s  muß 
tM:rUcksichtigt  werden,  daß  beim  „Dreadnought" 
dte  Hochdruck-Marsditurlrinen  der  Raumersparnis 
lialber  wcjrst'lassen  wurden. 

Ingenieur  Jansson  schlägt  in  der  Zeitschrift 
f.  d.  ges.  Tnrbinenvesen,  1906,  S.  531,  vor,  bei 
MarschgeschwindiKkeit  mit  vermindertem  Dampf- 
druck zu  fahren.  Dieser  Vorschlag  brmgt  nichts 
Neues;  detui  die  Drosselregulierung  ist  das  aller- 
ülte^fc  N  crfahren  .  Durch  die  Alarschtiirbine  soll 
gerade  die  Energie,  die  durch  das  Drosseln  ver- 
loren geht,  wiedergewonnen  werden.  Der  Vor- 
schlag, den  Kcsseldruck  auf  länycereii  Fahrten  zu 
vermindern,  ist  gänzlich  unausführbar,  da  man 
jederzeit  in  der  Lage  sein  muß,  pldtzlich  mit  Voll- 
dampf fahren  zu  können,  besonders  rückwärts,  und 
die  Rllckwartstnrbinen  erfordern  bekanntlich  be- 
sonders hohe  Kesselleistung. 

Man  wird  sich  auch  nicht  entschließen  können, 
den  normalen  Kesseldruck  wesentlich  zu  vermin- 
dern: denn  der  höhere  Druck  ist  unbedingt  wirt- 
schaftlich vorteilhafter,  auch  bei  Dampfturbinen, 
wenn  auch  nicht  im  gleidmi  Maße  wie  bei  Kolben- 
maschinen. Selbst  bei  Ueberhiteuns  wird  es  immer 


vorteilhafter  sein,  mit  hohen  Drucken  zu  arbeiten. 
Die  Marschturbine  behält  daher  ihre  Bedeutung. 

Was  durch  eine  richtig  durchgeführte  „Marsch"- 
Anlage  zu  erreichen  ist,  zeigen  die  Ergebnisse  des 
kleinen  Kreuzers  ..Lübeck". 

Hier  war  der  Kohlenverbraucb  bei  22,3  Sm. 
0,75  kg/e.PS.,  bei  12,4  Sm.  1  kg/e.PS.  oder:  Bei 
einer  \'ermiiiderung  der  OcschwindiKkeit  um  44,5  '  <" 
beträgt  die  Steigerung  des  Kühlenverbrauchs  33  '/o. 
Umgerechnet  auf  eine  Verminderung  der  Geschwin- 
digkeit \  on  54  '"'  betrüge  die  Zunahme  des  Knhlen- 
verbrauchs  etwa  40  ^c.  Im  Vergleiche  zum  „Kai- 
ser" ist  daher  hier  die  Ersparnis  durch  die  Marsch« 
turbinen 

Allerdings  ist  es  wahrscheinlich,  daß  auch  bei 
Marschgeschwindigkeit  alle  Kessel  im  Betrieb  wa- 
ren, so  daü  wegen  der  geringeren  Belastung  der 
Wirkungsgrad  der  Kessel  bfiher  war,  ahs  bei  voller 
Fahrt.  Die  wirkliche  Ersparnis  liegt  daher  wahr- 
scheiniich  unter  20  %. 

Auch  die  Whrkong  der  ROckwflrtstnrbinen  19Bt 
noch  viel  zu  wünschen  übrivi.  Trotzdem  diesellieii 
bei  der  „Lübeck"  bedeutend  mehr  Dampf  gebrau- 
chen als  die  llauptturbinen,  legte  das  Schiff  doch 
noch  eine  Strecke  vtin  rd.  5W  m  vom  Kommando 
bis  zum  völligen  Stillstand  zurück,  das  Schwester- 
schiff .Jlamburg**  (mit  Kolbenmaschinen)  nur  280  m. 
P.cini  .,!^readiU)U)rht'*  betrug  die  zurQckgelegte 
Strecke  gar  über  901)  m. 

Dies  liegt  allerdings  zum  größten  Teil  an  den 
Propellern. 

Die  Wirkung  der  Marsch-  und  Kückwärtstur- 
binen  ist  darum  so  ungenOgend,  weil  man  der  Raum- 

crsparnis  halber  uezwungen  ist,  dabei  mit  einem 
Verhältnis:  Umfangsgeschwindigkeit  zu  Dampf gc- 
schwindigkeit  u/c  =  0,2  Ms  0,3  zu  arbeiten,  so  daß 
die  Reibimps-  und  Spaltverlustc  viel  höher  werden 
als  bei  den  liuuptturbinen  mit  u/c  =  0,45  bis  0,5. 

Im  folgenden  sind  die  Turbinen  für  ein  Scldacht- 
schiff,  bestehend  aus  zwei  j^ctretinten  Anlagen  von 
je  12  000  e.PS.  {(Arno  cJ'S.  iur  jede  Welle).  Mit  den 
Marsch-  und  l^ückwärtsturbinen  berechnet  und  da- 
ran anschließend  der  \'ersuch  gemacht,  die  voraus- 
sichtliche Besserung  der  Verhältnisse  durch  Ueber- 
hitzunji  des  Dampfes  auf  350"  zu  bestimmen. 

Wir  benutzen  die  in  obigem  Atifsat?;  S.  357  ver- 
öffentlichten Formeln  und  TabeÜtn.  !. eider  kam 
dort  ein  Versehen  vor,  indem  im  Text  \  (>n  4  Ta- 
bellen die  Rede  ist,  während  Tabelle  III  und  I  in 
Wirklichkeit  zu  Tabelle  V  zusammengezo>f(.  ii  sind. 
Tab.  T\'  im  Text  ist  daher  in  Wirklichkeit  iTiit 
Tab.  III  bezeichnet.  In  Tab.  III  ist  außerdem  der 
DnickMder  entstanden,  daß  u  anstatt  Um  und  a/2 
anstatt  u/c  gesetzt  wurde.  Olddueitig  sei  hier  dti 
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S.  358  entstandener  Fehler  richtiK  gestellt,  indem  es 
dort  Spalte  2  Zeile  12  in  der  Berechnung  von 
fQr  das  Schlachtschiff  64,6  %  (anstatt  54,6  %)  heiBen 
muß. 

Wir  gehen  in  der  S.  357  unten  angegebenen 
Weise  vor  und  wählen  nach  Tab.  III: 

I)        Um  ^  33  m/sek. 

n  -  300  Umdreh./Min. 

dann  wird 

60 '3a 


-  2,1  m  ^  2100  mm 


2)  Dm 
und 

3)  s  _  0.3  -i-  0,00067  X  2100      1,7  mm 

4)  u/c  ^  0.5 

5)  k  -  2,8 

Die  StufcMzahi  wird  nadi  Tab.  1  bei  einem 
Wärmegefälie    von  WC/kg  (entsprechend 

17  atm  abs.,  2,5  'a  DanipfnSsse,  0,05  atm  abs.  Kon- 
densatordruck) etwa: 

220  X         »  182 


Dann  ist  das  WSFmegefSUe  pro  Stufe  rd.  1,1 

WE/kg.   Nach  Tab.  II  wird: 

6)  k'  s  1,3& 

7)  Vs«  23X1^X1.7  X  0.833  X  0.33^13 
Nach  Tab.  I  wird: 

8)  l^z  ~.  28% 
dann  ist: 

9)  Iii  =  94  —  28  —  1,8  =  64,2% 

Der  Dampfverbrauch  steiit  sich  dann  auf: 

der  Kohkiivcibaucii  bei  JötM)  WK/kg  Heizwert  und 
70  %  Kesselwirkungsgrad  auf  0,61  kg/PSe. 

Wir  u'dlk'ii  miti  berechnen,  wie  sich  der 
Danipiverbraucii  bei  \  crjnitKlenni:,;  der  Geschwin- 
digkeit auf  die  Hfilfte  stellen  wird,  I  Hc  l'tndrchungs- 
zahl  wird  dann  ebenfalls  auf  etwa  die  Hälfte,  d.  h. 
15<J  Umdreh./Min.  heruntergehen.  Die  Leistung  ist 
nahezu  proportional  dir  J,s5ieii  l^iieiiz  der  Schiffs- 
geschwindigkeit. Sie  wird  daher  etwa  14  ^  der 
Vollast  oder  rd.  1700  PS  pro  Turbine,  im  «ranzen 
3400  PS.  betragen. 

.Nach  verschiedenen  Versuchen  ist  die  durch 
eine  mehrstufige  Turbine  fließende  Dampfmenge 
nahezu  dem  alisnliiteii  Dampfdriiek,  naeli  anderen 
bei  höheren  Drucken  dem  Ueberdruck  proportional. 
Am  einwandfreisten  Ist  es  wohl,  die  Dampfmenge 
dem  spezifischen  Gewichte  vor  dem  ersten  Leitrad 
proportional  zu  setzen.  Durch  Vergleich  mit  den 
Ergebnissen  der  .JLÜbeclc"  finden  wir,  daß  der  Koh- 
lenverbrauch pro  c.i'S.  um  etwa  37  steicen  wird. 
Der  Kesselwirkiiii>;s^rad  \\awh;>t  mit  abiiefimctider 
Beiast  Ullis',  daß  die  Zunahme  des  Dampfver- 
brauchs auf  etwa  71»  ^a-schätzt  werden  icann. 
Die  DaTiiptrncnge  betragt  daher  etwa: 

14  •  1,7^24% 
der  Diunpfmente  bei  Vollast. 


Hei  17  atm  abs.  2,5  7"  Dapfiiässc  ist  das  spez. 
Gewicht  6,5  kg/cbm.  Das  neue  spez.  Gew.  wird 
daher: 

8.5  •  0,24  --  2.05  kg/m« 

Unter  Berücksichtigung  der  Verluste  in  der  Marsch- 
turbine (etwa  85  9' )  ergibt  sich  der  Dampfzustand 
vor  der  Hauptturbine  dann  wie  folgt: 

p  ^  3,8  Atm.  abs    x  o.oq 

Das  Wärtnegeiälle  in  der  Marschturbine  wird 
64  WE  pro  kg,  in  der  Havptturbine  149  WEAc  . 

13  WE,  kii  an  Reibungswärme  der  Marschturbine 
werden  in  der  Hauptturbine  zurückgewonnen.  Die 
Umfangsgeschwindigkeit  wird  16,5  m/Sek.  Aus 
Pal).  I  l.'iOt  sicli  dann  durch  Umrechnung  bestini- 
mcn,  daü  u/c  in  der  Uauptturbine  etwa  0.25  wird 
so  daß  V,  •=  47%  betragen  würde.  Der  Spaltver- 
lust      bleibt  annähernd  dersehe,  so  daß 

i^t  =  94  —  47  1,8  45%  würde. 
Es  müssen  fedoch  noch  die  Verluste  berücksichtigt 
werden,  die  durch  die  nicht  mehr  passenden  Schau- 
felwinkel und  den  zu  groüen  Austnttsqucrschiüit 
entstehen.  Macht  man  hierfür  noch  einen  Abzug 
von  3  %,  so  wird  r„  =  42  %,  und  die  Leistung  der 
Hanptturbine  betrüge: 

5  X12  000  ;•  0,24  X  149  X  0,42       _  , 

 ,  -   ^  =  1420  e.  PS. 

o3  / 

der    Dampfverbrauch  der.  Hauptturbine  allein 

10  kg/e.PS. 

fQr  die  Marschturbine  muß,  damit  die  Abmes. 
sungen  nicht  zu  k'roH  ausfallen,  u  c  etwa  gleich 
0.2  bis  0,25  gewählt  u  erden.  Wir  wählen  u/c  = 
025.  Ferner  darf  die  Umfangsgeschwindigkeit 
nicht  zu  groß  sein,  weil  mit  wachsendem  Durch- 
messer der  Spaltverlust  rasch  ansteigt. 

Am  besten  geht  man  von  der  mit  Rücksicht 
auf  die  Abmessungen  zulässigen  höchsten  Stufen- 
zahl aus.  Damit  die  Baulänge  nicht  zu  groß  wird, 
darf  die  Stiifenzalil  iodenfalls  iiiclit  viel  größer  als 
die  der  Hauptturbine  sein.  Ynx  u  =  30  m/Sek.  wird 
die  Stufenzahl  bei  u/c  =  0,25  und  200  WEAff  =  75. 
Für  u  -  in  ni/Sck.  und  64  WE/kg  wird  dann  bei 
gleichem  u/c  die  Stutenzaiil: 


75-3* 


200 

-^clinii  eine  recht  hohe  Stiifcnzaltl.  10  ni'Sok. 
scheint  daher  die  nicdrigstzulässigc  Umfangsge- 
schwindigkeit zu  sein.  Die  Rechnung  geht  nun 
Weiter  wie  oben: 

1)  Um  =  tO  m/Sek.        n     150  Umdr./min. 

2)  Da,  =  1270  mm. 

\)  s  —  0.3  +  o.noor,-  X  1270  =  1.15  mm. 

Wir  wühlen  zwecks  Erhöhung  des  Wirkungs- 
grades 

s     0,9  mm. 

4)  u/c  —  0,25 

5)  k  =  5,5 

6)  Das  Wärmegefälle  pro  Stufe  wird  rd.  0,3 
WE/kg,  so  daß  k'  =  0,49  würde.  Es  muß  jedoch 
w^ren  des  bedeutend  geringeren  spez.  Votamens 
hieran  noch  eine  Konektur  angebracht  werden. 
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Für  die  normale  Rechnung  ist  es  ^Icicli  1,35  m'Ag 
){esetzt.  Der  mittlere  Üaiiipi'''iii>t«iii'J  ^Icr 
Marschturbine  wird  mit  ßcrückstchtlKung  der  Rei- 
bung etwa:  p  =  8.5  attn  abs.,  x  =  0.99,  v  = 
0^3  niVkg,  so  daß  k'  für  die  Marschturbine  wird: 


7)  Die  Fonnei  für  Vs  gilt  in  der  gegebenen 
form  nur  für  Tnrblnen  von  etwa  64  %  Wirkungs- 
grad, d.  h.  etwa  5   6  nunipfverbrauch. 

Die  Marschturbinc  wird  einen  viel  schlechte- 
ren Wirkungsgrad,  daher  höheren  Damiifverbrauch 
haben.  Außtrdeiii  ist  das  Wärmegefälle  nur 
64  WE/kg,  was  eine  weitere  Zunahme  der  Dampf- 
menge,  also  Abnahme  des  Spaltverlustes  zur  Folge 
bat  Ks  miiQ  dnhcr  mit  dem  VcrhäÜni"^  des  neuen 
zum  normalen  Wirkungsgrad  (64  'A )  und  des  neuen 
zum  normalen  WSrmegeffille  (200  WE/kg)  mnittpli. 
ziert  werden. 

Für  jy.  =  14  %  würde  du.  Leistung  etwa 
200  PS.  Hieraus  folgt: 

Vs= 5.5X  2,85  X  0.9 X  50X0,67 X     X  ^M»/» 

Bei  u/c  =  0,25  ist  Vr  =  47  %.  (Tab.  I).  Der  Wh-- 
kangsgrad  wird  daher: 

94  _  4;  —  33  =  |40y^ 

und  die  genaue  Leistung  der  Marschturbine: 
J  X  I2  000  X  0,24  X  64X0.14  _       ^  pg 

Die  Ue&amtleiütung  bei  Marschgeschwindigkeit  be- 
trägt dann: 

2  X  (1420  +  203)      3246  PS. 

Der  Danipi'vcrhaucli  gebt  durch  die  Marschturbine 
von  10  auf  8.7  kg  e.PS.  herunter  (KoWenverbrauch 
1,06  kK  e.  PS.).  r)u'  Ersparnis  durch  die  Marsch- 
turbine beträgt  dalicr  rd.  13  ein  im  Vergleich 
mit  dem  Resultat  der  „LQbeck'*  sehr  wahrschein- 
liches Ergebnis. 

Man  sieht,  wie  auUerordentiich  hoch  die  Ver- 
luste in  den  Marschturbinen  ausfeilen.  Namentilch 
der  Spaltverlust,  der  hei  normalen  Turbinen  fast 
verschwindet,  wird  über  30  Vo,  obgleich  der  Spalt 
schon  um  0,25  mm  kleiner  gewählt  ist,  als  die  For- 
mel angibt. 

Es  liegt  daher  auf  der  Hand,  dai»  iür  diesen 
Zweck  die  Reaktionsturbine  nicht  geeignet  ist. 
Einige  Aktionsstufen  mit  je  3  bis  4  Kränzen  würden 


unter  gleichen  Veriiältnissen  mindestens  den  dop- 
pelten Wirkungsgrad  erreichen. 

Zudem  würden  die  Mursditurbincn  bei 
über  20Ü  Druckstuien  recht  umfangreich.  (Uau- 
lönge  3-^  m).  Es  Ist  daher  begreiflich,  daß  beim 
„Drcadiioiii^Iit"  die  Marscluinlii^ic  auf  Konten  Jus 
Danipivcrbrauchs  beschränkte  wurde,  ja  es  fragt 
sich,  ob  es  sich  Oberhaupt  lohnt,  wegen  der  geringen 
Mclirlcistiin;:  von  4()fl  PS.  besondere  Marsclitur- 
bincn  aufzustellen.  Erst  bei  Schiffen  mit  Höchst- 
geschwindigkeiten, die  wesentlich  fiber  20  Sm.  lie- 
gen, lohncTi  ^ieh  die  .Mar^chturbinen  für  !0    12  Sm. 

Jedt  iiialls  ist  klar,  dall  die  vcrschicdcücn  Vor- 
schläjcc  zum  Ersatz  der  Marschturbine  viel  Aus- 
sicht auf  ^>f^^.;  Iiahen.  Hierher  gehört  die  ckk- 
trisciic  udc-r  hydraulische  Kraftübertragung,  wobei 
die  Marschturbuic  mit  3000  Umdreh./Mbi.  laufen 
könnte  und  einschließlich  der  IJcbertragnngsver- 
luste  mit  etwa  25«  —  40  7<  arbeiten  würde  (gegen 
14  '5  hei  direkter  Kupplung),  daher  ginge  der 
Dampf  verbrauch  bei  Marsctigeschwindigkeit  von  8,7 
auf  7,1  kg/PS.  henmter.  Oanz  besonders  vorteilhaft 
wäre  der  lirsatz  der  Marschturbineti  dureli  Kol- 
benmaschincii.  In  einer  Kolbenmaschine  würde  die 
Arbeitsleistung  des  Dampfes  mit  etwa  60—70  % 
vor  sich  gehen  (siehe  Zusammenstellung  Zeitschr. 
f.  d.  g.  Turbineuwesen  U7  S.  2),  so  daß  der  Dampi- 
verbrauch  auf  etwa  6  kg  heruntergbige.  Die  An- 
ordnung einer  Kolbenmaschinc,  die  mich  hc\  vol- 
ler Fahrt  mitlaufen  würde,  ist  garnicln  so  unmög- 
lich und  sollte  bei  Schiffen,  bei  denen  es  auf  groOen 
.\ktionsradius  bei  verminderter  Palirt  aiikommt, 
immer  in  Betracht  gezogen  vvcrücü.  Außerdem 
bietet  diese  Aunrdnung  noch  den  Vorteil  bedeutend 
geringerer  .\nlagckosten,  geringeren  Raumbedarfs 
imd  geringem  Gewichts. 

\  lei  einfacher  wird  die  Berechnung  der  ^fick- 
wiirtsturbinen. 

Obgleich  man  auch  hier  eine  Trennung  in 
Hochdruck-  und  Niederdruckturbine  vornelimeu 
küimte,  scheint  doch  die  Ausführung  von  4  selb- 
ständigen Turbinen  die  Regel  zu  sein.  Die  Rech« 
nung  soll  hier  für  beide  FSlle  dureiiucfribrt  werden. 

Der  Dampfvcrbrauch  der  Rückwärtsturbine 
darf  den  der  Vorwärtsturbinen  bedeutend  filier- 
schreiten,  da  die  Kcs<;cl  kurzzeitig  stark  'Ihcrhstet 
werden  ktHiricji.  Wird  eine  Ueberlastung  von 
50  7r  zugelassen.  So  Stehen  im  ganzen  90000  kg 
Dampf  zur  Vertagung.  (SeUnS  lolgt) 


MitteiiunKen  au 

Allgemeines 

Die  „.Mitteilungen  a.  d.  Oeb.  d.  Seewesens"'  bringen 
eiiiise  Zahlen  and  Angaben  über  dieLuit- 
verhältnisse  und  den  Luft verb rauch  in 
Unterseebooten.   D9e  Luftmenire.  welche  stfind- 

lich  die  !.un;;-e  c'riL'^.  MciT^ehen  jni-^s'L-'t.  bctrri^t  etwa 
375  1  bei  luiruialci!  Lui:-  uiul  Bcu  t^uiiiisvci iiaUiKSsen. 

AcnderuriKen  im  Luftdruck  sollen  nicht  mehr  als 
V„  a(m  p.  Min.  betragen.  Als  Hochstdrnck  wird  3,6  kg 


Kriegsmarinen 

kaum  ei  K'ielit.  O'c  \'cniniiinin2  darf  fiHO  riim  Queck- 
silbersiuilc  uiclit  uiiu-i :>v;hri.;iu-n.  Fiin  ndu-ilt  der  Luit 
von  I  '.'^  Koiilensäurc  kann  lanjsc  Zeit,  ein  solcher  von 
5  bis  10 '/i  nur  vorübergehend  ohne  Gesundheitsstörung 
ertrazen  werden. 

P'e  aus^rcatmete  Luft  enthält  S  ^'r  Kolilensäure.  Ent- 
hält die  Luit  (MM  %  schwclÜKe  Siiure,  so  entstellt  schon 
nach  I  bis  2  Stunden  Atemnot.  Diese  Säure  kann  aus 
den  Akkumulatoren  entweichen.    Enthält  Luft  0,3  bis 
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0,i6  %  Kohtenoxyd.  so  kann  die$«$  schon  tödlich  wirken. 
Dieses  Qas  entsteht  aber  nur  in  serincer  Menge  evcn- 
tnell  an  KnhietThrirsteii.  V«m  Ammoniak  bewirken  schon 
0.03  Vr  VetütuunKscrschcinuiujcii. 

VerunreiniKung  tier  Luft  liurdi  Chlor,  Chlorwasser- 
stoff- oder  Salpctersinircuruppen  sind  nicht  leicht  in 
Unterseebooten  zu  erwarten.  Von  den  expidsibleu 
Oasen  istW«sserstoff  tu  Hirchten»  der  bei  einem  Oeiialt 
von  10  %  mit  Luft  sciion  explosibles  Oemenge  bildet  und 
sich  heim  Akkumulatorenhctrieb  bildet.  Benzin  und 
Petrnlcunidänipic  sind  schim  hei  2  '/r  explosiv.  Die 
Meeresluft  enthält  2.3  Teile  Sauerstoff.  Als  kleinster 
Sauerstoifg«Iialt,  der  den  Aufenthalt  in  der  Luit  noch  er- 
möglicht, sind  17  ^  Sauerstoff  onsuseben. 

Ein  Mann  verringert  in  24  Stunden  den  Sauerstoff- 
gehalt  von  9cbni  Luft  auf  etwa  VI  ^A,  dann  sind  fast  S'*' 
CO;  darin  enthalten.  9chin  ist  für  24  Stunden  und 
einen  Mann  die  zulässige  Mindestluitntenee.  Als  Kegel 
gl-:  aber  pfo  Mann  «nd  Stunde  2ebiiu  4l.  h.  48cbin  pro 
lag. 

IDOi  auf  200  atm  verdiclitete  Lnft  wi«i?en  24  k«  und 

liefern  für  1  Mann  und  ll>  Stiiri.lcii  s  .  vicl  Alcniliift,  JnH 
nicht  allein  der  SaucrsiofiiCcliaU  nur  \\c:k^  vcrr;ii,;"!t 
Ist.  sondern  daß  auch  die  Luft  noch  so  tmckcti  Mli  !, 
daB  der  Wassergehalt  derselben  nicht  irgend  unangc- 
nelun  anffälit 

Brasilien 

Das  Torpedoboot  „Uoyaz".  «rbaut  bei  Yar- 
row.  hat  die  Reise  Ober  den  0«ean  ohne  Amienni«  an- 
getreten. Das  Boot  ist  1.^2'  f  "  l.n^.  IS'  3"  breit  und  liat 
150  t  DeptaceiiKOt  bei  vollen  ilunkern. 

Arinienrog:  2—4,7  cm-SK..  2—45  cm  drehbare  Tor- 
pedorohre. 

Die  Seeleute  und  Hei/vt  s.iul  vorn,  die  Offiziere 
hinten  unterKehracht.  Die  Kessel  Sind  vom  Yarrow- 
Typ.  D-e  Maschincnanbuc  besteht  aus  Kotbenmaschine 
und  Parsons-Turbine.  h'ür  Marschiteschw  indiükcit 
(12  kn)  und  halirt  achteraus  wird  die  Kolbcn- 
maschinc  benutzt.  Bei  Volldampf  wird  die  Tur- 
blQ«  noch  hinzu  geschaltet  Letztere  besteht  aus 
einer  Hoch-  und  Niederdrnekturbhie.  Die  Sstlndige 
Volldampffalirt  wiiiilc  am  .^n,  Mai  abudialten.  Auf  die- 
ser Fahrt  wurde  liie  Meile  sechsmal  mit  folgenden  Er- 
gebnissen abgelaufen: 

Vakuum  27" 
Luftdruck  in  Heizriuimeu  LS" 
Dampfdruck  in  den  Kösseln     230  ib  p.  q" 
Dampfdruck   in  der  Kolben- 
maschine 207  Ib  p.  q" 
Datnpfdruck  in  der  M.-Turlnii,  22i)  Ib  p.  q" 
Dampfdruck  in  der  N,-Turbine  2f>.6  Ib  p.  q" 
Qeschwindigkcit                   20,493  kn. 
eine  KoblenverbraHcbsfahrt  wurde  mit  11.277  kn  Ge- 
schwindigkeit   hei  ISO  Ib  Dimpfdruck    in  der  Kolben- 
maschine  gemacht.   Hierbei  wurden  mit  1  t  Kohle  .^6  Sm. 
durchlaufen.    Die  Verl;  i  in  is;  der  Kolbenmaschine  mit 
tler  Turbine  bei  Volldampfiahrt  hat  sich  «ut  bew;ihrt. 
{ibgleich  die  Umdrchnngs/ah!  der  Kolbenmaschine  er- 
heblich sich  steigert.  Bei  11  kn  werden  nur  340  Um- 
drehungen, bei  26  kn  aber  540  Umdr«hungen  gemacht. 

Deutschland 

Das  Keichs-Marine-Amt  setzte  fUr  Oktober  die  erste 
fndienststetlnn?  des  Linfenscfailfes  mH  anis  o  vcr",  des 

Panzerkreuzers  ..Scharnhorst"    und    des  kleinen 

Kreuzers  ..  S  t  c  1 1  m  ic.'-t. 

Der  von  S.M.S.  ..Königsberg"  auf  der  amtlichen 
Probefahrt  erreichte  Rekord  von  24,2  kn  ist  VOU  dem 
zweiten    Turbinenkreuzer   „Stettin",  bei 


dessen  Bau  die  mit  der  „Lübeck"  gemachten  £riabrun- 
gen  benutzt  werden  konnten,  schon  ht\  der  ersten 
Prol>eiahrt  geschlagen  \v()rden,  indem  das  Schiff  mit 
seilten  !3fi(10  PS.  eine  mittlere  Oeschwindigkeit  von 
2f.S  kn  erzielte,  wahrend  als  hKichsgeschwindigkeit 
seinerzeit  24  Sm,  für  die  sechsstündige  Dauerfahrt  23.3, 
vereinbart  waren.  .\uch  .Marnivricriahigkeit  und  Stopp- 
zeit, ffir  welch  letztere  l>edingnngsgemäB  bei  voller 
Fahrt  1  Minute  45  Sekunden  festgesetzt  waren,  sollen 
gute  F.rgebriiss"  '^i?''f*er{  linVcii.  Ps  hmrlclt  <\c\^  lil.'r 
freilich  nicht  utn  euie  anitlicne  i  aiirt.  üehci  den  Tici- 
gang  wahrend  der  Prol>cfahrt  ist  nichts  bekannt  gege- 
ben, so  4aC  endgültige  Schlüsse  über  dieses  Ergebnis 
sich  noch  nicht  ziehen  lassen.  Sollte  das  Schiff  auch 
bei  normalem  Tiefgang  wieder  25  kn  erreichen,  so 
hatten  wir  mit  der  „Stettin"  ein  Schiff,  das  an  Oe- 
schwindigkeit den  englischen  Seouls  cbenbiirfi',:  w  ire. 
das  diesen  gcgcniiber  aber  den  grolScn  Vorzug  i>esit/t. 
seelOcbtig,  gut  armiert  und  wesentlich  besser  geschützt 
zu  sein.  Interessant  werden  die  Ergebnisse  der  Ver- 
jrleichsversucbe  mit  wNlirnlwrg*'  und  ^Stuttgart"  sein, 
\\L^^c  lu-iiliii  J."-  „Stettin"  stmst  gleichen,  aber  Kolbcn- 
:i..iii.iiiiaa  u^^.i/en.  Ks  ist  wohl  sicher  anzunehmen, 
daß  sie  diese  hohe  Geschwindigkeit  nicht  erreichen  wer- 
den. „Stettill"  liat  am  2.  lü.  seine  Uebernahnieiahrt  ge- 
macht und  ist  ietzt  nach  Kiel  fiberftthrt,  am  von  dort 
ans  die  amtlichen  Erprobungen  vorzundtmen. 


Das  Reichs-Marinc-Amt  übertrug  der  Werft 
von  Blohm  u.  V  n  (t  den  Bau  des  16.  der  durch  das 
Flt)ttengesc*z  vorgesehenen  20  großen  Kreuzer.  Damit 
sind  alle  im  t^tat  1907  vorgesehenen  Schilfsbauten  ver- 
geben. Die  Vergebung  des  Panzerkreuzers  P 
lint  Jcslialh  so  lange  gedauert,  wiil  i'i^  Zeichnungen 
niij;iri.iwü  einer  umgreifenden  AcnÜLtiuu  unterzogen 
werden  muBtcn.  Fs  wird  als  erstes  großes  deutsches 
Kriegsschiff  mit  Turbinen  ausgerüstet.  Bezüglich  des 
Kreuzers  F  wird  im  Etat  ausRcfQhrt,  daß  das  Vorgehen 
anderer  Nationen  eine  Steigerung  des  Deplacements 
sowie  «Ine  Verstärkung  der  .Armierung  tmci  damit  eine 
f'rhöhung  der  (iesamtbaukosten  auf  .%..=>  Millionen  .Mark 
iKrcuzer  F.  27,.S  Mill.  .Muk)  n-Hwen.lig  gemacht  habe. 

Die  Kieler  Neuesten  Nachrichten  schreiben: 
Ueber  Verlegung  eines  Geschwaders 

II  a  c  h  V,'  M  Ii  c  1  m  s  h  a  v  e  n  gehen  w  ieder  .Mitteilun- 
gen Liiir^li  ü.e  Presse,  ohne  daÜ  es  sieh  dabei  um  mehr 
als  Vcrmiit.ingcn  liandelt.  Im  Reichs-Mariiie-.Am:  ist 
ein  derartiger  jieschluli  nicht  gefaßt  worden.  Auch  kann 
die  dauernde  Verlegung  eines  Geschwaders  ^  genannt 
wird  als  solches  das  erste  Geschwader  —  solange  Ober- 
haupt nicht  in  Frage  kommen,  als  nicht  die  neuen  Hafen- 
anlagen  in  Wilhelmshaven  vollendet  sind,  was  erst 
g(.i:cn  FiiJe  nächsten  .Irihrcs  der  f'all  sein  kann.  Daß 
später  cinniil  Wilhelmshaven  der  liauptliege'hafcn  für 
cm  ücschw-adcr  wird,  ist  natürlich  nicht  ausgescblosse.-i, 
vielmehr  seibr  wahrscheinlich.  Wie  wir  von  unterrichte- 
ter Seite  erfahren,  w  ürde  ihnn  aber  für  Kiel  ein  Frsal.n 
geschaffen,  ii!>er  den  wir  zurzeit,  im  Interesse  der  Laii- 
Jes\  crtci'ligiing,  nr>ch  keine  niihertii  Angaben  machen 
können,  der  aber  den  eveiit.  Ausfall  für  die  Kieler  Qe- 
schflftswelt  reichlich  wettmachen  dürfte. 


Das  deutsche  Unterseeboot  U1,  das  auf  der 

Oermaniawerft  gebaut  ist  und  durch  Körtinijs-Motorcii 
getrieben  wird,  hat  auf  seiner  Rückfahrt  von  Helgoland 
über  Skagen  nach  Kiel  eine  beachtenswerte  Leistuii;: 
vollbracht,  indem  es  die  587  Seemeilen  lange 
Sti«cke  in  voller  Fahrt  mit  eigener  Kraft  zurilclcleete. 
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Das  Bergungsschiff  für  Untersee- 
boote, das  hei  den  Howaldtswerken  in  Kiel  in  Auf- 
trag gegel>en  worden  ist.  wo  es  nach  einem  besonderen 
Patent  gebaut  wurde,  lief  am  29.  September  dort  vom 
Stapel.  Das  70  m  lange  Fahrzeug,  das  den  Untersee- 
booten bei  ihren  Uebungsfahrten  folgen  soll,  um  bei 
etwaigen  Unfällen  stets  zu  sofortiger  Hilfeleistung  be- 
reit zu  sein,  ist  aus  zwei  nebcneinatiderlicgetiden.  aber 
ftstvcrbundenen  tfinzelfahrzcugen  so  zusanniiengesetzt 
und  mit  derartigen  Kinrichtungen  versehen,  daU  es 
gleichzeitig  als  Hel>efahrzeug  wie  als  Dock  für  ein 
hilfsbedürftiges  Unterseeboot  dienen  kann.  Ucbcr  der 
Mitte  <ks  Doppclschiffcs,  zwischen  dessen  Kmzel- 
schiffen  das  bei  der  f-'ahrt  verdrängte  Wasser  bindurch- 
strönit,  befinden  sich  Hebekr.'ine,  die  eine  Tragf.'ibigkcit 
bis  zu  .soft  t  besitzen.  Ist  von  ihnen  das  liavarierte 
Unterseeboot  emporgehoben,  so  wird  es  zwischen  den 
fest  miteinander  verbundenen  Teilschiffcn  aufgefiängt 
und  auf  schwere,  über  den  Zwischenraum  beider  gc- 


S'ch  aber  für  die  f:inheilsartillerlc  entschieden.  Theore- 
tisch ist  der  Breitseite  nach  gerechnet  „Agamemnon" 
ja  der  .4^)readnought"  gegenüber  im  Vorteil,  was  sich 
aus  folgenden  Zablen  berechnet.  Das  .W.S  cm-fleschiitz 
verschießt  per  Min.  2  850  Ib.  schwere  Granaten.  Das 
9,2  cm-<ieschütz  verschießt  4  firaiiaten  von  380  Ib. 
p.  Min.   Breitseite  des  .^■Xgamemnon": 

12  "  Kan.    4  X  KS«  X  2        6MMI  Ib. 

9,2  "  Kan.   .S  X  mjd  4  =    7  600  Ib. 

Summa  14  400  Ib." 
Breitseite  der  „Drcadnougiht": 

12  "  Kan.    8  X  850  X  2  -  13  600  Ib. 

„Agamemnon"  im  Vorteil  um  800  Ib. 
Beim    direkten  Bugfeuer    ist   „Drcadnought"  mit 
10  200  Ib.  dem  „Agamemnon"  gegenüber  um  7201b.  vor- 
aus. 

Interessant  ist  die  Aufstellung  der  12  Ib.  S.-K.  auf 
der  Brücke,  welche  vom  v<»rdcren  zum  hinteren  Turm 


legte,  aus-  und  cinschwenkbarc  Träger  gesetzt,  worauf 
die  Reparatur  vorgenommen  werden  kann.  L'm  stets 
eine  genügende  Menge  von  elektrischer  lincrgic  für  die 
Versorgung  der  Unterseeboote  zur  Verfügung  zu  haben, 
wird  das  Bergungsschiff,  das  eine  Qeschwindigkcit  von 
11  bis  12  Sm  besitzen  und  bis  zum  Frühjahre  fertig- 
gestellt sein  soll,  irrit  primären  Dampfmaschinen  und 
mit  F.lektrom.>toren  als  Fortbcwcgungsmaschinen  aus- 
gerüstet. Die  Kosten  werden  aus  dem  vom  Reichs- 
tage im  diesjährigen  l:tat  bewilligten  Posten  von  Mil- 
lionen Mark  zur  Beschaffung  von  weiteren  Untersee- 
booten und  zur  Fortsetzung  der  Versuche  damit  be- 
stritten. 

England 

Von  dem  Linienschiff  „Agamemnon" 
bringen  wir  beifolgend  eine  Abbildung,  welche  die  Auf- 
stellung der  schweren  und  mittleren  Artillerie  wieder- 
jribt.  Die  große  Streitfrage:  Einheitsartillerie  oder 
schwere  Mittelartilleric  Ist  hier  ja  für  letztere  entschie- 
den, was  ja  auch  Frankreich  und  Japan  getan  haben. 
Alle  übrigen  Nationen  und  neuerdings  auch  Japan  liaben 


reicht,  13'  über  dem  Oberdeck  liegt  und  40'  breit  ist. 
Die  Geschütze  stellen  s<miit  34 '  über  der  C.W.L,  Die 
Anordnung  der  Brücke  erinnert  sehr  an  die  Schiffe  der 
Zeit  unserer  „Preußen"  und  „Friedrich  der  Große". 

Frankreich 

Anfangs  September  hat  Brest  schon  wieder  einen 
Brand  auf  der  S  t  a  a  t  s  w  e  r  f  t  erlebt.  Es  war 
diesesmal  der  „Caledonien",  welcher  gerade  zu  seinem 
neuen  Beruf  als  Taucherschulschiff  aus  einem  veralteten 
Transportdampfer  umgebaut  war.  Das  Feuer  brach  hin- 
ten aus.  Man  spritzte  mit  Hilfe  der  Werftfcuerwclir  und 
der  Besatzung  der  ..Saöne"  in  kurzer  Zeit  so  viel  Wasser 
in  das  Schiff,  daß  das  Schiff  seine  Stabilität  verlor  und 
starke  Schlagseit«  erhielt,  so  daß  alle  Mann  von  Bord 
befohlen  wurden,  weil  bei  der  Schlagseite  das  Wasser 
in  die  Seitenfenster  lief.  Es  hat  nicht  viel  bis  zum  Ken- 
tern gefehlt.  Es  gelang  aber  noch,  das  Schiff  zu  halten 
und  wieder  aufzurichten.  Die  Beschädigungen,  welche 
Jas  Feuer  angerichtet  hat,  sind  nur  gering. 

iMan  macht  zurzeit  in  Toulon  ausgcdcibnte  Ver- 
suche mit  dem  B  1  i  s  s  L  c  a  v  i  1 1   T  n  r  p  c  d  o. 
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SCHIFFBAU 


Italien 

Einer  «ingebendeo  Behandlung  widmen  die  »Mit- 
teilnnsen  a.  d.  Oeb.  d.  Seew."  den  Par!amentsv«r- 

liandlunKcn  llbir  Jas  italienische  Bud- 
l>€t  1907-— l)R.  r>.is  Referat  des  Deputierten  tinrico 
Arlotia  bcsak't  etwa  i  »l  ^'L  itdcs  Ober  die  liier  interessieren- 
den l'ragen  der  Neul>auien: 

Es  ist  dem  5f f entf icli«n  Interesse  mdir 
ireJictit.  wenn  über  die  Neubauten  nicht  jene 
Vertraulichkeit  k  c  w  a  h  r  t  w  ird,  welche  zu  be- 
dauerliklieii  Miii\ (.■r>i.riilii>sfn  inin  t  ii;kI  <  ir'.jiiiU'  ul-- 
nomtiKii  n  1-  d.w.n  dscdcn  kann,  die  tieheinihaltunK  in 
gewisser  Riclituiig  für  jederinanti,  jedoch  nicht  i'iir  icnc 
Personen  des  In-  iiod  Auslandes  sicherzustellen,  welche 
ein  Interesse  haben,  diese  Oetieimnisse  in  Erfatirune  zu 
brinRen. 

Die  Indien  ststeilunjt  des  Linienschiffes  „K  e- 
gina  C  I  c  n  a  "  ist  Mnde  dieses  Halbjahres  zu  erwar- 
ten. Die  Probefahrten  sind  «riedigt.  Verspätete  An« 
ilefening  des  Panzers  hat  die  Fertiestellwig  des  Schiffes 
verzögert.  Man  kann  mit  Sicherheit  aiHiehmen,  daß  das 
Schilf  die  verlangten  kn  auch  im  aktiven  Dienst 
überschreiten  wird.  Ks  hat  nute  Secci^cnsLiiafttn.  Die 
Oeschiitzuntcrbautcn  und  das  Kanze  Schiü  tiatK-n^  sicii 
als  S4)lide  Kcbaut  erwiesen. 

«Vittorio  £nianuele"  wird  im  ersten  Tri- 
mester t90S  fertig.  Auch  hier  haben  verspätete  Anliefe- 
rung des  Panzer  imd  Streiks  zu  Verspiituiisien  eeflihrt. 

„Roma"  wud  tnde  1908  in  Dienst  treten. 

„San  Q  i  r)  r  K  i  t)  "  hätte  im  Septcnilicr  ablaufen 
sollen.  Wesen  Streites  ist  der  Termin  auf  den  Jahres- 
achluB  verschoben.  Fertis  soll  das  Schiff  Mitt«  MOS 
werden. 

Die  KielIcKunK  von  „San  Marco"  «rfotjttc» am 

2.  1.  07.  Der  Stapcllauf  soll  im  Frühjahr  1908  crf -li^cri. 
Im  Projekt  war  als  Be.stiickunK  4—25,4  cm  L  4ii  oder 
4 — 23,4  cm  L45  Kan.  mit  8 — 20,3  cm  L  45  vor^^Lsehcn. 
Qewühll  wurde  anfangs  4—25,4  cm  L 40  mit  S— 19,ü  cm 
SK.  SpMer  nahm  man  statt  der  4—25.4  L  40  solche  von 
45  Kaliber  Lünfrc. 

„San  Mar  Li"  erhält  Turbinen,  von  Jenen  man 
'i  kn  inthr  ltw .irttt.  ><>iist  sind  die  Schiffe  «leich.  Das 
Deplacement  betrügt  9832  t.  Die  leichte  Artillerie 
16— 7j6cm  und  3—4,7  cm  5K. 

Dicke  des  Panzets  in  ilci  C.W.l,.  200—180  mm, 
Dicke  des  Panzers  a  it  H:i:ii.n  i^LLklinnc  1>I0— 160  mm, 
DilRc  Jis  l';iii/'LTs  III  .l'.r  hjttcrie  Imi  riiTti.  Sic  haben 
2  Ijfiterw  iisser-Torpcdori)hre  und  ein  Rohr  hinten,  i.  PS. 
von  ..Sin  Maroo**  20M0,  von  ,3an  Olorgio"  ISOOa 
Kohlentassunsrsverniü^en  7iin  1 500. 

Da  Im  Voranschläge  über  „Pisa"  und  „  .A  m  a  1  f  i" 
keine  .AndcutnnKcn  zu  finden  sind,  sn  ist  der  Marine- 
minister auch  hierüber  beirazt  und  hat  Kcantwortet: 

Die  beiden  Kreuzer  sind  bei  Orlando  in  Livorno  und 
bei  Odero  in  Genua  in  Bau.  JPl9i"  ist  Mitte  September 
vom  Stapel  irelanfen.  „Amalfi"  wird  2  Monate  spSter 
folgen  Der  Bau  wird  staatlich  beauisiclit'.;t  inul  stiit/t 
sicli  auf  ein  p  r  fi  v  i  s  ti  r  i  s  c  h  c  s  U  e  Ii  c  r  u  i  ii  k  u  ni  - 
ni  e  n  .  dem  demnächst  ein  rechtsjtiiltiiier  Kontrakt  weucn 
l'ebernahnie  der  ^faiiie  an  die  Marine  eriulgen  wird. 
..Pisa"  w  ird  April  1008,  „Amalfi**  Ende  1908  zur  Ucbcr- 
nähme  bereit  sein. 

Wegen  der  Panzerplatten  wurde  cui  Kontrakt 
mit  der  Midvalc  Co.  iiber  2100  t  l^latten  fiir  „San  (ji- 
orgio"  abi:eschlussen.  Ein  anderer  wurde  mit  den  Terni- 
WcrkcM  we^en  W>f>n  t  fiir  „San  Marco"  und  Linien- 
schiii  A  abgeschlossen.  Bei  Midvale  leostet  der  Panzer 
2m  Lire  einschlleSlich  135  Lire  per  t  fOr  die  Platten, 
welche  den  Krupp-Platten  «leicliwertiK  zu  halten  sind. 
Der  mittlere  Preis  für  Krupp-Plalten    aus  de»  Tenii- 


Werkct)  stellt  sicii  ib'.;c>;ci'  niif  2-4 ^-1  Lire,  also  5% 
höher,  entsprechend  dem  Schutzzoll.  Der  .Midvale-Preis 
entspricht  demienigen,  den  das  Werk  von  den  Vereinig- 
ten Staaten  erhält  voo  2070  Lire,  dazu  13$  Lire  £infutar> 
zoll  and  120  Lire  Transportspesen.  Freilich  offerierte 
jüngst  die  Midvale  Co.  f  ir  !*^on  I  re  nach  Amerika,  doch 
wurde  dieser  Preis  als  ausbciiiicUlicher  und  spezieller 
Konkurrenzpreis  Keueniiber  den  Carnejrie-Werken  €r- 
itlärt.  Der  Preis  von  2434  Lire  ist  14.43 '  <  billiger,  als 
frflber  ffir  MRoma"  und  »Napoli"  gezahlt  w  urde. 

...Amalfi"  und  .J'isa"  er^halt  neben  Terni-Platten 
auch  welche  von  Vickers  in  Sheffield,  alle  nach 
KruppsciLii:  \criahrcn  hergestellt. 

Liutenschiii  „A"  soll  nach  den  Plänen  des  Qeneral- 
leiitaant  Masdea  im  Jahre  1907/OS  in  Casteliamare  Iw- 
wamtn  werden. 

Der  Marineminister  gibt  noch  ehie  Aufklfirung  Uber 
den  Begriff  S  ii  b  s ;  J  i  a  r  s  c  h  i  f  f,  für  welches  260  oon 
Lire  für  1907, 118  vargesehcn  sind.  Es  handelt  sicti  um 
ein  Kanonenboot  geringen  Tiefgangs  ifir  die  slkdaRien- 
icanischen  Üewässer. 

Japan 

In  der  Nfthe  von  Kure  ist  am  9.  September  an  Bord 
des  Pattzerschiiics  ,J<ashima",  das  dort  Schiellubungen 
mit  Geschützen  vorgenommen  hatte,  innerhalb  eines 
Üeschiltzturmes  eine  zwölfzdilige  Ora> 
nate  explo'diert.  wodurch  43  Personen  von  der 
Besatzung  des  Schiffes  getötet  bezw.  verletzt  wurden. 
Die  Explosion  erf<i  ^;tc.  als  nach  Beendigung  des  Schie- 
ßens eine  <ir;uu!;e  .ins  einem  Oeschützrohr  entiLTiu  \\  er- 
den sollte.  Der  größte  Teil  der  in  dem  betreiiendtii 
Turm  befindlichen  Personen  wurde  furchtbar  verstüm- 
melt. —  Nach  einer  weiteren  Meldung  soll  das  Ungificic 
dem  Umstände  zuzuschreiben  sein.  daB  sich  infolge  aus- 
strömender Oase  Pulver  tritziiiiilLtc.  als  zum  Zwecke  der 
Einführung  einer  neuen  Ladung  das  VerschluOstück  eines 
(leschützes  .:t  if'iiet  wurde.  Der  Rumpf  des  Linien- 
schiffes ist  nicht  beschädigt  worden.  Unter  den  getöte- 
ten Personen  befhiden  sich  fünf  Offizier«  und  22  Mann; 
zwei  Offiziere  und  sechs  Mann  sind  schwer  und  zwei 
Offiziere  und  sechs  Mann  sind  leicht  verwundet. 
Rußland 

Die  kaiserliche  Yacht  „Standard"  ist  am  U. 
September  bei  florsoe  westlich  Hangoe  auf  einen 

unter  rfer  Wa<:";crr)hL'rfl;iche  lK'f:iutl'Lhe:i  Kelsen  n  u  f- 
c  1 .1  II  i  c  :i.  f  jti  Rcttuntistlanipfc  a  js  l^<.-vai  ist  an 
.!(.T  Stcüc  ik-r  Havarie  eingetroffen:  icrnc  licimdcn 
sich  üurt  sieben  Turpedoboute,  die  die  Yacht  „Standard" 
b^leitet  haben.  Kaiser  Nikolaus  und  die  kaiserliche 
Pamiüe  sind  zunächst  an  Bord  des  „Standard"  geblieben. 
Als  sich  bei  den  ersten  Bergungsversuchen  aber  große 
Schwk-riij'kviten  heran.sstciltfn,  wrliefi  lU-r  Zir  seine 
Yacht.  Die  ikrgungsvcrsucnen  erschienen  anfangs  sehr 
zweifelhaften  Ausgangs  zu  .sein,  da  die  Strandung  sehr 
an  diejenige  des  „Montaguc"  erinnerte.  Man  hat  das 
Schilf  aber  doch  schließlich  abbekommen  und  in  den 
Hafen  gebracht. 

Nachstehend  geben  wir  eine  in  der  Tagespresse 
weif  verbreitete  Nachricht  unter  allem  Vorbehalt  wieder: 
Aus  Petersburg  berichtet  man  von  ebiem  „Ungliick". 
das  die  russische  Marine  schon  vor  einiger  Zelt  betroffen 
h;!t,  aber  durch  die  Heimlichkeiten  des  Mariiicministo- 
ntnns  nicht  bekannt  gewf)rden  ist.  Schon  \\;i!irL'nJ  des 
russisch-japanischen  Krieges  war  beschlossen  uorJcii, 
eine  kleine  Motte  vim  Kanonenboüten  auf  dem  Amur  zu 
h.TUcn.  die  dort  den  Sicherheitsdienst  versehen  sollten. 
Jetzt  enthält  das  sibirische  Blatt  ,Priamurie"  die  kurze 
Notiz,  daß  Ende  Juli  russischen  Stils  sieben  Ka- 
nonenboote dieser  flotte  "'ic!  Sretensk  ver- 
brannt Sind.    Die  Kanonenboote  waren  noch  nicht 
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vom  Stapel  k'cla'sscn  'itid  sind  mit  den  neu  angelcKten 
Werkstätten  zusaiiinn.ii  verbrannt.  Der  Schaden  be- 
trägt I  Million.  Dieser  kurzen  Notiz  fugt  das  Blatt  nur 
eine,  daittr  aber  sehr  vielsprechende  Zeile  hinzu:  „Cine 
Revi^a  stand  bevorft 

Vereinigte  Staaten 

Nacli  dem  0  e  s  c  h  ii  t  z  u  n  f  a  !  1  auf  der  „Q  e  o  r  g  i  a" 
ist  ein  Ausschuß  ernannt,  der  sich  mit  der  Verbessernng 
der  Geschütze  und  Türme  zwecks  Beseiticvnc  solcher 
Vorkommnisse  beschäftisen  soU. 

Die  Versndie  mit  den  Unterseebooten  „O  c  t  o  p  u  s", 
„V  i  p  c  r",  „C  u  1 1 1  e  1  i  s  h  "  und  „T  a  r  a  n  t  u  1  a  "  sind 
beendet.  Sie  iibertraien  siijtitlich  die  Anforderungen  des 
Kontrakts.  Ihre  .Abnahme  wird  empfohlen.  Während 
der  Abnahmeiahrten  iuhren  die  Boote  über  Wasser 
1150  Sm^  dabei  900  auf  der  Indien  See.  Es  wurden  85 
Unlerwasser-Palirten  von  uuKesamt  BOG  Sm.  LSnsce 
nntemonmien.  Auch  wurden  36  Torpedos  abgefeuert, 
von  denen  nur  drei  mclit  trafen. 

Die  beiden  Linienschiffe  sollen  „N  e  w  Y  o  r  Ii  "  und 
MDelaware"*  beißen. 

Bei  der  AvsschreibunK  der  5  Torpedo» 
boot«  ^nd  am  3.  September  folgende  Angebote  ab> 
ceceben: 

Bath  Iron  Works:  1  Boot  nach  Vorschrift  (ö.5(M)0 
Dollar,  bei  2  B<K>tcn  633  300  Dtillar.  .Nach  eigenen 
Plänen  mit  Parsons-Turbinea  604  000  Dollar,  bei  zweien 
584  300  Dollar.  DeplaceiMent  dieser  Boote  640  t 

Newport  News:  1  Boot  nach  Vorschrift  755  000 
Dollar.  Bei  Farsons-Turbinen  uml  auch  sonst  eigener 
Mascilinen-  nnd  Kesselanlfse  685000  Dollar. 


New  York  Shipb.  Co.:  Nach  den  amtlichen  Planen 
1  BiH)t  740  1)00  Dollar,  bei  zweien  710000  Dollar.  Nach 
eigenen  Plänen,  Parsons-Turbinen,  645000  bei  «iaem 
oder  624tJOO  Dollar  bei  2  Booten. 

Forc  River  Shipb.  Co.:  I  Boot  nach  amtUebem 
Plan  aber  mit  Curtis-Turbinea  648  000  Dollar. 

Cramp  and  Sons:  Bei  vorgeschriebenem  Scliiffi» 
kürpcr  aber  eigener  Mascliinenanlage  (Parsons-Tvrbmeil) 
bei  1  Boot  585  000,  bei  zweien  570  000  Dollar. 

Lewis  Nixon  hat  ein  Boot  mit  30  kn  —  also  2  Im 
mehr  als  vorgeschrieben  —  für  650  000  Dollar  angebotea. 
Der  Antrieb  sesehieit  mit  Qas-Maschincn.  deren 
Ucbcrlcgcnheit  über  die  Dampfmaschine  Jm  Anjrcbot 
ausführlich  auseinandergesetzt  ist.  Es  sind  nur  9  Mann 
für  die  gesamte  .Masclunenanlage  nötig.  —  Bei  der  Vor- 
liebe Amerikas  für  das  Neue,  ist  es  nicht  ausgeschlossen, 
daß  das  Marineamt  auf  das  Angebot  eingeht.  £s  w  iirden 
dieses  dann  die  grOBtea  Oasmaschinen  sein,  die  ie  aaf 
einem  Schiff  eingebaut  smd.  Man  würde  ganz  enorm 
wichtige  ^'r^a'lrungen  samnteln  kiinnen. 

■Der  Kommandant  des  Liniejischiffes  „Vermont" 
telegiapTiiertc  folgende  Ergebnisse  der  offiziellen 
Probefahrten  an  die  A-dmiralität:  Durchschnitts- 
geschwindigkeit vom  4  StUDdea  18,66  fcn,  Durdischaltt». 
geschwindigkeit  von  24  Stunden  16^72  kn. 


Der  allgemefaie  Marin  ce  tat  der  Vereinig- 
ten Staaten  von  Ameriika  empfiüil  den  Bau 
von  ffinf  schnellen  Krennem  nnd  vier  Schlachtschiffen» 

die  alle  bis>M:r  in  den  übrigen  Nationen  vorhandenen  an 

Urüße  übertreffen  sollen. 

Cosmos. 


Patentbericht 


Kl.  65a.  N.  15» 733.  Einrichtung  an  Mo- 
toren zum  ü  c  f  f  n  e  ri  und  S  c  h  1  i  e  U  e  n  \  o  n 
Schottüren.  David  Watson  Taylor  in  Washington. 

Durch  die  neue  Vorrichtang  soll  der  Uebeistand  be- 
seitigt werden,  der  darin  besteht,  daß  die  Motoren  zum 
Bewegen  von  Schottüren  infolge  der  Massenträgheit  der 
Türen  iiikI  ilcr  snusi  in  BeweK'.iii;;  zu  setzenden  Teile, 
sowie  der  Reibung  in  den  .Dichtungsüachen  im  ersten 
Augenblick  emen  besonders  großen  Widerstand  zu  über- 
winden haben  u.  daher  stärker  sein  müssen,  als  zum  Be- 
wegen der  Tfiren  nach  Ctnleitung  der  Bewegung  erfor- 
derlich ist.  Das  Wesen  der  Erfindung  besteht  deshalb 
in  einer  derartigen  Verbnidung  der  Motoren  mit  den 
Tfiren,  daB  sie  zimächst  widerstandslos  anlaufen  und 
erst,  wenn  sie  in  Oang  sind,  stoßweise  mit  dem  Getriebe 
zum  Bewegen  der  Türen  in  BngrHf  kommen.  Dies  kann 
in  der  \\'cisc  cr/.iclt  werden,  daß  zwisciitn  den  .Ma- 
schinen und  dem  Hew  cv::in,;si;etricbe  der  Tür  toter  <lang 
vorhanden  ist.  was  /.u;.;leiLli  den  Vorteil  liat.  daü  beim 
Schließen  senkrecht  zu  bewegender  Türen,  die  sich  bei 
der  Abwlrtsbew<egung  infolge  ihres  Cigengewlchts 
schließen,  durch  den  weiterlaufenden  Motor  efai  Stoß  auf 
die  Tür  ausgeübt  wird,  der  auf  einen  besseren  Schluß 
hinwirkt.  Bei  \'er\\endung  eines  Schneckengetriebes 
zum  Fiewegen  der  Tür  kann  man,  um  den  toten  (lang 
zu  erlialten.  beispielsw  eise  das  Schneckenrad  auf  seiner 
Welle  so  anordnen,  daß  es  sich  auf  3ir  um  einen  bestimm- 
ten Whrtcel  frei  drehen  kann  oder  man  kann  die  Schnecire 
auch  so  auf  ihrer  ,\ntriebswclk  b  befestigen,  daß  sie 
s':ch,  wie  nebenstehende  Abbildung  1  zeigt,  auf  ihr  nicht 
drehen,  aber  mn  ein  passendes  Stfick  in  der  Lftngsrich- 
tung  frei  verschieben  kaan.  taidera  sie  sich  auf  einem 


Keil  w  führt  und  an  den  üudcn  ihres  Weges  gegen  Wi- 
derlager vv  anlegt  Die  Aufgabe  kamt  aber  auch  durch 


eine  zwischen  die  .Motorwelle  und  die  Oetriebswelle  ein- 
geschaltete Kupplung  gelöst  werden»  die  ans  einer  auf 
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der  einen  Welle  bcfesliKtcn,  an  beiden  Enden  geschlos- 
senen Hülse  V  (Abb.  2)  und  einer  in  dieser  in  Fiihrun- 
Kcn  t  liincs  verschiebbaren  Schraubenmutter  b'  besteht, 
in  die  mit  Oewinde  das  Ende  der  anderen  Welle  hinein« 
reicht.  'Beim  Anlaufen  der  Antriebswdle  verschiebt  tich 
die  Mutter  ]y  sd  lanKc.  bis  sie  an  dem  einen  oder  anderen 
Ende  der  Miiisc  v  anschlügt. 

Kl.  46d.  Nr.  188  KKI.  V  e  r  b  r  e  n  n  u  n  k  s  i  1  ii  s  s  I  g- 
keit  fttr  JCraf tmasctiinen  für  Untersee- 
boote. Paul  Winand  in  Cöln. 

Die  neue  \'orbreiinuns;sfli:'^<;i';rkcit.  l^ci  der.  \\;c  das 
ati  sich  bek.tiiiit  ist.  eine  Verbinauiu  mit  ciiiciii  auiieren 
als  Bretinstoff  dienenden  Korper  und  einem  Verdün- 
nungsmittel benutzt  wird,  l>estebt  in  solchen  nitrierten 
KohlenstoffverbindunireR,  der«n  SauerstoffgehaH  größer 
ist.  als  zur  KigenverhrcnnunK  ilircr  brennbaren  Rinzcl- 
bcstandteile  notig  i&t,  um  durch  den  UebcrschuU  an 
Sauerstoff  unbeabsichtigte  Vorexplosionen  zu  verhin- 
dern. 

Kl.  46d.  Nr.  187951.  Verjähren  zur  Her- 
stellung eines  salzfreien  Gemisches  von 
Wasserdampf  und  V«rbrennvngsgasen 
linier   Anwendung  von   Seew asser.  Paul 

VV  iiund  in  cn.i. 


halb  nach  der  vnrlienendcn  f!rfjnL!iini:  Jie  Ziink-ait,  die 
zum  Ziehen  der  h'ahrzeuge  erforderlich  ist,  auf  mehrere 
Antriebe  verteilt  werden,  indem  mehrere  Lokomotiven 
I*  I'  i*  benutzt  werden,  deren  iede  unmittelbar  mit  dem 
ta  schleppenden  FahrzeuK  durch  ZuKorgane  ver- 
bunden wirti.  Zu  diesem  Zwecke  l'-a'-ielicii 
dk  verwcnJeien  Einheiten  1 '  1  ■  T'  luciit  vuli- 
stäiuiiicc  Lokomotiven  zu  : .  sniidem  es  ge- 
nügt» daß  iede  nur  einen  selbständigen  Antrieb  hat,  also 
einen  snirenannten  Treibsatz  bildet  Damit  alle  Zue* 
orq;nne  .;':ichniiißi(i  zur  \Vjrl.i;n.:  kommen  und  also  die 
Zuükr.ifi  aiii  alle  Lokomutivca  nüiliK  verteilt  wird,  müs- 
SLMi  die  >.hlepptrossen  durch  .Xusuleichsvorrichtungen 
imtereinander  in  Verbindung  stehen,  indem  z.  B.  eine 
einzige  Trosse  benutzt  wird,  die  nach  Art  eines  FiasGlien- 
zuges  über  Rollen  r  geführt  ist.  Um  die  Fahrzeug- 
motnren  der  Lnkonmtiven  ßleicJimiißig  regeln  zu  kön- 
nen, richtet  nun  sie  zwk  elvriiali;:.:  ^-n  ei:i.  daß  sie  von 
nur  einer  Stelle  aus  mittels  l-ern^tcucriin«  gesteuert  wer- 
den können,  zu  welchem  Zweck  sie  mittels  eines  Kabels 
an  den  Fahrschalter  auf  dem  Führerstand  einer  der  Lo- 
komotiven  angesclTlossen  werden.  Außerdem  wird  kÄft 
l,okomotivc  mit  einer  F.inricbtunK  versehen,  mit 
deren  Hille  die  Hulteiilage  des  Zugseiles  von  dem  ge- 


Das  vorliegende  Verfahren,  bei  dem  das  besonders 
zum  Betriebe  von  Rxpansionskraftmaschinen  auf  See- 

ialirzcugen  iH'stJiiuite  HLin^sJ;  'n  ei;ieTTi  ntil  offciKT 
Feuerung  verscitcutti  ija--.Ja:i.i>iei /.cii^c.-  criuigt,  ist  da- 
dnrch  eigenartig,  daß  das  durch  die  offene  |-euerung  ge- 
wonnene Gemisch  von  Verbrcnnutigsgasen  und  Wasser- 
dampf, welches  zunächst  nocti  Salzwasserteilchen  ent- 
Ii  ilt.  mit  Siißwasser  in  innige  Berührung  gebracht  wird, 

die  Salzleüchen  durch  dieses  aus  tk-n  (Jasen  aus- 
/iivj.tidcn.  Als  Siißwas.ser  wird  zweckmäßig  das  Kon- 
Jensat  aus  den  .M)gasen  vun  Krattnuischinen  verwendet, 
vorausgesetzt  natürlich,  daB  die  Kondensation  mit  einem 
Oberflaclienkondensator  vorgenommen  wird. 

Kl.  iiSa.  Nr.  188365.  Verfahren  zum  Sc  h  I  e  p- 
pen  von  Schiifen  mittels  Treidelloko- 
motivcn.  Siciiiens-Schuckcrt  Werke  tl.  in.  b.  H.  in 
Berlin. 

Bei  den  bis  jetzt  gebräuchlich  g^ewesenen  Vorrich- 
tungen zum  Treideln  .■nitlels  Lokomotiven  bestdit  eine 

Schwierigkeit  darin,  das  Olfis  für  die  großen  auftreten- 
den Längs-  und  Querkrüftc  widerstandsfähig  genug  zu 
machen  und  eine  hinreichende  Reibung  «wischen  den 
Schienen  und  den  I{ädern  der  Lokomotiven  zu  «rhaiten. 
Um  nicht  nur  die  Beanspmchunc  der  Qleise  zu  vermüi- 
dern,  sondern  auch  die  Reibung  zu  vercrAGern,  soll  des- 


meinsamen  Fahrerstände  aus  ceändert  werden  kann,  mn 
bei  Hindernissen  im  Fsrtirwasser  das  Seil  fiber  diese  lihi- 

weghel>cn  zu  können.  Zugleich  ist  es  zweckmäBiKr  auf 
einer  der  Lokomotiven  eine  Vorriclitung  vorzuseh^  mit 
deren  Hilfe  auch  die  Lange  des  Schleppseiles  geändert 

werden  kann. 

Kt.  (»5a.  Nr.  188 »25.  Antrieb  iür  Unter- 
Seeboote.  Dr.  Oeorge  Francois-Jaubert  in  Paris. 

l>as  Figcnartige  des  neuen  .Antriebes  bestellt  darin, 
daß  iixplusionsmutoren  mit  geschlossenem  Kreisbui  ver- 
wandt werden,  bei  denen  in  bekannter  Weise  die  mehr 
oder  weniger  gereinigten  Auspuffgase  nach  Anreiche- 
rung mit  Sauerstoff  oder  einem  sauerstoffhaltigen  Oase 
zur  Herstellung  des  Verbrcnnung.sgcinAcIiLs  wieder  he- 
nut;'t  werden.  Zum  Reinigen  der  Auspuiigase  sollen 
hiei  i  ^  ^  V,  ascher  benutzt  werden,  in  denen  die  freie  Flüs- 
sigiwitsoberfläche  möglichst  kleht  Ist.  so  dafi  die  Sta- 
bintflt  möglichst  wenig  ongflnstig  beehtflußt  wird.  Die 
überschüssigen  Auspuffgase  werden  zwecks  Erhaltung 
eines  gleichmäßigen  Druckes  im  Kreislauf  durch  eine  mit 
Druckreglern  der.irt  ziisaniinenw  irkende  Pumpe  rjJcr 
dergl.  nach  außenbords  gedrückt,  daß  dieses  Heraus- 
drUcken  selbsttatis  sofort  beginnt,  sobald  der  Druck  du 
bestimmtes  Maß  überschreitet. 
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Kl.  3831.  Nr.  188  613.  Verfahren  zum  Ini- 
prlsoier«n  von  Holz.  Carl  Deditiiis  in  Pri«- 
denaii. 

Das  so  vielfach  Dbliche  Impr8(nii«ren  von  Hohe  mit 

Pcfrolcum  «»der  Pctrolcumprotluktcn  !ial  Jen  l'ebcl- 
stanJ.  dalJ  das  Lin^cfülirte  Oel  sehr  schücll  vurJuiistct 
und  der  ariKCStrchtc  Zweck  deshalb  verloren  vrcht.  Nach 
der  vorliegentlcn  l^riindujiK  soll  deshalb  zum  Imprägnie- 
ren das  durch  Destillation  von  Rdhprodukten  Ober 
Schwefel  erhaltene,  von  den  Iticht  siedenden  Bestand- 
teilen getrennte  Destillat  verwendet  werden.  Zu  diesem 
Zweck  werden  KMKI  kg  RuhpclrDlciirn  mit  .'(I  k:^'  Scliwe- 
fel  erhit/t,  so  daß  lanjisam  die  bis  150"  C  abdestiilicr- 
baren  Gele  ahdestilliercn.  Hierauf  crtiitzt  man  einige 
Zeit  am  Rückflußkühler  und  destilliert  weiter,  bis  man 
die  bis  zu  einer  bestimmten  Temperaturirrenze  flber- 
gediciidcn  Anteile  ahdestüliL-rt  hat.  Dies  I")e.stillat  kann 
man  in  üblicher  Weise  mit  oder  <»linc  Destillatiun  reiniuen 
und  dann  die  InipniKnierunü  :iiit  dem  von  den  leicht 
ödenden  Bestandteilen  betfreiten  Destillationsprodukt 
üi  4ler  Weise  vornehmen,  daB  man  es  ev.  nach  vof<heri- 
ger  Ifrwiirmun;:  unter  Druck  in  das  Holz  einflilirt. 

Kl.(>5a.  Nr.  Iso.'Oii.  B  e  h  ii  1 1 c  r  f  ü  r  f  l  ü ssige 
Brennstoffe  für  U  n  t«.- rsieeboot«.  Electric 
Boat  Company  In  Ncw-York. 

Diese  KrfindunK  bezieht  sich  auf  solche  an  sich  be- 
kannten Bchiiltcr  iiir  flüssiKe  Brennstoffe,  die  aus  zwei 
derart  ineinander  angeordneten  und  miteinander  verbun- 
denen Bchiiltern  C  und  £  besteht,  daB  die  Schw  erpunktc 
der  in  ilinen  vorliandenen  tPIUssitfkelten  sich  in  derseli>en 
Senkrechten  befinden,  wobei  der  Verbraucb  «n  Brenn- 
stoff durch  von  auBen  zutretendes  :Wa»er  derart  ersetzt 


wird,  daB  nur  der  äuBere  Behälter  Ersatzwasscr  von 
außen  empfänKt  und  der  aus  ihm  mit  Brennstnft  i^ispcistc 
Innenhehälter  R  nur  zur  Brennstofiahs^aiic  A.c  F'eue- 
rung  dient.  Neu  bei  dieser  F.inrichtuns  ist  es.  daü  Jcr 
Oesamtraumgehalt  beider  Beiiälter  sich  zu  dem  Kaum- 
■ehalt  des  itröBeren  Beihülters  C  so  verhält,  wie  das 
spezifische  Gewicht  des  AuBetrwassers  zu  dem  spezifi- 
scben  Gewicht  des  finssitren  Brennstoffes.  Hierdurch 


wird  erreicht,  daß  bei  bcstiindiu  ganz  mit  Fliissijjkcit 
sefiilltem  äußeren  Behälter  C  trotzBrcnnstoffvcrbrauchcs 
das  Oesamtgewicht  des  Bootes  sowk:  auch  das  Qleich- 
eewicht  nicht  gestSrt  wird.   Das  als  Ersatz  für  ent- 

tintriüicrict)  f^'vtuistoff  dieiieride  Wasser  wird  in  den 
;iiil<eren  13elialicr  C  durcii  ciii  am  Buden  iMündenJts 
Rohr  M  eingeführt,  wahrend  das  zur  \'crbraucliss;cllc 
fließende  Oel  aus  dem  Behälter  t,  der  mit  dem  Behäl- 
ter C  durch  ein  mit  Ventil  Q  versdienes  Rohr  P  in  Ver- 
bindung steht,  durch  ein  bis  zum  Bodta  herunterce- 
ffihrtcs  Roltr  M  ab«esauv:t  wird.  Um  den  Stand  der 
h"liissi:s'keiten  in  den  Behältern  beobachten  und  ablesen 
und  danach  die  Cj!eichgewicht.^la',;e  <ies  BiMites  regeln  zu 
können,  sind  Schwimmer  0  u"d  y<<-^-^^vAcn,  die  sich 
mit  an  Stangen  befestigten  21eisern  T  und  vor  Ska>> 
len  auf  und  ab  bewegen. 

Kl.  46  a.  Nr.  !ss,^49.  \' e  r  i  a  h  r  e  n  zum  Be- 
triebe von  V  e  r  b  r  e  n  n  u  n  g  s  k  r  a  f  t  m  a  5  c  h  i  n  e  n 
für   Unterseeboote.    Paul  Winand  in  Coln. 

Das  neue  Verfahren  ist  bestimmt  für  solche  Verbren- 
nungskraftmaschinen.  bei  denen  die  Ladung  in  bekann- 
ter Weise  aus  cinetti  Brennstoff,  einem  Saiierstoffträgcr 
und  einem  \'erdiinnungsmittei  bestellt,  und  das  Eigen- 
artige bei  ihm  liegt  darin,  daß  in  der  Ladung  mehr 
Brennstofi  enthalten  ist,  als  zur  vollständijsen  Bindung 
des  Sauerstoffes  nStig  Ist.  wobei  das  Verdünnungsmittel 

V(tn  einem  besonderen  dritten  K.ir[)er  -.rLbil.lct  wird. 
Hierdurch  soll  der  \'iirteil  erreicht  w  erdcü,  dali.  w  cnn 
das  Verdünnungsmittel  hii'ji>rer  und  olmcliin  an  Ort  und 
Stelle  vorhanden  ist,  der  Iktrieb  billiger  und  das  Ge- 
wicht des  mitznfOhrenden  Stoffes  geringer  wird. 

Kl.  13  d.  Nr.  1H(.  60(1.  U  c  b  e  r  Ii  i  t  7  c  r  a  n  !  a  g« 
für  S  c  h  i  f  t  s  k  e  s  s  e  1  mit  in  eine  ni  1'  e  u  c  r  - 
r  o  h  r  r  e  i  h  e  n  w  c  i  s  c  I  a  e  r  t  e  n  U  c  b«  rbi tzer  • 
rühren.   Georg  Süttcrlin  in  Hamburg. 

Zur  Unterbringung  der  Ueberhitzerrofare  ist  bi  be- 
kannter Weise  ein  weites  Feuerrohr  f  vorgesehen,  das 
über  dem  Plamnicnrohrc  g  liegt.  Die  Uebeiliitzerrohre  r 
reichen  alle  gleich  weit  in  das  iPeuerrohr  f  hinein  und 


roOttden  mit  abgebogenen  Knden  a  '  und  a  -  in  Dampf- 
kammern und  Das  Patentfähige  hierbei  ist  darin 
erblickt  worden,  daß  die ,  JMUndmigen  der  Ucbcrhitzcr- 
rohre  außer  in  Reihen,  die  in  bekannter  Weise  parallel 
zur  Dampfkammerscheidenwand  verlaufen,  auch  in 
Reihen  annenrilnct  sind,  die  senkrecht  zur  Dampfkam- 
merscheidewaiul  gerichtet  sind  und  dal!  ferner  die  durch 
die  .Mfindun«en  der  oberen  Rohrz\\ii.;c  a'  gebildeten 
senkrechten  Reihen  gegenüber  den  durch  die  Mündungen 
der  unteren  Rdhrzweige  a'  gebildeten  Reihen  versetzt 
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Neuerungen  und  Erfolgte 


Die  Mcißner-Umstcuerschraubc,  die 
schon  seit  1892  bekannt  und  bei  etwa  1600  QehraucIlS- 
booten  all«r  Art  mit  Bootsmotoren  bis  zur  Stfirice  von 


um  bei  letzteren  die  Turbinen  für  Rückwärtsgang  t.u 
ersparen.  Das  sogenannte  Meißner-Element. 
wie  e$  Achenbach  in  »einem  Buch  J)'k  Schiffsschranbe" 


200  Pferdestärken  sur  Anveniluiik;  gekommen  ist,  ist 
oenerdincs  auch  für  stärkere  Maschinenieistunsen  aus- 


genannt bat  und  das  alleemein  bekannt  sein  dOrfte.  ist 

für  starke  Mniorcn  sn  an>;e<>rdnct,  daG  der  prismatische 
Uleitbalkcn  im  Umsteucrfbnsch  durch  zwei  (jcwinde- 
spindcln  dirigiert  wird,  die  tn  Miiitt'rn  seitlich  vom  Vcr- 
schiebiMijcsmantel  arbeiten  (Abb.  1).  oder  durch  eine 
einzige  starke  Sidndel.  dte  parallel  xam  Umstenerfiansch 
fest  (;e)a$;crt  durcli  Hebet  mit  dem  VerschiehunKsmantel 
in  Verbindung  stellt.  (Abb.  2.)  Die  SpinJcIn  werden 
entweder  mit  Milu  von  Kettenrädern  und  Qallschcr 
Kette  oder  mit  UestauKc  und  KcKClriitlerii  vom  Steuer- 
bock aus  in  Ikwe^um;  xesetzt.  wobei  die  FlUgelsteieUfllE 
an  einer  Skala  am  Stei!erh  >cK  abgelesen  werden  kann. 


Abb.  2 


konstruiert  worden,  und  hat  die  in  den  Abbildungen 
darffestellte  Form  ei3»lten.  Es  wird  beabsichtigt,  diese 
Propellerart  nicht  nur  für  starte«  Oel-  und  Oasmotoren, 
aondem  auch  für  Dampfturbinen  brauchbar  zu  gestalten, 


Abb.  3 

llie  Sc  brau  bennabe  (Abb.  3)  ist  mit  Konus  und  Keil 
auf  dem  konischen  Ende  der  Scbraubeiiw  eile  auigepasst. 
I>ie  N;ibe  ist  drciteiliK  und  ohne  äuüere  Vorsprünge. 
Die  Nabenspitze  wir4  aufgeschraubt  und  Jecfct  die  Ver- 
bindun^sbolaen  der  vorderen  Nabenteile  voHstandie  ab. 
Außerdem  kann  sie  als  Schmicrmittelbebültcr  für  die 
gleiten  ilen  Te:le  bcmit/t  werden.  Das  prismatische 
(ilcilsiiick  y.w  is^lien  den  Tel'.erflanschen  der  Flügel  hat 
cinjM  starken  Zapieiiaiisatz,  der  im  massiven  Teile  der 
Nahon-s|):t/e  ci:ie  zweite  l.aLs'enm«  erhalt.  Die  Flügel- 
iüüe  sind  zylindrisch  oder  konisch  geformt  unJ  in  das 
massiv«  Lager,  das  -durch  ilie  geteilte  Nabe  gebUdet 
wird,  genau  eingepaßt. 
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Dos  Drucklager  ist  als  Rinjflaser  ausK«bUdet. 
Die  Lagerschaten  sind  mit  WeiBmetall  gefDitert.  Die 
BeiestlKunüsschraubcn  liaben  im  Ober-  und  Unterteil 
EnttastunKsriiice,  um  den  Druck  auf  die  Ober-  und  Unter- 
IlSlfte  des  LaRcrs  Kleichmäßig  zu  verteilen. 

Die  Meißner-Norma!i(upplung,  eine 
zylindrische  Reibuncskupplung,  deren  innerer  Bremsring 
bei  «ciiwacberen  Aasführungen  sespaltcn  ist,  virJ  bei 
stärkeren  Maschinen  ganz  geteilt  «Bgeordnet.  Das  Ans- 


cinandcrpressen  geschieht  dabei  in  gleichmäßiger  Weise 
durch  4  Hebelpaare  und  2  Druckbolzen.  Dadurcli  wird 

«in  JVUtnebmcn  auf  der  ganzen  Reibfläche  des  zylindri- 
schen Spannringes  bewirkt.  Beim  AusrDcken  wird  die 
KuppIuh'n'  2  starke  Federn  .mf  lIcii  4  Hc-iestigungs- 

schraubcn  sicher  wieder  ausgeschaltet.  Der  äußere 
Teil  ist  durch  ein  starkes  Frihrunssiagcr  gelialten,  wfih- 
rend  die  Befestigung  durch  Mebelfibertragung  seechielit. 


Herrn  Qeh.  Rei;ierungsrat 

Proiessor  Oswald  flamm, 

Charloltenbnrg. 

■Hochgeehrter  Herr  Qeiieimrat! 
In  „Schiffbau"  Nr.  21  ist  die  Festigkeitsberechnung 
eines  Querschottes  für  eitlen  TankJampfer  von  Herrn 
A.  Larsen,  Kopenhagen,  veröüentlicht.  Zu  diesem  Auf- 
satze  möchte  ich  mir  einige  BemerkunKen  gestatten, 
welche  ich  Sie  gütigst  in  Ihre  Zeitschrift  aufzunehmen 
bitte. 

Ks  Wird  in  Jiescr  .Arbeit  die  Voraussetzung  ge- 
macht, daß  JjL  hvkbicchc  die  .Auflager  bilden.  Mir  ist 
i'icht  ganz  vcrsüiniilich,  warum  das  untere  Cckblech  1 ' 
Uber  dem  ßu^len  als  Auflager  angreift.  Am  Kielschwein, 
welches  zwar  I '  hoch  ist,  befindet  sich  fcebie  Vertikal- 
stciie;  alle  14  Steifen  reichen  bis  zum  B'ntci!  Jcs 
Schiffes.  Die  EckWeche  dieser  Steifen  müBKii,  uciii! 
sie  als  Auflager  i:iLiKti  sollten,  mithin  auch  bis  zum 
Boden  reichen  und  rtnt  diesem  verbunden  sein.  l:ifl 
Eckblech,  \k  clches  in  1 '  Hohe  nur  an  der  Steife  befestigt 
ist,  bildet  natfirlich  kein  Auflager;  es  kann  auf  die 
Steife  keinen  Oegendmck  ausüben;  dieser  wOrde  immer 
wieder  in  den  Sp;wit  fidlen,  mit  dem  die  Steife  verjiietet 
ist.  Rückt  das  Cckijlcch  aber  bis  zum  Boden,  so  ver- 
ändert sich  die  Momcntenlinie  ganz  erheblich. 

Betrachtet  man  eise  Schottsteife  .durch  £clcbleche 
an  Deek  nnd  Boden  befestigt,  so  iTegt'eiB  «anz  anderer 
Rcchnungsfall  vor.  als  in  Herrn  Larscri-;  A-ifs-nt?"  nn- 
seseben  ist.  Das  System  nähert  sich  der  Annahnte,  dali 


Zuschriften  an  die  Redaiction 

(Ohne  Veraatwortliebkdt  der  Redaktion) 

ein,  in  diesem  Falle  von  enier  Trapezlast  beanspruchter 
Balken  an  beiden  Enden  eHigespannt  ist;  freilich  ist  die 
Einspannung  durch  Cckbteche  keine  absninte  (die  Rech- 
nung wird  dadurch  nrc'i  YLTwickoltL'!). 

Jedenfalls  aber  hc;i;  ilas  MaxiinalnKjment  nicht 
5'  d'  "  iiher  dem  Boden,  sondern  in  der  unteren  Ein- 
spannungsstelle  und  ist  negativ.  Ueber  alle  diese  Fragen 
des  einfachen  Schottes  gibt  der  Aufsatz  von  Sellenütt 
(„Schiffbau"  1.  Nr.  2,  2(1l  X.  18»),  wie  wohl  altgemehi 
bekannt,  genauen  AnfschluB. 

Mit  vorzBgliclier  Hochachtung 
Alfred  Sdimidt, 
Dantig,  Barbaragasse  Nr.  6  II. 


Kopenhagen,  d.  2.  9.  07. 

Den  Empfang  der  Einwendung  des  Herrn  Alfred 
S;;;)iTiiüt  gegen  die  Konstruktion  des  Schottes  I>es1äti- 
gcn  I.  :i:u!l  :jh  [»ierzu  bemerken,  daß  die  Berechiiiiii:;  aus- 
geführt ist,  nachdem  das  Schott  konstruiert  war  und 
ich  so  genötigt  war.  nach  der  angewandten  Kon- 
Stridctionsweise  zu  berechnen.  Die  Betrachtungen  des 
•Herrn  Schmidt  müssen  aus  dem  angeführten  Grunde 
wegfallen.  AiiBiTLltm  sei  mir  gestattet,  zu  c^w  :ihiKn, 
Uaii  die  Konstruktiun  von  der  Ktassifikationsgeseltsdiait 
ohne  Aenderungcn  anerkaimt  ist. 

Mit  besonderer  Hochachtung 

Aage  H.  Larsen, 
SklbskonstrilMar. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Aufteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  nufgenonutien 


jjjjjachrichten  übgr  Schiffe 


Neubau-Aaftrige 

LC.  nndlf.  C.  Kiebn  in  Hambarg:  IJtoch- 
see-Pisck  dampf  er  fflr  eigene  l^chnung.  Das 

Schiff  Sil'!  einer  i!cr  gröBten  Fisc!i;1amiifi.i  Ficiilsohlands 
weriiüii  und  triialt  eine  leistuiigsiaiiige  KuhiaJilage. 
AuCcrdem  I  Leichter  von  2400  t  TragffbiBkeit  fOr  den 
eigenen  Schieppschiifahrts-Betrieb. 


E  i  d  c  r  w  e  r  f  t  A.-G.  in  Tönning;  Kohlen- 
dampfcr  „Clara  ßlumcnfeld"  für  die  Ree- 
derei Bd.  Blumenfeld  in  Hamburg.  Größte  L  —  96,62  m, 
Länge  in  der  Wasserlinie  »  92,96  m,  B  £=>  12,80  ni. 


Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  --  6,8-1  ni,  Tragfiiliigkeit  — 
3200  t  t>ei  5,4  m  Tiefgang,  Kkisse:  Germ.  Lloyd  und 
Bureau  Veritas,  Dreif.  Expans.-Maschine  von 
580  +  960  4-  1560  mm  Zyl.-Durchni.  und  lO.'iO  mm  Hub. 
zwei  Kessel  mit  ie  3  Feuem,  14  atm  lUeberdrnck  und  zu- 
sammen 462  m  ifeizfiache,  Qeschwindii^elt  =10  kn. 
Die  Löscheinrichtuns:  ist  su  konstruiert,  daß  3000  t 
Kohlen  in  s — '10  Stunden  jicluscht  werden  koiuicn. 


flensburger  Schiflsbau-Qe Seilschaft 
Frachtdampfer  „Hanau"  für  die  Deutscli-Aiistrallsche 
.f>ampfschiffs-Oest''s.  nait,  Stapel  Nr.  275;  grüßte 
L^inge  — 121.9  m.  Breite  —  15,49  m,  Seitenhöhe  bis 
Hanptdeck  =  8/16  m,  Tragfifhigkeit  rd.  7000  t 


Neptun  werft  in  Rostock:  Fracht-  und  Pas- 

saL'itrJampfer  „Schwan"  für  die  Dampfschiffahrts-Gc>. 
Argü  in  Bremen,  Länge  —  76,24  m.  Breite  —  10,36  111, 
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Scitcnliühc  6.405  m,  (jcsch\vind»Kkeit  ^  12  kii.  Das 
SL-tiifi  ist  für  den  re^cl'iiiiBiicen  Dienst  zwischen  Bre- 
men und  London  bestinin)t. 


Stettiner  Oder  werke:  Seeschleppcr  für 
Hamburs;.  Liinite  =-  22,0  tn.  Breite  —  ri,Mi  m,  Maschine 
von  MH\  i.  PS.  Das  Schiff  erhält  Kinrichtunscn  für  Bcr- 
Kungszwecke. 


Swan.  Munter  &  Wis^am,  Richardson 
in  Ncwcastlc:  Frachtdampfer  „Whinihrei"  für  die 
Cnrk  Stcam  Ship  Gi.  Ltd.  Liinge  =  W,S  m.  Breite  — 
111.97  m,  TraKfiihijjkeil  —  2500  t.  Das  Schiff  ist  für  den 
Verkehr  zwischen  Liverpool  und  den  Häfen  des  Kon- 
tinents bestimmt  und  erhält  Einrichtungen  für  eine  kleine 
Anzalil  von  PassaRicrcn.  Oeschw  intli;:keit  11  kn. 
Probefahrten,  Ablieferungen 

Schiffswerft  „Delphin"  in  Lc1ie:  Das  für 
die  Kieler  Motorboots-Ausstellunn  «elwute  Motorbn.it 
„Maria"  wurde  nach  Amsterdam  verkauft,  nachdem  es 
bei  der  Schönheitskonkurrenz  in  .Amsterdam  den  ersten 
Preis  erhalten  liatte.  Auüerdem  erhielt  es  auf  der  drei- 


La  CotnpaKnie  des  CharKCurs  R<^unis.  tfs 
ist  dies  der  erste  von  drei  gleichen  Dampfern,  welche 
von  der  Reederei  für  die  Fahrt  rund  um  die  ganze  Cr  Je 
bestinmit  sind.  Die  Fahrten  gehen  von  Antwerpen 
ül>er  Dünkirchen,  Suez.  Singapore.  Hongkong.  Slianghai 
und  andere  ostasiatische  Häfen  durch  den  Stillen  Ozean 
nach  der  West-  und  Ostküste  vcm  Südamerika,  vr>n  da 
nach  Biigland,  Frankreich  zurück  nach  .Xntwerpcn. 
I-  zw.  Perp.  :  146,0  m,  B  -  16.97  m,  Seitenhöhe  — 
lUS  ni.  Tragfähigkeit  -  9(HN»  t.  Passagier-Kinrichtuii- 
gen  für  45  Passagiere  1.  Klasse  und  für  eine  große  An- 
zahl Zwischendecker.  2  Drcif.-Cxpans.-Mascliincn  von 
25'/.+43+70  Zoll  Durchmesser  und  48  Zoll  Hub.  6  groUc 
Kinendcr-Kessel  von  14  atm  Druck  mit  Howdcns 
Zug-Forcicrung.  Die  Prohcfahrts-Bedingungen  waren 
ziemlich  hart.  F.s  mußte  4  Stunden  mit  voller  Kraft  ge- 
fahren werden  und  daran  anschließend  eine  24stiindiK:c 
Kohlenmeßfahrt  erledigt  werden.  Beide  f'ahrten  gelan- 
gen vorzüglich.  Statt  der  garantierten  (jcschwindii:- 
kcit  von  13%  kn  wurde  eine  solche  von  H'i  kn  erreicht. 


■  Abb.  1.  Großer  Postdampfer  „Guadeloupe"  der  Compagnic  Gt-nerale  Transatiantique 


tügik'Cü  Sicheriicilswettfahrt  Vianen — Arnhem—  Sneck 
den  ersten  Geschwindigkeits-  und  den  ersten  Zuverläs- 
sigkeitspreis. 


Das  neue  Kanalfrachtb(M)t  „Katharina"  des  Herrn 
Herrn.  Held,  Altharen  a.  Ems,  ist  mit  einer  drci- 
zylmdrigen  Schiffsgasmaschine  mit  einer  Leistung  von 
45  PS.  von  der  S  c  h  i  f  f  s  -  G  a  s  m  a  s  c  Ii  i  n  e  n  f  a  b  r  i  k 
0.  ni.  b.  H.,  D  ü  s  s  c  1  d  o  r  f  -  R  e  i  s  h  o  1  z  ausgerüstet 
und  hat  seine  erste  F^cise  von  im  ganzen  300  km  mit 
insgesamt  338  t  Last  mit  Erfolg  beendet.  Die  Zugkosten 
pro  km  betrugen  bei  dieser  ersten  Fahrt  ca.  30  Pf.,  eine 
wirtschaftliche  Leistung,  wie  sie  mit  anderen  Systemen 
von  Schiffsmaschinen  schwerlich  erreicht  werden  dürfte. 


F I  c  n  s  h  u  r  g  e  r  S  c  Ii  i  f  f  s  b  a  u  -  G  e  s  e  Ii  s  cii  a  f  t 
P  r  a  c  h  t  d  a  m  p  f  c  r  „Osnabrück"  für  die  Deutsch- 
.\ustralische  Dampfschiffs-Gesellschaft.  Länge  zw.  Pcrp. 
=  117.93  m,  Breite  15.49  m,  Seitenhöhe  ^  8.46  m. 
Tragfähigkeit  —  rd.  7000  t.  Drcif.  Exp.-Maschine  von 
ca.  2200  i.  I^S.  Geschwindigkeit  beladen  12  kn.  Das 
Schiff  wurde  sofort  abgenommen  und  in  Dienst  gestellt. 


Swan,  Huntcr  &  Wigham  Richardson  in 
New  Castle:     Großer  Postdampfer   „Malte"  für 


Sw' an,  Hunter  &  Wigliam,  R'ichardson 
in  N  e  w  c  a  s  1 1  e :  Kabeldampfcr  „Guardian"  für  die 
Central  &  South  American  Telegraph  Co.  in  Newyork. 
Länge  -  S2,3  m.  Breite  -  10,97  m,  sechs  Kabeitanks 
mit  einem  Fassungsvermögen  von  über  7(K>  t  Kabel. 
Bunkerraum  für  IV:;  Monate  Fahrzeit,  zwei  Dreifach- 
F.xpansions-Maschinen,  zwei  grosse  Kessel  mit  How- 
dcns Zugforcierung.  Geschwindigkeit  auf  der  Probe- 
f.nhrt  in  voll  beladenem  Zustande  12,75  kn.  Die  Ka- 
helmaschinen  sind  von  Johnson  &  Phillips  geliefert.  Be- 
sondere Sorgfalt  ist  auf  die  Ventilation  des  Schiffes  und 
auf  die  Proviant-KüMräumc  verwendet  wor^len.  Die 
Bootsausrüstung  enthält  ein  schönes  Motorbooot  für 
Arhcitszw  ecke.  Der  „Guardian"  ist  für  den  Dienst  in» 
Süd-I^acific  bestimmt. 


Chantiers  de  s  'A  tlantique  in  St.  Na- 
zaire:  Großer  I^ostdampfcr  „Guade- 
loupe für  die  Cnmpagnic  Generale 
Transatiantique  ( vergl.  S.  297  und  S.  848).  Bei- 
folgende Abbildungen  zeigen  einige  interessante  Ansich- 
ten dieses  soeben  zur  Ablieferung  gekommenen 
Dampfers  für  die  Fahrt  zwischen  Havrc  und  den  An- 
tillen, 
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Falirtbeiichte 

Schnclldampicr  „Kaiser  Wilhelmll. "  des 
Norddeutschen  Lloyd  hat  auf  seiner  letzten 
Fahrt  von  Chcrhourg  nach  Ncw-York  länKere  Zeit  eine 
QcschwinUiukcit  von  über  24  kn  erreicht. 


Nachrichten  von  den  Werften  w 

•^•^  und  aus  der  Industrk  «-^'-^  gR 


Werften 

Die  0.  Seebeck  Akt.-Oes.  in  Brcmcrliavcn, 
(Schiffswerft  und  Maschinenfabrik),  kann  diesmal  ihren 
Aktionaren   einen    bcfriediKcnden   Abschluß  vorlcuen. 


die  die  Oesellschaft  für  den  größten  Teil  des  laiifetulen 
Geschäftsjahres  beschäftigen.  Die  Preise  werden  als 
lohnend  bezeichnet.  Nach  der  Bilanz  betrugen  die  Ver- 
bindlichkeiten in  laufender  Rechnung  722  314  M  (i.  V. 
92S679),  auf  Neubauten  geleistete  AnzaTilungcn 
469  (KK)  M  (4SI  664»).  Unter  den  Aktiven  werden  be- 
wertet: Rohmaterialien  mit  511  748  M  (529  706),  in  Ar- 
beit iKfifldlichc  Gegenstände  mit  415  .S35  M  (738  891), 
F.ffekten  mit  28  907  M  (30  329).  Kassa  mit  10  797  M 
(5926),  Debitoren  mit  4.53  903  .M  (421818).  Neu  erscheint 
—  offenbar  im  Zusammenhange  mit  der  Vollzahlung  der 
neuen  Aktien  —  ein  Bankguthaben  von  664  957  M.  Das 
Konto  „neue  Werft"  figuriert  mit  184  762  M  (16  701).  Als 
Gegenwert  des  Verkaufs  der  Bctriebsanlagen  der  Ge- 
sellschaft in  Geestemünde  an  die  preußische  Staats- 
bahnvcrwaltung  erscheint  ein  .Aktivposten  „Staatsbau- 


Abb.  2.  „Guadeloupe"  —  Decksansicht  beim  Fockmast 


Der  Betriebsgewinn  beträgt  600  606  M  (i.  V.  595  365  M). 
Abschreibungen  erfordern  211011  M  (203  139).  Die  „In- 
standhaltungskosten", "die  im  Vorjahre  infolge  von  Ver- 
wüstungen durch  eine  Springflut  und  durch  andere  Zwi- 
schenfälle die  ungewöhnlich  liohe  Summe  von  441  127  M 
erreicht  hatten,  beanspruchen  diesmal  nur  37  260  M.  Es 
verbleibt  ein  Reingewinn  von  325  912  M.  Hieraus  sollen 
dem  Spezialrescrvefonds  40  000  M  überwiesen,  5%  Di- 
vidende =  156  250  M  verteilt,  und  61  076  M  neu  vorge- 
tragen werden.  (Im  Vorjahre  ergab  sich  ein  Verlust  von 
63  516  M,  der  aus  dem  Reservefonds  gedeckt  wurde.) 
Zu  berücksichtigen  ist,  daß  im  Laufe  des  Geschäftsjalires 
die  ausstehenden  75  %  auf  die  im  Mai  1906  begebenen 
750  000  M  neuen  Aktien,  die  diesmal  zur  Hälfte  dividen- 
denberechtigt sind,  eingezahlt  wurden.  Am  Schlüsse  des 
Qcschäftsiahres  blieb  laut  Jahresbericht  eine  Reihe  von 
Objekten  im  Biu,  bezw.  es  gingen  .Aufträge  neu  ein. 


Verwaltung"  mit  450  000  M.  Auf  dieses  Konto  wird  in 
den  nächsten  30  Jahren  alljährlich  der  Erbbauzins,  den 
die  Gesellschaft  für  das  neue  Werftgelände  zu  zahlen 
hat,  verrechnet  werden,  in  diesem  Jahre  beträgt  der 
Krbbauzins  (für  6  Monate)  11  2,50  M. 


Maschinenfabriken 

Die  Schiffsgasmaschinen-Fabrik  Q.  m. 
b.  H.  in  Düsseldorf  teilt  uns  mit,  dass  ihre  Bureaus 
vom  1.  Oktol>er  ab  nach  DüsseUlorf-Reisholz,  Kappeler- 
straße 179,  verlegt  werden. 


Turbinia,  Deutsche  Parsons  .Marine 
Aktien -  Oesellschaft.  Im  Bericht  des  Vorstan- 
des wird  ausgeführt:  Die  Gewinn-  und  Verlustrechnung 
für  das  am  31.  März  1907  abgelaufene  Geschäftsjahr 
zeigt  einen  Gewinn  von  204  754  M,  wodurch  sich  der  aus 
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dem  Vorjahre  übernommene  Verlust  von  239  M3  M  auf 
34SX9  M  vermindert.  Dieses  Kr^ebnis  ist  vor  allem  auf 
die  Rinnahmen  aus  LizenzvertrüKcn  zurückzuführen. 
Unsere  Patente  sind  seitens  verschiedener  Kroßer  Fir- 
men zum  Ocgenstand  von  AnKriffen  gemacht  worden, 
iedoch  wurden  die  Tiicraus  entstandenen  Prozesse  aus- 
nahmslos zu  unseren  Gunsten  entschieden,  soweit  die 
einzelnen  gerichtliclicn  Instanzen  zur  RexelunK  der 
Streitfrajic  bisher  auKcrufcn  worden  sind.  In  einzelnen 
Pällen  A\aren  auch  wir  Kenütik't.  Kesten  Firmen  klaKbar 
vorzuKehcn,  die  sich  VerletzutVKcn  unserer  Patente 
schuldig  gemacht  hatten.  Auch  in  diesen  Prozessen 
haben  wir  bis  ietzt  stets  obgcsieKt.  Die  durch  diese 
Streitigkeiten  entstandenen  Kosten  halben  natürlich  die 


Abb.  3.  „Guadeloupe"  —  Dccksansioht  von  der  Back  aus 

Generalutikusten  während  des  abgelaufenen  Jahres  sehr 
bedeutend  erhöht,  jedoch  ist  unsere  Position  durch  das 
Gewinnen  dieser  vielen  Prozesse  wesentlich  gestärkt 
worden. 


Der  auf  dem  Gebiete  der  Kondensatinns  -  und 
Rückkühlan  lagen  sehr  bekannten  Firma  Otto 
Sorge  in  G  r  u  n  c  w  a  I  d  -  B  c  r  I  i  n  ist  auf  der 
Deutschen  Armee-,  Marine-  u  n  d  K  o  1  o  n  i  a  1- 
Ausstcllung  die  Goldene  Medaille  mit 
Auszeichnung  für  den  von  ihr  ausgestellten  Ven- 
tilator-Kühler zuerkannt  worden,  durch  welchen  den 
großen  Schwierigkeiten  aus  den  für  den  .Maschinen- 
betrieb iiußerst  ungünstigen  Wasserverhnitnissen  auf 
dem  Ausstellungsgelände  mit  vollem  Erfolsc  abgeholfen 
worden  ist. 


DU:  in  Marinekreisen  durch  fortgesetzte  Lieferun- 
gen ausgezeichneter  Schiffsmotoren  seit  Jahren  rühm- 
lichst bekannte  Firma  Heinrich  Kämper,  Motu- 
renfabrik  Berlhi-Mariendorf  hat,  wie  uns  niitsreteilt 
wird,  den  Bau  von  Kohlcnsihircmotoren  ohne  Heizung 
(nach  dem  Hiidcbraiidschen  Verfahren  C02  mit  Luft  zu 
miscl»en)  aufgenonnnen.  Diese  C02  Schiffstnotoren  Ver- 
den in  den  Größen  von  4  bis  I.Sfl  Pferdestärken,  unter 
der  persönlichen  Leitung  des  Ctiefs  der  Firma.  Herrn  In- 
genieur Heinrich  Kämper,  gclvaut.  Wenn  man  sich  vor- 
stellt, daß  künftig  ein  Motorboot  nur  noch  einige  Fla- 
schen Kohlensäure  mit  sich  führt,  alle  brennbaren  Stoffe 
aber  absolut  in  Wegfall  kommen,  da  *lic  flüssige  Koh- 
lensäure ihre  Wärmezufuhr  durch  tinsaugen  der  atmo- 
sphärischen Luft  ei^iält,  so  ist  dies  gewiß  eine  bemer- 
kenswerte FrrunKenscIiaft  unserer  Zeit. 

Sonstige  Fabriken 

Auf  der  Deutschen  Armee-,  Marine-  und  Kolonia!- 
Ausstellung  in  Berlin  erhielt  die  Firma  Conrad  W  in. 
Scihmidt,  ü.  m.  b.  H..  Düsseldorf,  für  die  aus- 
gestellten Lacke  und  „Specolor"'-Lackfarben  die 
höchste  Auszeichnung,  die  Goldene  Me- 
daille. 


Die  bekannte  Firma  G.  Bormann  Nachfolger 
in  Berlin  sah  am  1.  Oktober  d.  J.  auf  ihr  TSjährigt-'s 
Bestehen  zurück.  Am  gleichen  Tage  feierte  der  In- 
haben,  Herr  Max  Otto,  sein  SOjährigcs  Berufsiubiläuni. 


Nachrichten  Über  Schiffahrt  m 

und  Schiffsbttrkb  /^^^^  llh 


Der  Kart  c  11g  c  danke  in  der  Schifi- 
fahrt.  In  der  auf  regelmäßigen  Linien  tätigen  Schiff- 
fahrt hatte  der  Kartellgedanke  schon  früher  insofern 
Wurzel  gefaßt,  als  die  einzelnen  Linien  durch  soge- 
nannte Pool-Abkommtn  die  Konkurrenz  zu  bcschräjiken 
bestrebt  waren.  In  der  nicht  auf  regelmäßigen  Linien 
fahrenden  Schiffahrt,  in  der  in  Fngland  sogenannten 
..'rramp-Schiffahrf,  hat  der  Kartellgedanke  erst  se;t 
weniKtn  Jahren  sich  eingebürgert.  Das  hat  seine  na- 
türlichen Gründe  in  der  Tatsache,  daß  man  in  der  freien 
SchiKahrt  mit  einer  großen  ZM  kleiner  Reeder  zu  tun 
hat,  die  naturgemäß  sehr  schwer  zusammenzufasseM 
sind.  Den  ersten  erfolgreichen  Versuch  machte  die  Se- 
gclschifisreedcrei  mit  der  Begründung  der  „International 
Sailing  Ship  Owncrs  Union".  War  die  Begründung  die- 
ser Vereinigung,  deren  Wirksamkeit  sich  auf  die  w'ich- 
iigstcn  großen  Routen  der  Segelschiffahrt  erstreckt,  da- 
durch erleichtert,  daß  die  Zahl  der  Reedereien,  die  große 
Segelschiffe  in  Fahrt  haben,  inwncr  kleiner  wird,  so  han- 
delt es  sich  bei  der  Uebertragung  des  Kartellprinzips 
auf  die  freie  Dampfschiffahrt  darum,  eine  sehr  große 
Anzahl  kleiner  F.inheiten,  zum  Teil  Reedereien  mit  «an? 
wenigen  Schiffen,  zusamnK-nzufassen.  Für  ein  bestimm- 
tes Gebiet,  nämlich  für  die  Fahrt  von  und  nach  der  Ost- 
see und  dem  Weißen  Meer,  ist  die  Bildung  einer  Ver- 
einigung vor  einigen  Jahren  dennoch  gelungen,  und  diese 
Vereinigung  hat  mit  großem  Erfolg  Kcarbeitet.  Ihre 
Tätigkeit  verdient  ein  weiteres  Interesse  der  Oeffenthch- 
keif  in  Deutschland  auch  deshalb,  weil  sie  in  wenigen 
Wochen  ihre  erste  Tagung  in  Deutschland,  und  zwar  in 
Hamburg,  abhält.  Diese  Vereinigung,  die  sich  offiziell 
„The  Baltic  and  Wliite  Sca  Conference"  nennt,  hat  das 
Schwergewicht  ihrer  Tätigkeit  übrigens  im  Laufe  der 
Zeit  weniger  auf  die  Festsetzung  und  Einhaltung  von 
.Minimalfrachten,  d.  h.  also  auf  die  Preisrcjalierung, 
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verlCKt,  als  vlc'.melir  darauf,  die  „Handelsgcbniuchc"  auf 
Ihr«m  Ocbiete  iu  f^iormieren.  Die  Konferenz  hat  sich 
mit  der  Reform  der  Charterbcdingunxcti  beiaßt,  ferner 
bat  sie  die  Lösch-  und  Ladevetliältnisse  an  4ea  «inzeioeo 
lUfen  zu  liessera  versncht  Gadlleh  ist  sie  dem  ^xlin» 
lantcntum  am  Frachtcnniarklc  mit  Nachdruck  entgegen- 
getreten. I>ic  Haniburiter  Taginig  wird  sich  mit  einer 
größeren  Anzahl  von  Oegenstänikn  zu  befassen  hnbr:), 
von  denen  vielleicht  der  wichtigste  die  Festsetzung  einer 
StreHckiausel  iüi  de  Cliarterpartien  ist.  Diese  Streik- 
Iclausel  soll  deo  «Reedern  das  Kisilco  zum  Teil  abnelmien, 
das  darch  den  Ansbrach  eines  Streiks  am  Lade-  oder 
Löschhafen  entstellt.  Der  Reeder  s<i!I  bcrecMiut  sein, 
entweder  aui  Lic-re^iclJ  Anspruch  zu  maclieti  micr  sicii 
in  einer  oder  der  aiiJeren  Weise  vun  üeiii  Kiiii;ial\[  zu 
iHJireicn.  Streikklauseln  dieser  Art  suul,  wie  bekamit, 
für  Kontrakte  auf  den  verscibiedensten  (kbiciLn  in  letz- 
ter Zeit  in  Aufnahme  sekomipcik  Die  hamburger  Kon- 
ferenz findet  -vom  '2t.  büs  26.  Oktober  statt.  An  den 
ersten  drei  T.T.:cn  finden  Sltzunccn  des  Vei  w  ,i1*inigs- 
ratcs,  an  dcti  lei/ten  Tagen  MitKliedcr-VcrsaiiKulun- 
Kon  ;,tatt.  y.A  liei  \  cisammlung  wird  eine  größere  An- 
zahl ausl'tndischer,  namentlich  englischer  und  skandina- 
viscber  Reeder  erv\'artct.  Da  solche,  die  ^Reeder  der 
varschiedensten  Nationan  imifassende  Konferanien  aloe 
nnier  allgemeinen  Oesiclitspunkten  anBerordentDcli  er- 
wünschte Form  les  :;iteniationalcn  Zusaminenarbeitens 
darstellen,  darf  man  der  liamburger  Tagur>g  der  ,J(open- 
hagener  Konferenz",  wie  sie  auch  genatmt  wird  —  an 
der  die  deutschen  i^eeder  äbngens  sehr  lebhaft  von  An- 
fane  an  mit  eeaiteitet  "haben  —  deo  besten  Erfolg  wün- 
schen. Die  Vefliandlnnten  finden  in  Ifttnburg  im  lOilen- 
horster  Pährbaus  statt. 


Der  Ozeanrekord  wird  durch  lüt?  größte 
Scli»e!liKkeu  ui  der  Fahrt  über  die  Atlantic  vom  Aemicl- 
kanai  nach  Ncw-York  unJ  uitigekehrt  geschaffen.  Auf 
dieser  Strecke  ist  der  internationale  Wettbewerb  -der 
Reedereien,  der  Vertcehr  der  Reisenden  and  dk  Schnei« 
hgiccit  4er  vcrkeiht^nden  Dampfer  am  größten.  Dk 
Fahrgeschwindigiceit  wird  lediglich  auf  dem  freien  offe- 
nen Weltmeere  gemessen,  wo  durch  intemaiinnaie  Ah- 
machung  der  Reedereien  bestimmte  sichere  Balinen 
fnördliülier  und  südlicher  Track)  für  die  Min-  und  Rück- 
fahrt der  dort  verkehrenden  Schi&e  vorceschrieben  sind 
und  kein  tlindemi»  der  Cnttattong  der  vollen  Qeseliwin- 
ilisrkcit  ent^ci^eristeTit.  Die  Hinfahrt  in  die  HSfen.  die 
Fahrt  durch  den  Kaiial  und  die  Nrirdsue  bleiben  bei  Bc- 
rednnin'.;  der  SchncUürkeit  aiiKer  acti;.  da  hier  die 
Rücksicht  auf  die  Sicherheit  nieririacii  eine  Einschrän- 
kung der  Schnelligkeit  bedingt.  Die  deutschen  Dampfer 
rechnen  ihre  Ozeanstrecke  von  Qterbonrs  bis  zam 
Sandyfiook-Lenchttnrm  bei  New-Yoi%.  vnd  rflcklcelirehd 
vom  Sandylto^'^-I.vlu!!^tllr:n  bis  Lizard.  f'Tir  die  Eng- 
Iftnder  ist  die  OzcansueeKe  (van  Oueenstown  in  SiiJ- 
Irland  an  uereehnet)  inn  M>\\  >ni.  '^i^/er.  Wiihrei>d  der 
Faihrt  wird  von  Kapitiin  und  Offizieren  tfiglich  die  von 
Mittag  SU  Mittag  durchlaufene  Strecke  (das  Ftmal)  fest- 
gestellt. Für  icdc  Falirt  wird  die  fahrxeit  in  JlAJnn^ 
nnd  die  im  Durchschnitt  durchlanfene  Strecke  berechnet. 
Die  Sc;niclligkeit  (Zahl  der  Knoten  oder  Seemeilen  pro 
Stunde)  ist  im  L^uie  der  Jahre  ständig  erhöht  worden. 
Verwendung  größerer  Schiffe  und  stärkerer  Maschinen. 
Mehrverbranch  von  Kohlen  und  mancherlei  den.  Gang 
des  Sobiffes  und  die  Leistung  der  -Maschinen  verbes- 
sernde Erfindungen  Ibaben  dabei  mitgewirkt. 


JIct.  6e$.  Oberbilker  Slablwerk 


DÜSSELDORF 


Gesehmiedeie  Flansetaenrohre  ohne  Sehweisse 

•US  flttssig  gepresstrai  Stabl,  ittr  liobe  Drucke,  80  bis  800  mm  lichte  Weite  und  bis  10  m 

BauUngeo. 

Garantiert  gleichmässige  Wandstärke. 


Digitized  by  Google 


Saila  38 


SaUFFBAU 


Nr.  1 


N  o  r  \v  e  gi  s  c  Ii  e  D  a  m  p  f  €  r s u  b  ve n  t  i  o  n.  Das 
System  ilcT  I ';itiipjcrsuh\  etilinnt-ii.  Jas  eine-  Ausliremiiin 
der  Ausiulir  norwegischer  hrzeuRiusse  bexweckt,  hat 
am  Ende  der  abEelaufenen  Stonliiiii^session  eine  wich- 
tige ErsiazUK  «rtaferea.  Du  Stortbinc  bewUlicte  mit 
groBer  <Me1iriieit  «inen  iSbrIicben  ZttschuB  vom  100000 
Kronen  für  drei  Jahre  zum  Betrieh  e  nci  ilircktcn  sechs- 
wöchtrntlicheii  DampfcrverbinJunn  /w  isc.icii  N'oru  egen 
und  dem  üoli  von  jMcxiIvo,  die  der  Sc!i:nsreeder  BryJc 
ins  Werk  zu  setzen  sich  erboten  haL  Iis  sollen  vom 
Herbst  d.  Js.  ab  2  Dampler  von  etwa  5500  6r.-Rec:-ToM 
4  Reisen  iilhrlich  machen  und  von  Christiania  nach 
Kuba,  Mexiko.  <lalvcst<)ii,  NorfoHc  (Va.)  und  mrfick 
fahren.  Auf  dem  tiin-  und  Rüclswc^c  soll  anfangs,  |e 
nach  Bedarf,  auch  ein  kontinentaler  oder  ensUscbar 
Itafen  angclauicii  werden.  Durch  Anlaufen  von  Cmt* 
zaooalcos,  das  durch  Cisenbabn  mit  Salina  Crns  ver- 
tanden  ist,  soll  anch  eine  direktere  Frachtvepbimhmc 
mit  der  pazifischen  Kustc  hergestellt  werden. 

Das  norweiiischc  t>cpartenient  für  Handel  und  See- 
fahrt hat,  ehe  es  s;ch  zur  V'ertretuns'  ül:  Sache  im 
Storthiog  entscbioB,  eine  KriindLche  Prütunj;  der  finan- 
ziellen Wie  der  handelspolitischen  Seite  der  Anxelegen- 
belt  vorceoommeo  mA  «labei  Jn  Oesialt  «iiter  Eaquel« 
die  an  Ein-  nnd  Ausfahr  Intereaslertaii  Kreise  In  weite- 
stem Maße  zu  Worte  kinnnK-n  lassen.  Et  hat  die  l  !c!>er- 
zeuKune  gewonnen,  iali  nicht  nur  die  Kaufkrait  Mexikos 
und  Kubas  einer  starken  Steiceruns;  entseKenKelit,  son- 
dern «lafl  auch  nor«'«giscbe  £rzeusnisse  in  weiterem 
MaBe  als  bidier  an  der  Befriedlgnng  der  Bedflrfnisae 
Mittelamerikas  teilnehmen  können,  sobald  durch  direkte 
Verbindung  eine  Verbilligung  der  Frachten  eintritt.  Als 
Ausfuhr>;iitcr  kommen  namentlich  in  l"ra'4:e:  Holz,  ge- 
hobclt  und  i;es;iirt,  Hnizwarcn,  z.  B.  Kistenbretter,  Türen, 
Fenster,  Hau.ser;  Cellulose  und  Holzmehl;  Papier,  Gra- 
nit (für  Hafenbauten),  Mauersfein  und  Schiefer,  Streich- 
hfilzer,  Hufeisen  nnd  Nüffel,  Te1eiihonapi»rate,  konden- 
sierte Milch,  Konserven.  Maschinen,  Zement. 

Als  Herfracht  Kritiiinen  in  i^tracht:  Baumwolle, 
Baiinnvnllsamcnniclil.  Baiimwollsamenöl,  Talg,  Welzen, 
Mais,  tropische  ilölzer,  Tabak. 

Der  Anschlag  für  die  Betrid»kosten  eilies  Dampfers 
von  5500  t  sieht  folgende  Posten  vor: 

Versicherung  40  000  Kr. 

Kolilen    97  000  „ 

Proviant  mid  K'Cquisitcn  .  .  .  35  000  „ 

Docken    20  000  „ 

A4ennschaft    36000  „ 

Verwaltung  und  Koaimissk>nen   29000  „ 


Al)schreibunK    40  000  „ 

Feste  .Austrabcn   97  800  „ 

Laden  und  Luschen   87  000  „ 

wovon  11 000  Kr.  «n  nacbgetasaenen  Hais»-  usw.  Ab- 
gaben hl  Norwegen  und  die  50000  Kr.  Sabvention  ab- 
sehen werden. 

Eine  weitere  Neuenin^^  ist  Je  i't  w  \ot) 
lOüOO  Kr.  als  Subvention  iür  eine  neue  reiieanalii«e  \  er- 
bindung  mit  den  Fär-Inseln  und  Island. 

Im  ganaen  bewilligt  der  £tat  für  1907/08:  1 354  OOO 
Kronen  für  Subventionen,  von  denen  der  weitaus  grOBte 
Teil  auf  die  heimische  Küstensciwffahrt  entfällt,  die  die 
einzige  Postverbindung  zwischen  den  meisten  Stadien 
des  Landes  bildet.  Für  Verbindungen  mit  dem  .Aus- 
lande sind  folgende  Beträge  bewilligt;  80000  Kr.  für  die 
VerModung  Fredenlaliavii— ChristianMnd,  17000  Kr.  fOr 
die  Verbindung  Drontfaeim— fiergen— Stavanger— New- 
castle,  40  0OOKr.  für  die  Verbindung  Norwegen-  Spanien. 
.SO  000  Kr.  für  die  \'erhindunx  Kuba- Mexiko  (neu); 
(vorläufige  Bewilligung  für  die  «Mi'eite  Hälfte  des  J^ecii- 
nungsjahres,  künftig  100  000  Kr.),  10000  Kr.  für  die  Ver- 
bindung mit  Island  (neu). 
(Bericht  lies  KaiaerL  Oeneralkonsnlats  in  Ohrlstiaoia.) 


Von  allen  Weltteilen  steht  Enropa  mit 

großartigen  Post-  und  Telegramm  verkehr  an 
der  Spitze.  Er  umfaBt  nach  den  letzten  amtlichen  Ver- 
offcntlichiinsen  jährlich  die  ungeheure  Men'je  von 
<J'4  Billionen  Briefen,  3';  Billionen  Postkarten,  9  Billio- 
nen Drucksachen,  375  Millionen  Postanweisungen,  575 
MillkMien  Pakete  und  52  Millionen  Briefe  und  Kästeben 
mit  WIertangabe.  Dazu  kommen  noch  4lie  in  etwas  be- 
scheideneren Qreonn  sich  bewegenden  Postauftrags- 
iind  Postiiaclinahmebrlefe.  Unter  den  europäischen  OroC- 
mächten  nimmt  in  bczus:  auf  die  Oesamtzahl  der  beför- 
derten Sendungen  Deutschland  mit  rund  7}i  Billionen  die 
erste  Stelle  ein.  Es  folgen:  QroBbritannien  und  Irland 
mit  4'/a  Billionen.  iPratricreich  mit  3Vi  Billionen,  Oster- 
relch-Ungam  mit  2  Billionen,  Rußland  mit  I  %  Billionen. 
Italien  mit  1  Billion.  Die  genannten  Zahlen  ergeben  zu- 
gleich, daB  unter  den  Verscndungsgegenstünden  der 
Brief  immer  noch  den  Vorrang  behauptet,  daß  das  bil- 
lige Korrespondenzmittei  der  Postkarte  seit  ihrer  Ein- 
fflfhrung  vor  kaum  40  Jalhren  schon  eine  gewaltige  Ans- 


t-Ygniivm 
a'Vofilüilna. 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  '^"fi'Meüüiii^r 

Kupfer»chmiederei,  Apparatebau -Anstalt   und  MetallwarefiM>rik. 

Trlri^r-Adr  :  Appkritttu  Himburg.  —  Femtpr. :  Amt  III,  Nt.  101. 

flampfkessel  -  Speisewasser  -  Vorwärmer 

D.  ft  P.  P. 

mm  BiaacbalteB  In  Speisewasser-DmAMtngen. 

■  Dieselben  Vorwärmer 

mit  Vorrichtung  zur  automatischen  Entlüftung  des  Speisewassers. 

CnaieAlVtteeOV  mtop  'ür  Saug-  und  Druckleitungen.  O.  R.  P.  113  B17 
apei56ai55cr-rlllVr        zum  Reinigen  ölhaltig»  Speisewassers. 

Scevasser-renlamprer  r^4^,rH£XsrS£SSSr;Si!£ 

und  Zusatzapeitewassen  fOr  DampfkeMd. 
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breitung  erlangt  hat,  und  <la6  der  Drucksachen  fast  so 
viele  sind,  als  Briefe.  I.clzteres  erklSrt  sich  daraus, 
daß  im  kaufmünnischen  Verkehr  die  gedruckten  üc- 
schfiftskarten  mit  .AnpreisunRen  aller  Art  (z.  B.  aus  Bre- 
men die  Zijtarren-Ofierten)  immer  mehr  zunehmen,  und 
daP  auch  beim  Versand  der  durch  die  Post  bezogenen 
Zeitungsexemplare  ein  stetes  Wachstum  stattfindet. 
Auch  der  Postanweisungs-  und  Päckereiverkehr  ist  seit 
Jahren  in  außerordentlich  starker  Aufnahme  begriffen 
In  bezug  auf  das  Hauptverkehrsmittcl,  Jen  Brief,  steht 
der  erste  Handelsstaat  der  Wtlt,  Biiifland.  mit  2%  Bil- 
lionen obenan:  es  folgt  aber  gleich  und  nur  in  gerin- 
gem Abstände  Deutschland  mit  2 '/,„  Billionen;  dann, 
schon  in  weiterem  Abstände,  Frankreich  mit  1' 'i»  Bil- 
lionen, Oesterreich-Ungarn  mit  1  Billion,  Rußland  mit 
596  Millionen  und  Italien  mit  3(11  Millionen.  In  Deutsch- 
land und  England  sind  die  Postaifstalten  fast  gkich  dicht 
gesfiet;  denn  es  entfJillt  je  eine  Postanstalt  in  Deutsch- 
land auf  1.3,8  qkm  und  Einwohner,  in  England  auf 
1.3,7  qkm  und  1H,S9,  in  Italien  auf  .32,6  qkm  und  .3791,  in 
Frankreich  auf  44,.S  qkm  und  3232,  in  Oesterreich-Ungarn 
auf  50  qkm  und  3500,  in  Rußland  (cmschl.  asiat.)  auf 
1777  qkm  und  10  697  Köpfe.  Bremen  mit  seinen  225  000 
Einwohnern  hat  an  dem  Wcltpostverkchr  einen  lebhaf- 
len  An'eil.  Die  .lahreszahl  aller  aufgegebenen  und  ein- 
gegangenen Briefpostsendungen  hat  mehr  als  77  Millio- 
nen, der  Pakete  2Vi  .Millionen,  der  versandten  Zeitungs- 
exemplare 4'1'  Millionen  betragen;  die  em-  und  ausge- 
zahlten Postanweisungen  haben  die  ungpÄeure  Summe 
von  152  Millionen  M  erreicht.  Während  aber  auf  einen 
Kop  fder  Bevölkerung  im  Deutschen  Reiche  133.3  Post- 
sendungen aller  Art  entfallen  ste'lt  sich  diese  Zahl  für 
Bremen  auf  340,  also  auf  dreimal  so  viel,  was  einen 
Rückschluß  auf  den  großartigen  Einfluß  zuläßt,  welchen 
Bremen  als  zweitgrößte  Handelsstadt  Deutschlands  auf 
die  VerkehrsbewcKung  ausübt.  Dem  Charakter  der 
Stadt,  als  großer  Seehafen  an  der  Nordsee,  entspricht  es 
auch,  daß  über  Bremen  ein  erheblicher  Teil  der  fiber- 
seeischen,  außereuropäischen  Korrespondenz  sich  be- 
wegt. Es  kommen  dal>ei  in  Betracht  im  Austausch  mit 
Amerika  rund  32  Millicmen,  mit  Afrika  9%  Millionen, 
Mit  Asien  7*4  Millionen,  mit  Australien  I  Vj  Millionen 
Briefpostsendungen  aller  Art.  Bei  der  Beförderung  nach 
diesen  Weltteilen  sind  der  Nordikutsche  üoyd  mit  .sei- 
nen Linien  nach  New-Vork.  und  Baltiniore.  nach  Bra- 
silien, dem  I.a  Plata.  nach  China,  Japan  und  .Australien 
(einschl.  der  Verbindungs-  und  Seitenlinien);  die  Hansa 
nach  dem  La  Plata  und  Britisch-Indien;  die  Rolandlinie 
nach  Chile  und  Peru;  die  Oldenburg-Portugiesische 
Dampfschiff.s-Reedcrei  nach  Marokko  beteiligt.  Diesen 
Linien  hat  sich  neuerdings  die  Hamburg-Bremer  Afrika- 
linic  zugesellt,  die  seit  dem  1.  Juli  ihren  Sitz  nach  Bre- 
men verlegt  hat.  —  Soweit  es  sich  um  andere  Weltteile 


liandclt,  ist  der  deutsche  Verkehr,  wie  obige  Zahlen  er- 
geben, am  stärksten  mit  Amerika  über  den  Welthafen 
von  Ncw-York,  und  es  verdient  die  Tatsache  besondere 
Beachtung,  daß  an  <ler  Bewegung  dieses  großartigen 
Verkehrs  der  Norddeutsche  Lloyd  an  erster  Stelle  steht. 
Er  ist  mit  36,5  %  beteiligt,  dk  .American  Line  mit  25 
die  englischen  Linien  mit  \(>J5%,  die  Hamburg-Amerka 
Linie  mit  22  %,  als«  .58,5  %  deutsche  und  41,5  V<-  fremde 
Linien.  Nachdem  inzuisctten  der  neue  großartige 
Schnelldampfer  ,J<ronprinzessin  Cecilie"  des  Norddeut- 
schen Lloyd  in  die  Fahrt  nach  New-York  eingestellt  ist, 
wird  der  Anteil  des  Norddeutschen  Lloyd  an  .dieser 
wichtigen  Postbeförderung  sich  unzweifelhaft  noch  er- 
heblich .steigern. 


Verschiedenes 


Unter  wasser-OlockensigJialc.  Unter 
dem  Titel  „Submarine-Signals"  hat  die  in  neuerer  Zeit 
häufig  genannte  Bostoner  Firma  „Submarine  Signal 
Company",  deren  Lizenz  für  Deutschlanl  die  Nord- 
deutsche Maschinen-  und  Armaturenfabrik  in  Bremen 
erworben  hat,  kürzlich  ein  Buch  herausgegeben,  das 
einen  interssanten  Ucberblick  über  die  Verbreitung  der 
Unterwasser-Schalls<ignal-Apparate  bietet  und  auch  be- 
achtenswerte Aufschlüsse  über  die  bisherigen  Erfahrun- 
gen mit  dieser  immer  mehr  in  Aufnahme  kommenden, 
für  dac  Sidierhcit  der  Schiffe  wichtigen  Erfindung  gibt. 
FJne  in  dem  Hefte  enthaltene  Liste  weist  76  Dampf- 
schiffahrtsgesellschaften, Korporationen  und  Behörden 
auf,  welche  die  Apparate  auf  ihren  Dampfern  Ik'zw.  auf 
ihnen  unterstellten  Feuerschiffen  oder  dergl.  eingeführt 
haben.  Unter  iluien  nehmen  von  den  deutschen  Gesell- 
schaften der  Norddeutscive  Lloyd  und  die  Hamburg- 
.Amerika  Linie  die  ersten  Stellen  ein.  Vf)n  den  Dampfern 
des  Norddeutschen  Lloyd  lin  Bremen  sind  die  vier  großen 
Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  der  <5roße",  ,j(ron- 
prinz  Wilhelm",  ,J(aiser  Wilhelm  II."  „Kronprinzessin 
Cecilie",  welche  jetzt  den  regelmäßigen  wöchentlichen 
Schnclldampferdienst  zwischen  Bremen  und  New-York 
und  umgekehrt  unterhalten,  und  die  Dampfer  ,3remen", 
„Großer  Kurfürst",  „Friedrich  der  Große",  „Neckar", 
„Main",  „Rhein",  ,J<önig4n  Luise",  .Prinzeß  Irene"  und 
„König  Albert"  mit  Empfangs-.Apparaten  ausgestattet. 
Jetzt  läßt  der  Norddeutsche  Lloyd  auch  seine  sämt- 
lichen Dampfer  der  Baltimore-Linie  mit  den  Cmpfangs- 
Apparaten  ausrüsten,  nachdem  sämtliche  Feuerschiffe 
an  der  amerikanischen  Küste  mit  Unterwasser-Glocken 
versehen  sind.     Auch  die  Hamburg-Südamerikanische 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  Elb-Hof. 


ScbiHbau-Technisches  Gesehäfl. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 


Itoppi'lHcitigr  linriiniunriiini'n, mit  oder 
olinc  M('itonwrlu>re,  LorliiiiaMrIiiiii'n  nnd 
Nrli«'rtN  mit  «mIit  olint'  (>in-  odiT  doppd- 

HC'itiuor  Winkel-  and  KnlbwinkcUrliere,  MÜmtlirli  modernHter 
Mrlini>llarl><>it«'nder  ll('bel-KonMtrnkti*n;  bis  zu  40  mm  in  40  mm  S.  M. 
Siahllilc:  ii  !iic'iiriiJ  inh-r  schiK'idi-'iid,  für  direkten  odf>r  verlanpt«n  Antrieb.  — 
KIerlil>ii>g;<'niaMrliiiit'n,  KI(>rliririit«-niiiHcliiiirn,  Konihinit'rteRaiki>nbi«'fi;<'-  n.  horizon- 
tal liorliinaMcliint'n  mit  t*in-  oder  doppelHeitiger  \\  inkel-  n.  KnlltwinkclMrliere.  — 
Rlerli kanten  •  HobelmaMrliinen  biM  lO  ni  IjRna:«.  —  Hlerh-AoMMriiärtniaMchinen.  — 
HydrauliMcho  Nieter,  itie^e- nnd  KaltflanNcti-H«»cIiinen  für  MciiilT- und  Kesselbau. 
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Dampfschiffalirts-flcscllsctiaft  macht  neucrdinns  die  Er- 
findung; für  ihre  Oanipfer  nutzbar.  AuBcr  der  \V<>cr- 
mann-Llnie  in  Hamburg  liat  auch  die  Oampfsciiiffahrts- 
Kt'sellschaft  „Argo"  in  Bremen  versuchsweise  auf  ilireni 
Dampfer  „Sperber"  einen  Unter«  asserschall^Hör-Appa- 
rai.  Die  Versuche  mit  diesem  Apparat  hal>cn  seine 
'Brauchbarkeit  erwiesen,  fis  wurde  festRestclIt,  daG  der 
KapitSn  des  Schiffes  die  Läse  des  mit  einer  Unter- 
w  u<kScrschalli;l()ckc  ausKcriisteten  f"'cuersciiiffcs  genau 
innertialb  eines  Striches  bestimmen  konnte.  Daraus 
Kuht  hervor,  daU  es  den  ^■iihrern  Jcr  mit  solchen  Mür- 
Apparatcn  ausgerüsteten  Dampfer  mü«lich  ist,  im  Nebel 
bei  Anniiherun»  an  das  heuerschiff  den  irctiaucn  Stand- 
ort des  letzteren  leicht  aufzufinden  und  zur  Cinfalirt  in 
den  Hafen  oder  Flui!  den  entsprechenden  Kurs  zu  neh- 
men. Die  DampfschiffahrtSRCsellschaft  „.Arno"  hat  sich 
daher  entschlossen,  ihre  Dampfer  „Adler",  „Sch\vall>e" 
und  den  zurzeit  noch  im  Bau  befindlichen  Dampfer 
„Schwan"  ebenfalls  mit  Unterwasserschall-Hör-Appara- 
tcn  ausrüsten  zu  lassen,  die  Jen  Schiffen  bei  Nebel 
sicherlich  die  besten  Dienste  leisten  werden,  zumal  in 
ncijcrer  Zeit  eine  ^anze  Anzahl  von  Feuerschiffen  in  der 
Ost-  und  Nordsee  mit  diesen  Apparaten  versehen  worden 
sind.  Hinsichtlich  der  AtizaTil  von  Feuerschiffen,  die  mit 
l'ntcrwasser-Siifnalglockcn  ausKcriistet  sind,  steht  das 
Deutsche  Reich  an  hcrvorraKcnder  Stelle.  Cs  wird  nur 
voll  den  Vcreiniirten  Staaten  iiberlroiefn.  f!s  ist  l>e- 
kannt,  maK  aber  immerhin  in  F.rinncrunc  gebracht  wer- 
den,   daß    von    deutschen    Feuerschiffen:  Außcnjadc-, 


Weser-,  Elbe  I-,  Borkum-  und  Qabcisflach-  und  das 
Fehmarnbclt-Fcucrschiff  Einrichtunitcn  für  Untcr- 
wassersignalc  führen.  Ferner  haben  in  unseren  Oc- 
wiissern  diese  Apparate:  Northwest  und  Bar-Feuer- 
schiff vor  der  Merscy,  angeschafft  vom  Mersey  Docks 
and  Harbour  Board  (nebenbei  bis  Jetzt  die  einzigen  an 
der  ganzen  cnglisclien  Küste),  dann  Haaks-,  Nord  Min- 
der-, Tcrschclling  Bank-,  Maas-,  Schouwen  Bank-,  San- 
dcttic-  und  (in  der  Ostsee)  GieJser-  und  Trelleborg- 
Feuerscliiff.  Diesem  Vorgehen  wird  die  belgische  Re- 
gierung in  allern.'ichster  Zeit  folgen.  F.ine  Unterwasser- 
Olocken-Boie  ist  neuerdings  auf  Veranlassung  des 
Reichs-Marine-Amts  auch  auf  den  Nordergründen  an 
einer  Stelle  ausgelegt  worden,  die  sich  oft  als  für  die 
Schiffahrt  sehr  gefährlich  erwiesen  hat.  Be.vmdcre  Be- 
achtung verdient  die  Erfindung  namentlich  auch  für  pri- 
vate Dampfjachten,  dk  auf  Vergnügungsfahrten  oft  in 
fremde  Gewässer  kommen,  und  vermittelst  der  Untcr- 
wasser-Olocken  die  beste  üclegcnheit  haben,  sich  im 
Nebel  über  die  genaue  Lage  eines  Feuerschiffes  zu  ver- 
gewissern. 

Büeherbesprechungen 

Die  Schaufelmotorcn,  Wasser-  und 
Dampfturbinen,  Z  e  n  t  r  i  f  u  g  a  1  p  u  m  p  e  n  und 
O  e  b  I  ä  s  e.  Von  W.  H.  S  t  u  a  r  t  Q  a  r  n  e  1 1 .  Deutsche 
autorisierte  Ausgabe,  bearbeitet  von  C.  Heine.  Inge- 
nieur. Mit  Textabbildungen.  Verlag:  Wilhelm  Frnst  & 
Snhn,  Berlin.  Preis  uch.  f>  M.  '^cb.  7  M. 


Dampfkessel-  u.  Gasometer^Fabrik  AktrCes.  Braunsciiweig 

vorm.  A.  Wilke  &  Co.      Telegr.:  „Gasometer* 

baut  als  Spezialitat: 

Maschinen  für 
Blech-  u.  Metall- 
bearbeitung 

jeder  Art  und  Grösse. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTCN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANQEWANOT 


Tenax  Bitumlnfiser  Cement 


Vi  des  Orvlchti  der  PortUnd-Crmtntlening  für  Tink»  Bod  Bilg» 

Die  Vorteile  ucgcnüber  PortUnd-Cemenllciung  jind  . 

fiewichtsersparniss,  grössere  Haltbarkeit,  grösser« 
ElastizH&t  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Brlj^gs  Viaduct  Solution 
wird  kalt  »utgeitrichm      wie  Tatbe;  ein  Varnith  tusserordentllchet 
Htllbirkelt    für    Räume.    l>e<:kt,    Schornsteine   etc.     Sekr  bltllgCS 
Schutzminel  Ifir  Stihl. 

„FeiTOld"  BItumlnflse  Emaille 

2  mm  dick,  heiss  anKcstrichen  ffir  Kohlenbunker,  Ttnkdtckca,  Kfihl« 
rluine,  Bodenstficke  etc 

Tenax  Kalfater-Leim 
Iftr  Decksnlhte  du  baltbante  und  bnilgsie  echte  Mtriac  Olac  aal 
dem  Markt. 

C  Fr.  Duncker  A  C^. 

Inhaber  £<.  Dittmern 
HAMBURG,  AdmlraUt&tetrasu  8. 

Telephon:  Amt  It.  BS3. 


Digitized  by  Google 


SCtUFFBAU 


Sehe  41 


Das  W«rk  behandelt  die  Kcschichtlich«  Kntwick- 
lutiK  (ks  konstruktiven  und  theoretischen  Aufbaues  der 
Turbinen.  Ks  zerfällt  in  3  Abschnitte.  Der  erste  ent- 
hält die  Wasserturbinen,  der  zweite  die  Dampfturbinen, 
und  der  dritte  als  Anhang  einige  tlieoretische  Betrach- 
tungen allgemeiner  Natur  im  Zusanmienhange  mit  den 
Turbinen.  OIiik*  allzusehr  auf  die  Theorie  einzuttehen, 
werden  samtliclie  wichtisen  Konstruktionen  besprochen, 
ihre  Vorteile  -und  Nachteile  miteinander  vernlichcn  und 
die  für  rationelle  Konstruktion  in  Betracht  kommenden 
Gesichtspunkte  erörtert.  Das  Buch  bruiKt  nichts  we- 
sentlich Neues,  aber  es  reift  durch  die  interessante,  fes- 
selnde Weise  der  Darstclluni;  des  Vcric.uiuenen  und  des 
Bestehenden  und  durch  die  cinjieflochtenen  Bemerkun- 
Kcn  und  Betrachtungen  /.um  Denken  an. 


VerbrennungsrcKler,  Bauart  Medc- 
rcr,  D.  K.  P.  Broschüre  von  Kmi!  Sinei!,  Inicenienr,  Ber- 
lin W.  15,  Kurfürstendamm  Iba,  Das  neue  Medercr- 
Verfahren  kann  bei  allen  bestehenden  Anlagen  ohne  we- 
sentliche AenderuxJK  derselben  angewendet  werden,  ist 
sehr  einfach  und  erzielt  eine  vollständige  Verhinderung 
der  Hauch-  und  KuBbildung. 

Sandstrahlgebläse  und  (luBputzerei. 
Sonderabdruck  aus  der  ,.Deutsch';n  A\etall-Industrie- 
Zeitung".  Remscheid.  Illustrierte  und  mit  Plänen  ver- 
sehene Beschreibung  der  von  der  Firma  Vogel  &  Schem- 
niann  in  Kabel  i.  W.  hergestellten  Kompressor-Rotations- 
lisch-Sandstrahlgehlüse  und  ähnlicher  Anlagen,  lie  von 
dieser  Firma  ausgeführt  worden  sind. 


KatalOKe,  Preislisten,  Prospekte  usw. 

J  a  c  o  b  s  c  n  6c  Fröhlich,  O.  ni.  b.  H.,  N  c  u  - 
rr.  fihlen  bei  Kiel.  Schiffs-  und  lachtwerft.  Abbil- 
dungen von  20  verschiedenen  Typen  v(m  M<ttorfahr- 
yeugcn  mit  Angabe  der  hauptdaten  in  deutscher,  eng- 
lischer und  spanischer  Sprache. 


Rockwell  Fuel  Oil  Burning  Appli- 
a  n  c  e  s.  Katalog  der  Rockwell  Fngincering  Co.  in  New  - 
York  2b.  Coitlandt  Street,  über  sämtliche  von  Jicser 
Firma  ausgeführten  Anwendungsfornicn  für  die  Vvrwon- 
dung  v<m  Oel  zum  Schmelzen.  SchweKk-n.  Nicienwär- 
men.  Lüten  usw.  mit  genauen  Angaben  über  Einzelheiten 
der  erforderlichen  Apparate.  Die  Firma  baut  seit  20  Jah- 
ren die  erwähnten  Apparate  als  Spezialit.'it. 


Zeitschriftenschau 

Ailillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Smokeicss  powüer  and  ammunition  rooms.  Scientific 
American.  17.  August.  Betrachtungen  über  die 
schnelle  Zersetzung  der  modernen  Pulverarten  und 
deren  Lagerung  in  den  Munitionskammern.  Um  Tcm- 
peratursteigerungen  in  den  letzteren  -zu  vermeiden, 
wird  die  Verwendung  künstlich  gekühlter  Luft  emp- 
fohlen. 

Zum  Unglücksfall  auf  der  ..Ocorgia".  Die  Flotte.  Sep- 
tember. Besprechung  des  Unglücksfalles  im  vorderen 
Turm  der  ..Ocorgia'*;  er  wird  auf  das  BestrelKU,  mög- 
lichst schnell  zu  schiessen  und  auf  die  Verwendung 
von  Kartuschheuteln  zurückgeführt. 


|iuuiur  ui  HMinuui,  |iinr\ iiniT[L'\r\L  ,  vTHLi-if[j\r\L, 

fJAMMLf\V^Ü^K.§TAHL6IES5LRE!.MECHAH-VyLWÄTTLH. 

J liefern  als  Spezialitäten  für  Schiffs-^  J\flaschinenBau 
■rurbelweu-lnflantschwweu-ln, 
]  SCHRAUBLIWEUtLN 
I        und  alle  sonsMgen  Schmicdesluckc  inS.M:Sfah!. 

RUDLRRAHMLN.5TEVLN,ANKÜl. 

)S(tirdUben-«Sclirdut)enflügel , 

Baggerlheile^.  ^  in  Stahl  gegossen. 
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Kriegssehiffbau 

Britam's    :i  ic^u^t    hattlcsliip.     The    Nautical  (iazctie. 

\r<.  Auxiist.    Mitteilungen  über  Uas  Liiiienscliiit 
•  Icrdphon".    Das  Dci^CCmeilt  betraft  ls795  t.  L 

149^  m,  B  =  24,99  m,  i.  PS.  <=  23  000.  Ocschwindig- 
'  keit  30.75  kn.  Die  Artnicruntr  bestellt  au$  10—30.5  cm- 

(jcsciiiit/vn  und  i-ita-r  Anzahl  Ii) ctn-Kanonen;  letztere 

diciKTi  als  AiititfirpcJolxHitswaiie. 

The  new  United  statcs  sc  uit  i:riiisi.r  ..Salcin".  S^icnti- 
flc  Americain.  17.  Auicust.  Heschreibdng  «les 
Sch[ffes  nebst  Anieabeti  Ober  den  Panjccrschutz,  tlic 
Artillerie,  die  M:is>.tiirieiN  utiJ  Kessclanlatfe.  Versl. 
Schiiilviii  VIII.  .I.ihr«.  >.  SSft, 

Tlic  latesl  Kreuch  siihmantie  j>riat.  The  Kiv^Jieer. 
d<t.  Auxust.  Angaben  über  „tlmeraudc".  Das  Hoot  i»t 
44.64  m  lang,  3.9(1  m  breit  and  3,67  tn  tief.  Zwei  Ver- 
luciiiiimusiiKitoren  von  ztisatninen  000  i.  PS.  sind  für 
Uel'erwasseriaiirt  hestitiirtit,  wfi^rciid  fflr  die  Fahrt 
unter  Wasser  hlektroninioren  xorh.nKlen  sind.  \  er- 
«;ietci)sUaten  /ui^ichcn  „Sirene",  uiu«;in  Boot  der  Y- 
Klasse  und  ,4^tneraudc".  Drei  Abbildungen. 

Oerman  K^rpcdo  boat  c»nstruction.  llie  üngijieer. 
13,  Septcitilicr.  Betrachtungen  über  die  Cntwicititinjt 
.les  Torpcilolmothaiies  :n  Deutschland  von  ti  lii.s  bis 
/IK  (ie;(en\v  :h  !,  unter  bes^nukrer  Ik'i  iicksichtinuii« 
des  neiie-ti  1  1  iirb;nenhii.>tes  ,.<i  l.<7'",  welches  bei  der 
offiiucllen  i'rt>bt;tahri  iin  Maximum  33.tf2  kn  lief.  £ine 
AbhildunK. 

Torpedo  Iifiat.  The  EnKineer.  21).  September.  Anicaben 


Filze  Siir  technische  Zwecl^e: 

£ßcr-filzc, 
Xessd»füze»JsoUerttngs-pnze, 

Schleif-  und  Polier* Filze, 
fibEC  fir  film-  inl  ymitiais-fklifliffB, 

•0lrie  f&r  Ejuitlicbc  andere  tedmische  Zwecke 
liefern  aIs  SpezlaHtSt  luUigiit 

Carl  6üaiher  &  Co.  filz-fabrik 

BHI^!  IN  NO.  1H. 


über  das  Torped«)b<M>t  ..(joyaz"  iür  BrasHiCB.  Es 
besitzt  eine  Hochdrucli-Turbine.  eine  Niederdruck- 
Turbine  und  eine  Kolticnmaschine.    Letztere  vertritt 

die  Mars^  i-  u;ul  iOiickw  ärtsturhinc  und  vcrinaK  dem 
Boot  12  kii  (lesciiw  ituÜKkeit  zu  verleit»c?i.  Die  .Ar- 
niicrunk'  des  „Ooyaz"    bestellt  aus  4,7  cni-Oe- 

schützen  und  zwei  45  cni^Torpedoruüireii.  L  ^46^47  m, 
ß  ^  4M  m,  Deplacement     150  t.  Eine  AbbildURg. 

HandelsschiffbiH 

Turliinc  steatners  lOr  the  Meditcrrancan.  Tlie  Nautical 
Oazette.  22.  Au^jiist.  Mitteihnt^en  über  die  für  -den 
Dienst  zw  isclien  Marseille  und  Alexandria  beslininiteii 
Sclinelidanipier  ..Meli  n»  >!is"  und  „Cairo".  Die  mit 
Turbinen  aus:s'ernstelen  >c';iiite  sollen  mit  lM"(lOi.PS. 
und  340  UiudrehunKcn  21  kn  laufen.  Die  Abmessun* 
tren  sind:  L  =  166. Hi  m  B      18.35  m.  Seitenhohe  ^= 

ll.^S  III,  Dephicenieiil  t.' 1')^  t. 
New  sti-unbiMt  ..Allon'".  The  N.uitical  (i-izetlc. 
An^iijsl.  Kurze  fvucn  iiber  de»  aui  dem  Mississippi 
verkehrenden  ^Seiicniiiddampfer  ».Altun",  der  ganz 
ans  Hnlz  «ebaut  ist  und  3il  Pass:)«lcrkammcrn  besitzt 
Seine  .Ahmessim^eii  sind:  I,  74/>7  ni,  R  11,5s  ni. 
RimiitieTc  ni.  ri.in.in,:      ii,7(tl  ni.   üinc  Al>- 

h.ldini^;. 

DoppeLschr:uil>eii-Scliiiel!.Uinipier  „Kmiiprinasessiu  Ce- 
cilic".  Die  Motte.  Septetiiber.  Ksir/e  Ausabcn  über 
den  schi»n  wie>dcr}i»tt  trcschricbenen,  Kcnannten 
Schnelldampfer.  Eine  Abbildunit. 

Stnictural  devclopnient  in    nierch;int  sliips  h'beiul.i. 

^[a:    K'.ik^    \  Ii;       / 1.  ■^,      i'i    .Ui'i  ui  II  ilclt    \V  v :  (.1 1.- ;  i 

I  !;t'   .  -s   t-  ^.  II    liii.l   M.ill!     ;i:ii!  „!irL\it 

haslern"  'ti  UeiteMut^er^^teiluni;  intt  der  „Lnsitania" 
und  MMauretania".    Querschnitte  obiger  Typen  mit 

Jen  D-tn  ;     ■ii  'i       i  H:!upt verbandstcilc. 
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Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Le  iMKiuebot  i  desx  hilices  «Qmd'eloape'*.  Le  Ysdrt. 

'  14.  September.     Hauptatmiessuncen    des  Dampfers: 

L  -  I.Wi.'X)  lii,  B  -  16,mi  m.  H  =  10.50  m.  Deplace- 
_inen[  -  *>.=>,>()  t.  i.  PS.  Timmi.  Wohiicin.'iLhtuni^cn  für 
,  120  Pa5sa£i«r«  1.  Kl.  und  7ü  Pa&i>at:it;re  2.  Klasse  sind 
'  voreesehea.  2w«i  AbbUduiv«n' 

MHitlirisches 

Une  6cole  polytechniqne  navale.  Le  Yacht  7.  Septem* 
'  ber.  Entwarf  fflr  den  Ansbildunesxani;  der  techaisch 

gebiliietcn   Wariiicoffizicre    an  einer  z'i  srQodeaden 
.Mari'ic-Hochscliulc  und  Kritik  dieses  Uiiiwurfes,  der 
aui  AiiMrJiiunff  des  Marineministers  vorbereitet  wor» 
■  den  ist. 

Le  recrutement  des  ofiiciers.  Le  Yaobt.  H.  September. 
.  Besprechune  des  im  Vorstehenden  erwahnteB  Oesetx- 
ent Wurfes.  Versleich  mit  den  augenblicMich  in  Frank- 
-  reich  und  anderen  Staaten  bestehenden  VerbSItnissen 

und  ächluütol^crutiKcn. 

Schiff  smaschinenbau 

The  eiiKiiies  oi  the  ...Adriatic".  The  tiiKineer.  13.  Scp- 
tcttiber.  Kurze  Mitteilungen  über  die  Anordnung. 
(JruUe  und  AusfflihrnDK  der  Zylinder  der  .^driatic". 
Die  Durchmesser  derselben  sind:  il.D.C.  r^-  90». 
M.D.C.I  =  1295,  M.D.C.II  =  1«65,  N.D.C.  =  2640 mm; 
ler  Hub  betrAst  —  1600  nun.  Zwei  Zetchnancen  der 
Maschine. 

Sniall  launcli  niachinery.  Ebenda.  Besclireihunn  einer 
iOpferdigen  Betbootsmasctahic  mit  Zylindern  von  76 
und  152  mm  Durchmesser  und  (Mt  Umdr^ungeiL  Zwei 
Abbildunsen  und  ein  Vcrtikalschtiitt. 

Jacht-  und  Segelsport 

l.i.-  .lacht  auxiiiairc  „Mildrcd".  I.c  Yacht.  7.  Septcin- 
!'er.  Sc^elriK.  l-:inj;sschnitt  iiiui  l'.iiir,c:niui^;s/LiL:i- 
nuns  obiger  Jacht,  deren  Haupt Jatcu  .sind:  1.  über 
alles  -  ni,  Lwi.  —  l(t.9H  m.  L  i ,.  12.80  m, 
B     3,35  m,  Tjeigang  m,  Uepiacement  =  20  t 

Die  Jacht  besitzt  einen  7pferdiKen  Petroleammotor. 

Un  nouveau  ^  acht  .le  13  nietres.  Le  Yacht.  1-1.  Si.-p- 
teniher.  L;iiiH',s.sc:uiitt.  KinrichtunKszeicInnm;^  iniJ 
Hauptspa:it  mit  Angaben  iil)LT  die  liaiiart  des  Bootes. 
Lw  I.  =  12,05  m.  Ii  -  .  3,42  m,  TiclKatig  —  2,tiU  iii, 


SegeiflScbe  »  223  m*.  On  Qesamtgewldrt  des  Boo- 
tes betriCt  24  t.  Jas  des  Bicikicls  11  t.  ' 

Verschiedenes 

New  ifovcrniirent  Jredi;c  ,. \iie;>M".  The  Nautieal  üa- 
ZCttC.  15.  AUKUSt.  Kurze  An,;a  km  •:!>cr  J;e  iMaschinen- 
und  KessclanlaKC  die  Pumpen  und  den  Scliiitskorpcr. 
Die  beiden  Konipouiidmaschiiieii  liaben  Zylinder  von 
558  Jind  1117  mm  Durchmesser  und  einen  Hub  von 
761  mm.  Vier  Zylinderkessel  von  4,36  m  Durchmesser 
iiiui  -^65  m  LSage.  Has  Bin^ernut  wird  entleert  in 
zwei  im  BaRKer  hcfindliciie  Brunnen  v(in  je  \r<M\  nr' 
InliaU.  L  über  alles  -  «7.77  m,  I.  i-,,  M..S1  m, 
B  =  14,50  m,  Seitenhöhe  —  7,62  m.  Eine  Abbildung. 

Revenue  cutter  .Pamiico".  Tbe  Nautical  Qnzette. 
22.  AuKUst.  Daten  über  das  mit  zwei  Dreifachexpan- 
siiinsmascliinen  ausxerii.stetc  Boot,  dessen  Hauptab- 
messun[;en  sind:  L  -4«. 14  ni.  1- p|.  -  4.^,11)  m. 
Tiefe  -  3,1)4  m,  B  ^,14  m.  T  —  lr'>2  m.  Deplace- 
ment 415  t.  (kschichtc  der  Entwicklun«  der  Znll- 
wachtschifie  4n  den  Vereinigten  Staaten,  ihre  Bctclli- 
Kunar  an  den  Krieeen,  Verwenduntrszweck,  Einteilung 
und  Liste  der  h"ahrzeui;e.    Line  AJ'Ml.limK. 

H\\lraulie  rivctin;;.  (^n  the  «se  ni  h>  liraiilic  rivetinK  in 
tfie  cmislruelirtn  oi  t?ie  ...Mauret.inia".  Lbcnda.  Aui- 
zühiung  der  hydraulisch  genieteten  Bauteile,  Anzalil 
der  zur  Verwendung  gelangten  Nietmaschinen  und  ihre 
Verwendungsart,  Nietmalerial  und  Erwärmung  der 
Nieten  in  Oefcn  mit  Oelfeuerunu.  Mcbrerc  Ab- 
liildun^en. 

American  Luiit  fiuutiiiK  drydnck  i^>r  the  Vcnczuclan  du- 
vernment.  'i'hc  Nautical  (iazcttc.  5.  September. 
Kurze  fieschreäiung  des  Docks  und  Angaben  Aber 
seine  Pumpenanlage.     Die   beiden  Doekabteilungen 

veriii'i,;eii  /-iisariiiiien  Schiffe  von  2(KI(I  t  zu  heben.  Die 
Alunessunücn  der  beiden  Sektiniien  sind:  B  .'4„V<m, 
T  1,82  m,  I.  54.H(>  m  und  .^ii.4S  m.  Dumpf  für 
240  l'S.  wird  von  vier  Lukumotivkesseln  gelieiert 
Die  Pumpen  haben  eine  Tntalictstung  von  85  t  in  tier 
Minute.  Mehrere  Abbiidun^ren. 
'!'!ic    development    ui  üie  iii  'tu!  Lxaiiiples  <>f 

motor  IxKils  of  varifuis  tyF'cs  rcLeiill\  iiitniJiiceil  in 
european  navtes.    The  CngineerinK  .ManM/^ue.  Sep- 
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md  1500X800  mm  TSacfavanchMbung. 
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■  tcmbcr.  Entwicklung  des  Motorbootes.  Nachteile 
der  Motoren  scejieniiber  Jen  DamplniaschitMjn.  kurze 
tkschrcibuni;  der  Motortorpedoboote  in  der  engli- 
schen, russischen  und  italienischen  Marine,  Verwen- 
dung von  Motorbooten  in  der  deutschen  Marine. 

Prcscnt  and  prospectivc  d(»ckinK  Kacilities  of  thc  paci- 
fic  coast.  Scientific  Anjerioin.  3.  August  Mitteilun- 
gen über  die  vorliandet>en  Docks  und  ftire  Abmessun- 
gen, Daten  über  das  in  San  Francisco  in  Vorbereitung 
begriffene  Trockendock.  IJei  einer  Länge  von  32(1,02 
Metern,  einer  Breite  von  43,89  m  und  einer  Tiefe  ül>cr 
Schwelle,  12.13  ni  wird  es  nach  seiner  Fertigstellung 
das  größte  Trockendock  der  Wt-lt  sein. 

A  practical  gliding  craft  witb  suhriKTgcd  liydroplancs. 
Kl>cnda.  Beschreibung  der  Bauart  eines  (ilcitbootes 
von  „Coopcr  Mewitt"  und  seines  8  Zylinder-dasolin- 
Motors,  nebst  Mitteilungen  iil)cr  den  Verlauf  einer 
Fahrt,  auf  der  M)  kn  erreicht  wurden.  Vier  Abbil- 
dungen. 

A  Oernian  surveying  ship.  The  Kngincer.  6.  Septem- 
ber. Angaben  über  die  Fmriclitung  des  Vcrn»essungs- 
fahr7.eugcs  „Planet"  und  seine  Ausrüstung  mit  wissen- 
schaftliclien  Instiunienten.  „Planet"  hat  folgende  Ab- 
messungen: Upj.  4y.(M»  m.  B  y.SO  m.  H  6,42  m. 
Deplacement  owi  t.  T  2,m  m.  i.PS.  3Sl),  (Jc- 
scii windigkeit       10.5  kn.    Drei  Abbildungen. 

Train-ferry  steamer  „Lucia  Carbo"  for  t!he  Cntrc  Rios 
raiUvay.  Kngiiiccring.  6.  Septeml>cr.  I>eckspläne. 
Teile  vom  Lüngsschnitt.  (Querschnitte  und  eine  Abbil- 
dung von  einer  Fisenlrahnfähre,  deren  Hauptabmes- 
sungen sind:  L  K!>,()  m,  B  -  17,1  m.  H  m. 
Cieschwindigkcit  auf  der  Probefahrt:  H''.-  kn  bei 
Ni  —  22^1)  PS.  und  15t)  Umdrehungen.  Zwei  Drcifacli- 
Cxpansionsmaschinen  mit  Zylinderdurchmessern  von 
431).  711)  und  117(i  mm.  Hub  7W1  mm.  Vier  P.in- 
cnJcrkcsscl  mit  je  zwei  l\Micrn:  niircltmesscr      .V;5  m. 


L  -  3,57  m.  Rostfläche  -  19.4  m*.  Heizfläche 
—  690  m*.  Kcsseldruck  —  12,3  kg/cni*.  Skizzen  von 
den  Maschinen. 
Indian  survey  vessel  ..Palinurus".  Engineering.  13.  Sep- 
tember. Kurze  Angaben  über  das  Uebcrwachungä- 
fahrzeug  „Palinurus"  für  Indien.  L  -  42,6  m,  B  — 
7,3  m.  M  3,95  m.  Tiefgang  im  Mittel  —  2.6.S  m. 
Längsschnitt  und  IX'cksplänc. 

Der  heutigen  Nummer  liegen  Prospekte  folgender 
Finnen  bei: 

1.  Pokorny  &  Wittekind,  Maschinenbau-A.-Q.,  Frank* 
furt  a.  M.— Bockenheim; 

2.  Carl  Sclienck.  U.  m.  b.  H..  Eisengießerei  und  Ma- 
schinenfabrik, Darmstadt; 

3.  Dilaseldorfer  Maschinenbau- AktlenKesellscIiaft, 
vorm.  J.  Losenhausen.  UUsscIdorf-Urafenberc. 

INHALT: 

*Üic  Bedeutung  der  MUssigen  Feuerung  für  Kon- 
struktion, Betrieb  und  Rentabilitit  eines  trans- 
atlantischen Schnelldampfers.     Von  Dipl.-Ing. 

Ernst  l-oerstcr     .    .    .    .    I 

*Druckmes8ungcn  an  der  AuUenhaut  einer  Dampf' 
barkasse  bei  verschiedenen  FalifKeschwindlg- 

keiten.    Von  Carl  A.  W.ihl  

'Schiffsmagnetismus.  Von  Dr.  H.  Mcidau  .  .  . 
'Die  Herstellung  der  Schlffskesscl.    Von  Professor 

Walter  Menlz  19 

Marschturbinen.  KUckwttrtsturbinen  und  Lieber- 
hitzung  bei  TurbinenschiKen.     Von  Ingenieur 

Felix  Langen  2J 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen  25 

Patentbericht  29 

Neuerungen  und  Hrfolgc  32 

ZuKchriftcn  an  die  Redaiction  3i 

Nnchrichten  au.s  der  Schiffbau-Industrie    ....  33 

BUchcrbesprechunj(cn  40 
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nmOtOn/A  dm  chuiImi  Idialti  Mmm  ZiHidirift  ra 

Die  Bedeutung  der  flüssig:en  Feuerung 
für  Konstruktion,  Betrieb  und  Rentabilität  eines 

transatlantischen  Schnelldampfers 

Von  Üipl.-Ing.  Ernst  Focrster 
(Schluß  von  SeitB  11) 
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ücwic  Ii  is  VC  »gleiche  der  Bunker- 
Anlagen 

Kohlenbunker  Netto 

Platten  der  ßnnker«rSnde,  abzOe- 

lich    der    wasscrüivhrcn  Hnupt- 

schotte  und  der  ais  BunkerwatiUc 

dienenden  Schachtseiten;  einge- 
rechnet   die    Rezesswände  für 

Aschejektoren  und  die  Uiiischoi- 

tuuK  der  (jebULsemaschinen  , .  ca.  2000  qm  139 1 
Kt>nni^n>at'nn  der  AnÜcnhaüt-  ikkI 

Dcck.sau.sbcliniue  iiir  20  Kolilcii- 

pforten   und   -Schatten,  sowie 

PiortcnbeschiäKc  ii.  BefestiiimiK  ca.  18  t 

Verankerung  in  den  Raumbuukern, 
sowie  Versteifungen  für  als  Bun- 
ker dienende  Scliacfitscitcti.  ca.  30  t 

Sämtliche  Beiestigungswinkel,  huß-. 
Decken-  u.  Eckwinkel  fflr  Schott- 
platten  ca.  1512  m     26  t 

Verstrifiiiiircn  Jer  Wiinde  mit  Zii- 

schlaii  iiir  hinspannungen  oben  und 

unten  ca.  2700  m  49t 

Nietköiife   6t 

Nettogewicht  der  Kohlenbunker  .  .  266 1 

O  e  1  b  u  11  k  e  r 

Platten  d.  Tankschotte,  Teilschotte, 
Sicherheitstankschotte.  abzii!>;Iich 
der  wasserdichten  Hauptschutte; 
eingerechnet  die  Rahnienspanten 
und  Stciii^Lr  iii  Jen  Tanks  und 
die  Vermehrung  der  Rahinenspan- 
ten  an  der  AuGenhaut  im  Berei- 
che der  Tanks  ca.  3750  qni  =  311t 

Befestigungswinkel  (Kuß-.  IKvken- 

und  Eckwiiikcl)  iiir  Schotlplatten. 

sowie  (iarnier  und  BefeMitiunjc  iiir 

R:ih!ncnspaT:ic;i  und  Striiiger  .  .  .  0(>tM»  m  SHyi 

\  crstcnunij  der  Sciiotlc  ca.  370Ü  ni     139  t 

Nietköpfe  (Nieten  teils  versenkt)  .  .  9  t 

Netlügewicht  der  Oelbiniker  ....  555  t 

Es  crKibt  sicli  aus  diesen  Zahlen  im  Vergleich 
mit  dem  hassiinKsvermöicen  der  BnnkcranlaKcn, 
daß  die  Oeltankanla^cc  per  Tonne  Inhalt  etwa 
3^  mal  so  schwer  wird  wie  die  Kohlenbunkeran- 
lage. Kurz  snisamemnfassend  erklSrt  sich  dieses 
iMelirjjewicht  einmal  dadurch,  daß  die  Remitzuu« 
der  Sehachtwände  als  Bunkerwändc  fortlällt,  fer- 
ner durch  den  Abschluß  der  Tanks  gegen  die 
Schiffsräume  mit  doppelten  Schotten,  und  schließ- 
lich durch  die  Zeilenteilung  und  die  schwerere 
Versteifung  der  Tankschotten.  Wörde  im  Doppel- 
boden unter  den  Jiniipttniiks  kein  Gel  gefahren,  so 
Würde  der  Vergleich  noch  ungünstiger  für  die 
Tankanlage. 


ü  e  w  I  c  ii  t  c  der  P  u  m  p  e  n  a  n  I  a  g  c  und  der 
Rohrleitungen 

riir  die  Differenz  von  KiüO  Pferdekräiten  kann 
die  vorhandene  Kessclanlage  um  einen  Ein- 
enderkcsscl  reduziert  werden.  Statt  112  Feue- 
rungen sind  also  nur  IW  Feucrnnk^cii  /u  siK-iseii. 
Nach  früheren  Berechnungen  kotiuncn  aui  ca.  151,5 
Dampfstunden  2706  t  Oel.  Per  Stunde  und  Feue- 
rung sind  demnach  ca.  Kk"  kA  Ov\  durch  die  Düsen 
zu  drücken,  und  die  Pumpen  hierfür  zu  bemessen. 
In  die  7  Ileizräunic  zu  Je  12  Feuern  mflssen  die 
l'umpen  bei  bequemer  (ian^'art  also  je  200(1  f'^c! 
.stündlich  abgeben  können,  während  die  Fuuipcii 
des  größeren  Helzraumes  zu  24  Feuern  ca.  4000  k-^ 
Oel  stündlich  leisten  mülUcn.  Ms  Maximal-Arbeits- 
druck  in  den  Leitungen  siiiJ  iur  die  Bemessung;  und 
OewiclUsberechnung  des  Rohrnetzes  5  atni  zu- 
uruudc  :.:Lli.s't ;  die  OcI^esLliwindigkeit  in  der 
Saugeieuung  ist  mit  ni  per  Sek..  in  der  Druck- 
leitung bis  zum  Vorwärmer  mit  1,0  m  per  Sek^ 
von  diesem  bis  zu  den  Düsen  mit  1.5  m  per  Sek. 
angenomnjcn.  und  die  Rohre  sind  Wemacli  be- 
messen. Als  Material  für  samtliclic  der  Oel- 
feuerungsanlage  dienenden  Rohrleitungen  ist  Kup- 
fer vorgesehen.  An  Hand  dieser  UnterlaKe.1  ereibt 
die  ne\v  iclnszusammenstellung  der  Pumpem^nlace 
folgende  Zahlen: 

7  «iebi  uichs-  und  7  Reservepumpen  für 
äm  kg  stündliche  Leistung  14X225  kg   3150  kg 

I-lSü.ue-  und  iJri'cKx  orwärmer,  14  Filter, 
14  Siebtöpfe  mit  zugehörigen  Hähnen  .  „ 

l  ;l..'-r:nuhs-  und  1  Re!<ervepumpc  für  je 
4U0U  kg  itünüiichc  Leistung   ....    6(jO  „ 

1  Sauge-  und  1  Druckvorwflrmer,  1  lütter, 
1  Siebtopf  usw.  für  letztere  Pumpe  .   .    820  „ 

los  Zcntrifugalzerstäiiher,  einschl.  Befesti- 
gungsplatten lind  Chamotteschutzringe   2500  „ 

Rohrleitimgen  einschl.  Lufi-  und  Peil- 
rnhrc,  sowie  Sauge-  und  Druckkästcn, 
Ventile  und  Hähne  19  AM) 

Gesamt  52000  kg 

Raumausnutzung  im  Schiff*) 

Die  durch  Verkürzung  der  Maschinen-  und 
Kesselanlage  und  den  Fortfall  der  Bunker  im 
Raum-  und  Zwischendeck  verfügbar  werdenden 
Räume  sind  in  folgender  Weise  ausnutzb:ii ;  Im 
Unterschiri  ergibt  sich  bei  der  gewählten  Anord- 
nung, die  den  angestrebten  Trhnm Verhältnissen 
entspricht,  vorne  zusätzüJier  Laderaum  vun  ca. 
2äö  cbm  Netto,  von  denen,  auf  die  Schlußabrech- 
nung vorgreifend,  180  cbm  fOr  MaOgiit  bis  Raum- 
deck, entsprechend  der  ziisätzlielien  I.:uIcfä!ii;<kLMt, 
verwendet  werden,  wahrend  100  cbni  von  Rauni- 
deck  bis  Zwischendeck  dem  vermehrten  Raum- 
heJiniins  für  Passaglergepäck  dienen  können.  Im 


•)  Siehe  Tafel  1,  II  und  IIL 
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Hiiitcritcliifi  beträgt  die  VcrgröUcriHiü  des  für 
Frischwassertanks  tind  Proviant  verffiitbaren  Rau- 
mes ca.  J7M  cbin.  In  den  Wolindccks  rücken  die 
beiden  uiilierstcn  der  4  Ktit>:iclrauiii!>cliüclite  um  2 
bczw.  2'»  m  aufeinander  zu,  entsprechend  der 
neuen  Kessel-  nnd  nunkerjrriippieniny.  Die  inne- 
ren beiden  Schächte  behalten  ihren  geftcnseitiketi 
A!)staiid.  und  der  zwischen  ihnen  beleRcne  Spcisc- 
saloii  I.  KI.  <cine  HaiiptabmcssunKeii.  Her  Ma- 
ischinenschacht,  dessen  Dimensionen  für  die  Diffe- 
renz von  1600  LPS  ebensowcnlji  als  verringert 
ansenonimcii  werden  wie  die  des  Maschincnrau- 
iiics,  rückt  im  Zwischendeck  um  ca.  2  m  vor.  Hier- 
durch und  durch  4en  Fortfall  von  \.U  Hei/.ern  und 
Trimmern  samt  dem  cntsprcclienden  reiibetra;; 
an  Speiseraum.  Waschraum  usw.  wird  eine  Ver- 
KröBeruns  der  2.  Klasse  möglich,  die  um  so  we- 
sentlicher ist,  als  die  verbleibenden  Heizer  nach 
dem  im  {gleichen  Deck  belctrenen  früheren  Decks- 
biinker  unter  dem  Speisesalon  verlebet  werden 
können.  Der  vor  dem  vordersten  Kesselscbacht 
im  Zwischendeck  irewonnene  Raum  ist  zur  V  e  r  - 
K  r  ö  ß  c  r  II  n  ir  der  dort  anuci u  diieten  Kam- 
mern I.  Klasse  und  zur  Vermehrung  der  im 
Räume  davor  liegenden  Zwischendeckerzahl  ver- 
wendbar. Das  vr»rn  im  Haiipfdeck  belegene 
Stewardlosis  wird  für  Zwischendecker  ausgebaut, 
und  das  gesamte  StewardpersonaJ  ebenfalls  in  dem 
Raum  unter  dem  Spci'^e-^nloii  imrer^ebraebt.  Die  an- 
genommene Ausnutzimg  des  miiiscfiiris  gewonne- 
nen Deckraumes  ist  zwar  an  sich  möglich  und  für 
das  Meizerpcrsonal  sogar  besonders  günstig,  da  des- 
sen Verbindungen  nach  dcti  Speise-  und  Waschräu- 
'nien  und  den  Arbeitsstätten  besser  gedient  wird,  als 
\  orher.  aber  es  würde  doch  bei  einer  Neuprojektie- 
rang  bessere  Zugänglichkeit,  besonders  des  Ste- 
wardlogis.  angestrebt  werden  müssen.  Penn  es 
würde  wegen  der  Unsinkbarkeits-Vorscliriften 
nAtig  sein,  die  Aufgange  aus  dem  letzteren  Logis 
Hauptdeck  bis  flhcrdeck  wasserdicht  zu  um- 
schütten und  demselben  Notausgänge  nach  dem 
Oberdeck  zu  geben. 

fn  den  oberen  Decks  ergeben  sich,  wie  aus 
den  vergleichenden  Decksplänen  hervorgeht,  eben- 
falls mehrere  zusätzliche  Kabinen.  Zwischen  den 
/usammciiriickLiidLii  SLiiornsteinschächten  fortfal- 
lender Kaum  für  Kuffer  usw.  ist  durch  vorerwähn- 
ten zusätzlichen  OepSckranm  Im  Vorschiff,  sowie 
durch  Anordnung  zweier  licvinukrer  Kofferräume 
neben  den  Masciünenschächtcn  im  Hauptdeck  kom- 
pensiert. Die  vorher  Wer  beleirenen  Schmierer  und 
.Assistenten  liabcn  im  Zwiscficndcck  Platz  gefun- 
den, jedoch  l)csündcre  Speiseräumc  auf  Hauptdeck 
erhalten. 

Es  sind  dies  in  ail^^LtiiLincii  Zügen  diejenigen 
Aenderungen,  die  sich  für  das  Schift  unter  dem  Cin- 
fttiß  der  neuen  Feuerung  denken  lassen,  ohne  daß 
dabei  in  jedes  Detail  der  Rinriclitungs-Dispositionen 
eingedrungen  ist.  Im  Rahmen  dieser  Arbeit  liegt 
auch  im  wesentlichen  nur  eine,  als  Ganzes  betrach- 
tet, zutreffende  Beurteilung  der  voraussichtlich  zu 
erzielenden    Mehrausnut  "ung    des  vorhatidenen 


Scliifics.  binc  l^rujckticruag  oinie  Uebundeidieit 
an  festliegende  Einrichtung  wird  zweifellos  weiter- 

jefu  uh  Vorteile  feststellen,  so  daß  die  wirtschaft- 
lichen IkMrachtuiigcii  auf  der  hier  angenummencn 
Dasis  mindestens  die  Oelfeuerung  nicht  be- 
günstigen. 

Der  Vergleich  der  unterzubringenden  Passa- 
giere in  Ueberemstimmung  mit  der  gezeichneten 
Anordnung  ergibt: 


Kohlefeuerung 

1  Oetfeneruflg 

Ort 

Kam* 

Passa  - 

Kam- 

Passa- 

mem 

giere 

mern 

giere 

1.  Klasse 

"\A 

Zwischendeck  vorne 

17 

31 

43 

Hauptdeck 

$2 

96 

»U{ 

104 

Oberdeck 

114 

326 

117 

332 

Promenadendeck  vorne 

29 

% 

29 

96 

_  hinten 

16 

16 

42 

Sounendedt  vorne 

>6 

45 

16 

45 

n  hinten 

II 

1 1 

23 

Summe 

255 

659 

249     ,  70S 

II.  Klasse 

1 

1 

Zwiscliciideck  hinten 

42 

136 

63 

216 

Hauptdeck  . 

13 

46 

17 

66 

Oberdeck  „ 

SS 

162 

60 

174 

Summe 

iio' 

344 

140 

4S6 

Iii.  Klasse 

Zwbdieiideck  vonw 

284 

306 

Kaupidflck 

152 

Summe 

284  1 

4^8 

Gesamt 

1287 

i 

1619 

Vergleich  derrcisefertigenBetriebs- 

gewichte.dcs  T 

r  i  m  m  s  u  n 

il    d  e  r 

An- 

f  a  n  g  s  s  t  a  b  i  1  i  t  ä  t   ausgehend  und 

ei  n- 

k  o  m  m  e  n  d 

Ausgehend  von  dem  bekannten  Zustande  des 
reisefertigen  kohlefenemden  Schiffes  Ist  die  Trimm- 

la.ge  und  die  mctazentrisclic  Höhe  des  Schiffes  nach 
Aufbrauchen  der  normalen  Kohlen,  des  Proviantes, 
Wassers  usw.  bestimmt  worden.  P"ür  den  analo- 
geTi  Vor'K'nir.^  heim  rilieiierndcii  Schiff  sind  die 
Scliw  criJunktc  eiUsprcchend  den  vuigciiummencn 
Verschiebungen  einzelner  Posten  mit  möglichst 
guter  Annäherung  bestimmt  worden.  Ks  ergeben 
sich  hierbei  die  umstehenden  ]  Vergleichszaldcu,"') 
Im  Anscliluli  an  diese  Tabellen  ist  zu  bemer* 
ken.  daf!  '~ich  die  Trinunänderung  während  der 
Reise  noch  geringer  gestalten  läül,  wenn  vom  hin- 
teren und  mittleren  Tank  das  Ocsamtquantum  inkl. 


')  Siehe  a.  At>b.  7. 
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a)  Kohlefeuerung 


Ausgebend 


b)  UeKeucrung 


S 

c 

r 

b 

H 

1  'S 


J2 

la 


o 


B 

xi 

B 
O 

O 

H 

> 

V 

u 

E 

■3 

Schiffskürper.  ferli^ 

ausgerüstet 
Mastliinciianlanc 

:J7  oxj  1,  i'.S 
KcsselürilnKC, 

.^7  IXW)  1.  PS 
Mascli  -Aiisrüstj; , 

gesamt 
RolirlL'ilungsnetz 
Kuhlen  itslJ.  Reserve 
Kessels  peitewasse  r 
rrulkvi,a3S«r 
Proviant,  vorne 
hinten 
Besatz.  u.Puaagiere 
EReklcn 

Mafigttt   


II  909 


97,4 


1  1600009/i 


114  400 


5  500  84,23 

j 

4  4i  K  M  1  1 

245  35 
60  186 
80  37 
180100 
130  52.2 
4«  III  l'.S.J 


463  00016.5 


488  000  6.0O  26400 
28  6fiOt).85'  251 

857<i  J.iH) 
II  16()6,70' 

296ti;7.l 
1800014,8 

6  760  6.8 

TO  DOU  ,T  7 


SchiflSkiirpcr  ciiit 
j  Piimpciia:il  ii  Ah- 
I  k'il  ic:  1  ."iiis^iTiJsi 
I  Mascliiiieiianla^^e,  | 
•  ,VS  41  in  i  i'S 
35  7S0.IKL'Sst-;:ir:l:it;o.  I 
.is  U  i't  I .  P> 

(ri-f.  I'fülult.-ltUll;^. 

Masch  AusrÜBtg. . 

Od  irikl,  Reserve 
Kt'sseläpeisewasser 
735  Trinkwasser 
402  Proviant,  vorne 
568       .  hinten 
2  670  Beulz.u.Passa^re 
f«5  Effekten 
2^0  .MaQgut   


5  256  84,99 


30SJ  ion.9 

285,  91  6 
260  36^ 
70|l86 
85:  38.2 
194  100 
»41;  52,2 
174 


447  OOÜ 


6.48 


34  100 


332  50Ü 

26  100 

13020 
3  245 


4,.^23 
tJ.85 
3.0t) 
6,70 
7.10 
1940014,75 
7  350!  6,80 
OOii  5,7 


13  180 
342 
780 
469 
6M 

3800 
96t 

3S49 


»,72  23  2UÜI  «7,33,2  25do5U|7,y6ilÖ4  341  I 


21  WOj  W,2«|2  130  651  j  7,77 


<,>i  bezug«.Mitlezw.d.Pefpi.=^— l'm'iiii  ^i.beaeugfl.Mltteew.d.Pierp,=— 3,71m 

Depl.0i.  ,   .    .    «  .    ,    =^— 3.H5'j.  iDepl  ».   .   ..    „    .^^^ 3.83 

Trimmeoder  Hebelarm  =  o.i«i  tn  V2320o = 4200 mt  |l  Trimmender  Hebefarni  = 

'I  r]nuni,iritt.-nt  fiir  1  in      .^5it5i)  Trimmoment  für  I  III 

Schiii  ausgtfliviiU  kupilasug  ^  0,12  ni.| 


Metacentriache  Hobe  +  67  cmr 


0, 1 2  mX2  i  900=16*»  ort 
raiio!uiii^;?;inileriing  —  ^A  40 ' 
bchili  ausgdicnU  kopitaätig^O,(l7<>iB 
Metacentriache  Hfihe  +  7ftCB 


Hinkommend 


a)  Kohlefeuerung 


bj  üelleuerung 


B 

B 

c  E 

Ol 

r 

a 

o 

E  n 

0. 


I  ^  I 
•1«  I  - 

5      1-       5  3 


5  5 


1^ 


.Ii! 


Schilf  ausgebend 
VerbnticMkoblen 
lenz 

Kesselspeisewasser 

lenz 

'I  riiiku'assLM  1l:i/. 
i^roviaiU  vorn  IfiiK 
„      hinten  „ 


8.72,  23  200i  97,33  2  258  05017,96  184  341 


3  900  111       4.^3  0l¥)v6.49   25  050 


3<»5  97  2M  (.1111 1 '.KS 

245    .'i^  ,s-ii  ,5  i  II  I 

(>H  I8i.  1  1  Kj'i  (,.70 

«0  37  2  960  7,10 


Schiff  ausgehend 
Verbrauchsöl  lenz. 
2  612T  Hptks  I 

'U5  l)ü|>p|j, 
25!  liiiilcr  k  l.  ' 

7.r;  Kcs-^etspeisewasser 

402  luui 

.'jdh  Trii:k\\MSM.T  liTi? 
Prüvidiu  Vv>(i)  kiu 
I     „     hinten  „ 


4 


■tS4  2f>i  I 


8.29'  21  90oj  97,29!2  12965l|  7,77  |l70 106 

2  700  109,7  I  290  3ÜOI  4.8  | 


28^  "S.M 
iiili  5i>l) 

85  37 


2(1  IMG  0,85 
V.?4n  5,(10 

13  ui  Kj,  6,70 
3  I40|  7.10 


242 

409 
404 


S  Iii', 


I5  0«5 


iscliiil  einkomiutind )      |  iäüiü,  95,2  .1  773  <«^'|»,46,  157  335  Scliiil  diikuinineoJ  |       1«  4*/4|  90,34,1  7»l  771;  J4.3»  [IMü^i 


In  hczug  a.  Mitte  .'\k .  I'erp  =—  5,80 
Depl.  <p  i   -   —  3.73 

Trimmender  Hel»elsarm     2.07 XIS020  38520 

Triniinümcnt  fiir  1  ni  Tauchuiigsäiidg.  32  7.'TOmt 

Schiff  eiiikommend  stctierlastin  1,176  m 

Trimmänderung  wihrend  der  Reise  1,3  m 
Metacentriscbe  Höhe  —  2  cm 


III  hv/A\>g  ;i  Milti-  /.v:  l'orp.      —  4,66 

Dcpl  ■;>{   —3.72 

Trimmender  Hebel.sarm  -=  0,')5  •  18  494  ---^  17  384 
Trimmoment  für  I  ni  TaiichunKsänUg      32  650  mt 
Schiff  einkommend  steuerlastig  -  0,532  m 
Trimminderung  während  der  Reise  —  0,60  m 
Melacentrische  Höbe  +  6  an 
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Doppelboden  aiitijcbramit  und  die  Reserve  im  vor- 
deren Tank  belassen  wird.  Es  wttrde  sich  dabei 
ergeben: 

t        vor  H.  P.  Moment 
Schiff  ausgelicnd  21  WO  X   •>7,2«)      2  128  680 

Vcrbrauchs-Od.  lenz  2  707  X  '05.20  _    284  544 

Kesselspeiaewisaer  285  X  91.60        26  100 

Trinkwasser  260  X   36.00^.  9340 

Proviant  vom  70  X  —  '3<W0 

„     hinten  85  X   57,00  ~       3 140 

Einkommend  ih4''4         06.9  1792SS6 

1^  inbezug  auf  Mittt.-  zw.  I'.rp  4.1  m 
{)cpl.   .3,72  .. 

Trimmänder  Hebel  r),38  X  18  494     7  026  nit. 
Triaunoment  für  eioen  M.  Taucbungsinderung  32650 
SckHt  dokooitnead  stenerlaitlg  Q.2I5  m 

TriimnSndeniiig  wihrend  der  Reise  Op29  m 

AiKs  diesen  ver>;Icichenden  Betrachtungen  nebt 
hervor,  daß  die  Stabilität  sowohl  aiissjehend  wie 


fc^l^..»!-.  flu  j^Uf 


einkommend,  einen  {{röSeren  Betrag  bei  Oelfeue- 

riKik;  .iiifw  cisi  ii  k;uiii,  als  l-ci  KohlefcuerunK.  was 
bei  dem  heutigen  Bestreben,  den  grulieii  Passagicr- 
scMffen  hohe  Aufbauten  zu  geben,  von  unzweifel- 
haitcni  Wert  ist.  Der  Ausgleich  von  SchlaKseiteii. 
die  durch  den  Wind,  durch  Verletzungen  oder 
durch  schlecht  gestaute,  bezw.  übergegangene 
I  ndnns  ci!',retreten  sind,  ist  bei  flüssi}{etr»  Hrcim- 
sioir  Iii  kiirücrcr  Frist  und  in  wcitcrKeiiLiideni 
Malie  zu  erreichen,  da  hierfür  im  Bereiche  der  ge- 
samten Oclptinip-  nnd  T.inkaiilaKe  mehr  MöKlich- 
iceiten,  und  zsvar  .suhuclLi  und  stärker  zu  betäti- 
gende lieKcn  als  im  VerKleichsfalle.  wo  nie  von 
einem  ümstauen  des  Brennstoffes  innerhalb  der 
Bunker,  sondern  nur  vom  Aufbrauchen  bestimmter 
Bunker  ztir  Rl  ..'iilierung  in  beschränktem  JVlaBe  die 
fiede  sein  kanti. 

Die  Vorteile  j;nter  Re^ulierbarkeil  des  I  l  imiti.s. 
die  bei  so  j^roben  Brennstoffquanten  mehr  (>hne 
Bedeutung  fttr  die  Seeeigenscliaften  und  auch  für 


die  (icschwindixkeit  des  Schiffes  im  Verhältnis  zur 
aufgewendeten  Maschiiicnkraft  sind,  würden  bei 
einer  Nciiprojektierung  noch  dentHcher  zutage  tre- 
ten, lind  es  dürfte  uliiic  Scliu  icri^;keit  iTreichbar 
sein,  ein  gleichlastig  ausgehendes  und  gleichlastig 
einkommendes  Schiff  zu  erzielen,  das,  abgesehen 
vom  vöiliK  leeren  Zustande,  unter  keinen  Umstän- 
den einer  Bcballastung  bedarf.  Cs  kommt  hier  ent- 
scheMend  zur  Geltung,  daß  bei  dem  fIBssigen 
Brcitttstriff  die  SchwieriK'kfit  der  UntcrbriiiKung  in 
l^ücksichtnahnic  auf  Transport  und  Zufuhr  inner- 
halb der  Kesselanlage  fehlt. 

KentablNtStsfrage 

Wenn  es  im  tolKcnden  versucht  wird,  an  Hand 
des  \T>rlit"".,aMKleii  \'er'..;!eielispriiiektes  die  wahr- 
scheinlichen (iieiizen  der  i\eiUahiliUit  flüssiKcr 
Feuerung  im  Scimelldampferbetrieb  annähernd  z» 
bestimmen,  so  dürfte  diese  Krage  bei  der  schwan- 
kenden Natur  der  dabei  zu  benutzenden QrundlaKen 
kaum  mit  festen  Zahlen,  die  einen  Wirklichkeitswert 
hätten  und  diesen  auch  in  Zukunft  behielten,  zu  be- 
antworten sein.  Eine  LSsting.  die  den  verschie- 
densten KdiiiiHikUircn  anzupassen  ist  und  für  iede 
neue  ehic  bestimmte  Antwort  gibt,  kann  nur  in 
einer  Reihe  von  Orenzzahlen  bestehen,  weiche  in 
funktioneller  AbhänKigkeit  voneinander  stehen  und 
für  bestinnnte  Bremistoüpreise  und  bestimmte,  jc- 
weilfg  dem  Reeder  bekannte  Ausnutznngsprozente 
des  Schiffes  die  Grenze  der  Hilanzuleichheit.  beZW. 
die  zu  erwartenden  Uebcrschiissc,  angeben. 

An  der  Hand  solcher  Peststellungen,  die  die 
charakteristischen  l*unkte  der  Beurteilung  zusam- 
menfassen, ist  es  dann,  sobald  die  f^rage  aktuell 
wird  und  bestimmte  Grundlagen  vorhanden  sind, 
nicht  schwierig,  sich  durch  Substitution  der  jeweilig 
wahren  Werte  ein  absciilieUendes  Urteil  zu  bilden. 
Das  Kntscheidendc  in  der  Frage  der  Rentabilität 
der  Oelfeuerung  ist  naturgemäß  der  Oelpreis.  Pro- 
duktion und  Fxport  des  Texasöles,  als  das  für  den 
europäischen  und  den  nordamerikanischcn  Konsum 
v(ir  allem  in  Fra'^e  kottnnende,  sind  zurzeit  in  festen 
i landen,  mj  dali  es  weder  möglich  ist,  dcti  l-'rcis 
am  Produktiunsorte,  noch  die  voraussichtliche 
Preisgestaltung  hei  größeren  Lieferungsquanten 
nach  Mauptanlaufhäfen  des  nordatlantischen  Ver- 
kclirs  711  erfahren.  Für  Ncw-York  liegt  überhaupt 
kein  I Präzedenzfall  gröüerer  Lieferungen  vor. 
Rei  der  Berechnung  des  wahrschcinlidicn  Preises 
muß  man  dalier  \<ni  Jcr  linelisi-ju  gegenwärtigen 
Prcisnoticrung  in  Lutidoti  ausgehen  und  zunaclist 
davon  absehen,  daß  ein  System  der  Oclbcschaffung 
in  eigener  lve:<Ie  der  i")Ifeiurrulen  Reederei  (Ankauf 
des  Brennstoffes  am  r^roduktiJiisort,  bezw.  Bcteili- 
gtmg  an  der  Produktion),  wie  es  große  Reede- 
reien 711  ihrem  Vorteil  mit  der  Kohlebeschiffinig 
neuerdings  tun,  auch  hier  die  Sachlage  günstiger  ge- 
stalten könnte,  t's  niu;;  \iLlmehr  vorderhand  an- 
'.renonnncii  v.  e-  d.  ii.  dali  l'es.  li  iffnu^'  des 
t»is  in  Abhaiigi^kt  it  vtw  den  Produzenten  gcscliiclit. 
Die  Differenz  des  Oelpreises  in  den  beiden 
Aiilaufhäien    im  Vergleich    zu    dein  bekaiutteu 
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KCRenwärtigeti  Londoner  I*relse  kann  annäheruiif^- 

wfisc  iKicli  ilctii  Vcrliältiiis  der  (rcelnierisdi  zu  er- 
mittelnden) Kosten  des  Seetransportes  feltjiestclll 
werden. 

Der  Ke>;en\värti«e  Preis  des  Heizöles  (I'cx-iv- 
öl)  in  London  betrügt  5<MHi  M.  Die  Differenz  des 
Hainburjrer  Preises  ha!  n  ikn  letzten  Jahren  durch- 
schnittlich 2.05  bis  i.5(i  M  betrafen.  Mangels  be- 
stinujiter  Preisnotieruiinen  auf  jrröücre  Ouaiitcii 
möge  für  Hambnrj{  ohne  Rücksichtnahme  anf  die 
1  ^ansport\  erbilIi^;u^g  KröUercr  Einfnhr  der  Höchst- 
preis  von  52.50  per  Tonne  ztigrunde  «eleKt  wer- 
den. Die  KrrechnnnK  der  Preisdifferenz  zwischen 
Hamburg  und  New-York  kann  nur  auf  dem  Wege 
der  Peststelhmif  der  Transportkostendlf- 
ferL'ii/  bcidin  WlWvw  mhi  (uiKeston  ans 
sUiclien,  die  eine  Funktion  des  i'reises  sind.  Die  Ko- 
stendiffcrenz  zugunsten  des  kflrzeren  Weees  wQrde 
v»(ii  Jlüi  Londoner  Prci'-c  ah/ii'^ct/cri  sein,  indem 
voransjjcsetzt  wird,  dali  der  Transport  imd  \'cr- 
katif  des  Tleizöh  beide  Male  in  grieicher  Regie,  bei 
einem  proportional  entsprechenden  Nutzen  des  Pro- 
duzenten und  Verkäufers,  erfolgt. 

Pas  Mindestqnantum  an  Oel  für  ein  lictriehs- 
jahr  eines  Svhi'cüdamrfers  würde  sicft  aiif  ic  oü. 
40  000  t  III  New  Y<»rk  und  in  Haniburg  stellen.  Zum 
Transporte  dieses  Ocles  würden  zwei  Tankdanip- 
fer  von  folgender  Charakteristik  ausreichend  sein: 
Länge  126  m  zw.  Pp. 

Breite  15.5  m  anf  Sp. 

Tiefe  8,9  m  bei  Spardeck 

Tiefgang  6.6  m  beladen 

(leschw  indigkeit  12  Knoten 

Schttt  komplett  ca.  4  640  t 

Kohlen  fBr  Oalveston— Hambnru 

(24.5  +  I  Res  -Ta-)  I  2tHi  t 

Tragiäiiigkeit.  inkl.  Proviant  und  Wasser  4U9ii  t 
Ladedeplaccment  10  130  t 

Um  40  0<Kf  t  per  .lahr  v<in  (lalvcston  nach  Hain- 
bnrg  (ca.  6990  Seemeilen)  zn  transportieren,  sind 
für  ein  derartiges  Schiff  bei  12  Sm.  mittlerer  Fahr- 
geschwindigkeit Iti  >  2  X  (24.5  +  I)  ^-  510  Reise- 
tage +  4ü  1'age  für  Laden  und  Löschen,  zusammen 
5.50  Tage,  nötig,  gelegentliches  Docken  fOr  Anstrich 
lind  Desichtignng  eingerechnet.  Für  Reparaturen 
ist  keine  Reserve  gerechnet,  indem  die  Depots  da- 
filr  genHgend  Reserve  haben  müssen.  Zum  Trans- 
port von  41MHK)  t  per  .fahr  von  flalvestnn  nach 
New-York  (ca.  lüöü  Sm.)  sind  iü  X  2  X  Cb' -  +  Vi) 
—  140  Reisetage  +  40  Ta^e  für  Laden  n.  Loschen  = 
!Sii  Tage  tuitig.  mit  detiselbcn  l^cserven;  insgesamt 
sind  also  550  -i-  ISt)  —  7J<)  l  äge  nötig,  entsprechend 
einem  ßetriebsjahr  ffir  2  Schiffe. 

Pf"  Kosten  des  Transportes  mit  diesen  Mitteln 
setzen  sich  ans  folgenden  Gruppen  zusammen: 
1.  .lährliche  Verzinsung  und  Ainortisa- 
i\(A\  in  Höhe  von  10'/'  i.lcr  Anlage- 
kosten *iir  ein  Schiff  bezeichneter 
Art,  das  iti  gegenwärtiger  Markt- 
lage anf  MIO 000. W  veranschlagt 

werden  kann   141  000  M 

Uebertrag   141000  M 
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UcbcrtraK    141  ÜOU  M 

2.  Lauieiidc  Untcrhultung  von  Schiff, 
Maschine   (auch   Docken,  Malen, 

kleine  Reparaturen)  per  Jahr  .   .   .     12000  „ 

3.  Betriebspcrsonal:  1  Kapitän,  1.,  2., 
3.,  4.  Steuermann,  1  Bootsmann,  I 
Zinnitennunn,  1.,  _.,  ö.,  4.  Maschi- 
nist, 1  Storckecpci,  3  ScinniLrcr,  J 
Assistenten,  9  'I'rimiiiLT.  Ii  Heizer, 
M  Scckiitc.  1  Steward,  I  Koch,  1 

junge  (per  Monat  zus.  9300  M  .   .    111600  „ 

4.  ESetrleb  der  Maschine  bei  einem 

durchschnittlichen  Kohlen  verbrauch 
von  47  t  p.  Reisetag  ä  lti,5U  M  p.  t 
und  insgesamt  325  Reisetagen  per 
1  Scliiif   im   Jahr  ,   252000  „ 

5.  Materialverbrauch  der  Uetricb^- 
und  Hilfsmaschinen,  Inventarersats 

Store   9000  „ 

6.  Verwaltung,  Abgaben,  Versicherung 

und  div.  Unkosten   136000  „ 

Qesamtunkosten  per  I  Schiff    .  ,  .   661600  M 

Per  1  Betriebsjahr  heider  Schüfe   .    .  1323  200  M 
für  diese  Summe  werden  je  4OÜ00  t  an  den 
beiden  Bestimmungsorten  angeUefert. 

Die  Kosten  verteilen  sich  pruportional  den 
Rcisetaireti,  welelie  insgesamt  für  jede  Ruute  er- 
forderlich werden,  alsu  wie  550  :  180. 
Der   Transport  Ualveston— Hamburg 

kostet  danach   996800  M 

Der  TraiisiH-rt  Clalvcston— New  York  

koütct  danacti  326400  „ 

Der  Transport  von  40000  t  von  Qal- 

veston  nach  New  Yt/rk  kostet  weni- 
ger als  der  nach  Hamburg  ....     67U4(A)  M 

Die  Preisdifferenz  ist  demnach  zu  veranschlagen 
per  Tonne  Oel  in  New  York  w  eniger  als  in  Ham- 
hur^  auf  16.75  M.  \)\csv  errechnete  Preisdifferenz 
wurde  von  dem  Ilmiiburycr  1'rcii.c  in  Abzu^  zu 
bringen  und,  da  es  sich  um  gleiche  Quanten  an  bei- 
den Punkten  handelt,  die  beiden  verschiedenen 
Preise  dann  zu  mittein  sein.  Die  Voraussetzun- 
,;:en.  auf  denen  die  Berechnung  beruht,  werden  na- 
turgemäß Schwankungen  ausgesetzt  sein,  und  es 
soll  zur  Sicherung  der  Orimdlagen  In  dieser  Rich- 
tung eine  X'crrinKernnjj  der  nifiereii/  um  10'"'  aii^^e- 
ncuuiien  werden,  obwohl  die  Zahlen  der  Transport- 
kosten schon  auf  der  Basis  eines  OroBbetricbes  er- 
rechnet sind.  Der  Ncw-Ycrker  Preis  würde  sich 
dann  unter  den  gegenwärtigen  Konjunkturverhält- 
nissen auf  52.50  —  15,07  =  37,43  M  stellen,  das  Mit- 
tel zwischen  beiden  also  auf  -1  I.W»  M  per  Tonne. 

Der  gegenwärtige  Preis  der  Kohle  beträgt  per 
Tonne  für  die  großen  Reedereien,  welche  durch 
ihr  System  der  K'dhlebeschaffunii,  Iiesonders  durch 
langfristige  und  grulic  Lieferungi,vcrirage,  w  esent- 
lich  günstiger  dastehen,  als  der  Durchschnittskon- 
sument im  Reedereibetrieb,  ca.  16,00  M,  Im  Bunker 
verstaut. 


Setzt  man  nun  die  jährlichen  Brennstohans- 
gaben  der  Vergleichsscbiffe  einander  gegenober, 

so  ergibt  sich  bei  10  t^oppelreisen : 

Kohle  3900  X  20  X  16  .  .  ,   1246000  M 
Oel     2706  X  20  X  44^  .  .  2430000 
Mehrausgabe  b.  Oelfeuerung  p.  Jahr  1  182  000  „ 

Dieser  Mehrausgabe  stehen  ,^:ei:eniiher  an  asahlen" 
maßig  festzulegenden  Ausglcichsiaktoren: 

1.  Die  Ersparnis  an  Betriebspersonal. 

2.  Die  Mehreinnahmen  aus  zusätzlichen  Passagieren 

und  Mahgut. 

Ersparnis  an  Betriebspcrsonal 

Die  durchschnittliche  Monatsausgabc  für  einen 
Heizer  inkl.  Bordverpflegung  beträgt  ca.  90  +  45 

—  135  M,  für  einen  Trinnner  (bezw.  Heizerassisten- 
ten bei  Oelfeuerung)  ca.  75  -j-  45  =  120  M.  Für 
den  Vergleich  wird  angenommen,  daß  Qualität  und 
Bczahlimp  des  Betriebspersonals  iin  Einzelnen  die- 
selben sind.  In  Wirklichkeit  wird  das  Unterperso- 
nal der  ölfeaemden  Anlage,  im  Sinne  frQherer  Aus- 
führungen, voraussichtlich  ein  billitrcrcs,  wer- 
den. Die  vergleichsweise  benötiglcu  Personalzah- 
len  imd  entsprechenden  Jahresausgaben  stellen  sich 
in  folgender  Weise  gegenBber,  wobei  die  tleizer- 
maschlnisten  und  Oberheizer  ansscheMen,  weil  in 
beiden  Palten  gleich. 


Kofaldeuerung 

OeUeueriug 

Zahl 

M.  per  Jahr 

ZaM 

M.  per  Ma 

Heizer 

84 

135990 

24 

aasoo 

Trimmer  bezw. 

Heizeraasislenlen 

% 

las  200 

24 

34580 

274190 

4a 

73480 

Personalkosten  weniger  =  200  710  M  per  1  Be- 
triebsjahr. Die  jährliche  Mehrausgabe  für  den  Ocl- 
feuerungsbetrieb  von  1  iä2  000  M  reduziert  sich 
hierdurch  auf  981 290  M. 


Mehreinnahmen  aus  zusätzlichen  Passagieren 
und  MaBgut 

Diese  ricliteii  sicli  natur^'e-mäß  vor  allem  nach 
der  Ausnutzung,  und  es  .schwanken  die  Betrage 
zwischen  den  Ma.vima  bei  voller  Ausinitznng  bis 
zu  n.  Ks  crscliien  deslialb  ani^'eliracht.  die  Mehrein- 
nahmen zu  eiiieiu  Diagranuii  (Abb.  8)  zusammenzu- 
setzen, welches  gestattet,  bei  allen  Ausnutzungs- 
graden die  Qesamtmehreinnahmcn  aus  den  einzel- 
nen Gruppen  zu  kombinieren,  je  nach  Beurteilung 
der  voraussichtlichen  Ausnutzung  jedes  einzelnen 
der  7nsätz!ichen  Einnahmefaktoren. 

Zu  (irunde  gelegt  sind  für  die  Bercciuiuaii  der 
Durchsclunttsratcn  für  Passagiere  in  den  zusätz- 
lichen Kaumlichkeiten  die  mittleren  Werte  für 
Schnelldampfer  (Uebergangspreise)  der  letzten 
Jahre  abzüglich  eines  angemesseneji  Betrages  im 
Verpflegung,  aber  ohne  Berücksichtigung  der  durch 
RatenkSm^e  temporir  niedrigeren  Passagepreise. 


Digitized  by  Google 


Stit«  62 


SCIUfFBAU 


Nr.  2 


Anzahl  der 

ziikommcii- 
ücn  Hinhcilen 

ninnahmen 
per  l-jnheit 
und  Passage 

5 

ee 

n 

<n 
-■/i 

Oesuntmehr» 
eiirn  ahmen 

Ausoutzung 

PMsag.  l.Ci. 

46 

455 

20 

4I85Ü0 

,2  .Cl. 

112 

220 

f» 

4M  000 

..  S.a. 

174 

172 

M 

598  560 

Mafisut   .  . 

180  cbm 

31  per  Cbm 

M 

111500 

332  l'assaKicrc  und  ISO  cbm  MaßKiit  würden 
voll  ausgenutzt  per  Betriebsjahr  ergeben  1  621  56U  M. 
Mehreinnahmen. 


Die  Frage,  in  welcher  Weise  sich  die  Verhält- 
nisse des  Hci/tilm.irktL-s  ht-i  ;4i.sti.i.;irUni  K:)iis:i-'i 
gestultcii  würden,  gestattet  nur  eine  Wahrsciiciii- 
lichkeitsbctrachtnng.  Die  seit  1902  stetig  gestio- 
Sjciic  und  seit  etwa  einem  lalire  znm  Stehen  jje- 
kounnene  Ziiicr  des  T  c  x  a  s  u  1  p  r  e  i  s  c  s  ist  nicht 
durch  gesteigerten  Konsum  in  vier  Jahren  um  fast 
67  z'?  etnporgeßanticn.  sofidern  durch  die  Felilspckii- 
lation  der  Produzenten,  welclie  die  Kruiehijikcit  der 
Heizölqiicllen,  sowie  die  Zukunft  der  Produl(tion 
weit  überschätzt  und  kostspiclijre  Kinrichtunj^eii  für 
Produktion.  Lagerung  und  Transport  Kctroffcn  hal- 
ten, ohne  daß  die  gehe^'ten  Erwartungen  gerecbt- 
i'ertigt  worden  wären.  Die  Preissteigerungen  des 
Texasöls  infolge  dieses  Mißverhältnisses  Iconnten 


l'nter  BcriicIcsichtiKunK  der  Betriebskosten  des 
Oelicuerungsbetriebes  ergibt  sich  also  bei  der 
theoretischen  Ausnutzung  von  100 %  fOr  die 
zusiitzliclien  Faktoren  eine  jälirliche  Mchrcimialinie 
von  64U2-1Ü  M.  Mir  kleinere  Ausnutzungsgrade  fällt 
dieser  UeberschuB.  bis  er,  wie  aus  dem  Diagramm 
ersiclitlicli.  In.  i  ca.  6()-'  i  '%  mittlerer  Aus- 
nutzung auf  iiilanzKleichheit  für  den  gegen- 
w  ä  r  t  i  g  e  r  r  e  c  h  ti  e  t  e  n  mittleren  Oclprcis  führt. 

Außerdem  sind  in  das  Diagramm  die  Linien  für 
alle  mittleren  <>elprei.se  von  35-  5J  M  einge- 
tragen, woraus  sich  die  jeweilige  Bilanzgleichheit 
bei  einem  entsprechend  höheren  oder  geringeren 
]*rozentsatzc  der  Ausnutzung  ergibt.  Das  Diagramm 
gestattet  eine  zalilcniiiiiiigie  Ikiirteilung  jeder  ein- 
tretenden Konibinatiun  und  ist  auch  in  sich  bei  ver- 
änderter Grundlage  der  Passagier-  und  Prachtraten 
etc.  jeder  Variation  Iciclit  anzupassen.  Schwankun- 
gen des  Küiilcprciscs  gegenüber  dctn  zu  Grunde 
gelegten  Normalwert  von  16  M  per  Tonne  ver- 
schieben die  Bilanz  iier  1  M  Unterschied  und  1  Be- 
triebsjahr um  78  (MM)  M. 


Abb.  7 

sich  durcli  den  steigenden  Konsum  der  Kriegs- 
marinen, an  der  Spitze  die  englische,  behaupten. 
Die  europflische  Einfuhr  von  Borneoöl  ist 
nicht  pri»portional  zur  Produktion  gestiegen,  da  das- 
selbe lieute  in  gruUcreni  Malistabc  schon  jenseits  der 
groOen  Preisgrenze  des  Suezkanals  ohne  das  Risiko 
langer  Trattsivtrti-  ahgestof'en  und  verbraucht  w  ird 
Iis  ist  zwar  anzunehmen,  dali  ein  grüüerer  Konsum, 
der  durch  langfristige  Verträge  garantiert  wird, 
hierill  Aenderung  schafft,  aber  wie  die  \'crh;iltnisse 
zur  Zeit  liegen,  sind  die  Preise  sowohl  iiir  1  e.\as- 
wic  für  iiorncoöl  derartig,  daß  eine  allgemeinere 
l^infiihrung  der  Oelfcncrung  für  normale  Fracht-  u. 
Passagierdampfer  ausgeschlossen  ist.  Ein  erheblich 
vcrgrölierter  Konsum  also,  der  eine  Preissteigerung 
um  dessentwiüen  mit  sich  bringen  könnte,  ist  niclit 
zu  erwarten.  Nur  bestimmte,  extreme  Schiffstypen 
und  Spcz-iaiscliifie  werden  für  die  OelfeueruiiK  in 
Frage  kutntncn,  und  diese  allein  können  die  Lage 
auf  dem  Weltmarkt  nicht  merklich  beeinflussen. 

Für  Kricgsfalirzeiigc.  besonders  für  alle  die- 
jenigen, welche  mit  einem  möglichst  geringen  De- 
placement einen  groBen  Aktionsradius*  verbinden. 
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bczw.  aus  (irfiiidcii  liciniischcr  Hafein  ei  hältnissc 
im  Maxinialttefifantf  beschränkt  werden  müssen,  ist 
die  Bedeutung  des  Heizöls  noch  im  Steigen  begrif- 
fen. Die  atilJcrordentliche  Verlciir^unn  der  Bunker- 
2eit  liat  hier  eine  entschieden  tcrüiiere  Bedeutung 


Schinstypen  der  britischen  Marine  und  neuerdings 
die  Schaftung  einer  ganzen  Klasse  von  Aufl^lärungs- 
schiffen,  welche  reine  Oelfcucrung  fahren,  ferner 

die  ununterhrf'Liiciicii  W-rsuclic  der  nieisti^n  iinde- 
ren  Kriegsmarinen  mit  ilüssiger  Feuerung  sind  be- 
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Abb.  H 


als  beim  Schnelldampier,  dessen  Mindestiiegezeit 
durch  andere  Paktoren  bestimmt  wird  und  bei  dem 
die  Vorteile  des  Oelbunkerns  gegenüber  Kolile 
melir  in  der  Unabhängkeit  vom  Perso- 
nal als  in  einer  Zeitersparnis  liegen.  Die  stetige 
WeltereinfDhning  der  OelfenerunK  für  gewisse 


zeichnend  für  die  Wiclitiglteit,  welche  der  Heizöl- 
Frage  an  sich  gegeiiwärt^  beigelegt  wird,  —  trotz 
der  bestehenden  Unstetigkeit  in  Produktion  und 

Preis. 

Die  Rentabilität  eines  ölfeuernden  Schnell- 
dampfers, die  wir  als  möglich  und  wahrscheinlich 


r 
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selbst  rniter  Regcnwärtik'cn  Verhaltnissen  lUichKe- 

Viiescii  /II  ti.ihcn  i^lanbL'ii,  uirvl  sicli  niemals  altcin 
durch  Kauingtiwitm  im  Uiucrschiff  und  dt:si>eti  Aus- 
nutzung, sowie  durch  die  gQnstiee  Differenz  der 
Masciiiiicn-  nml  BrcnnstoftKcwiclite  bei  nlcichcii 
(icschwiiidijjkcitt.li  auf  Uruiid  des  vcrriiiKcrtc-n  De- 
placements stützen  lassen,  sondern  kaiiti  nur  in  den 
i'ällen  atissiclilsvoll  cr'^chciitLMi.  wo  hei  Kohlcfi-ne- 
rinig  \A,4>luibarcr  1  Jcckhiauni  durch  iiiinker  bean- 
sprucht wird.  Pies  ist  bei  sänitlichen  modernen 
i^chnelldaniptern  der  l  all  und  wird  dies  in  um  so 
ueiterKelieiidem  Malie  werden,  je  stärker  sich  das 
Verhältnis  zwischen  dein  (iesanitrauin  des  Schiffs- 
körpers und  der  verlangten  Ueschwindigkeit  (also 
dem  für  Brennstoff  erforderlichen  Kaum)  ver- 
schiebt. 

Dieses  VerMItnis  aber  muß  bei  steit^enden  Ue- 
schwindigkeitsforderungen  aus  foljjenden  (Irllnden 
nniner  uiniiinstiijer  werden :  Die  hahrticfenbcschrän- 
küng  in  den  Hauptanlaufhäien  des  nordatlantischen 
Verkehrs,  welcher  mit  der  weiteren  Zunahme  der 
i^c!iifi\iiefKän}ce  ininicr  schw  ciii  zu  steuern  ist, 
erlebt  diesen  letzteren  schon  iicutc  so  starke  Be- 
schränkungen auf,  daB  sie  die  Konstruktion  der 
Schiffe  und  das  Wcitcrwachsen  der  ninicnsionen 
bereits  merklich  beeinflussen.  Der  einzige  Weg, 
diese  Beschrflnkuns  in  der  Konstruktion  tn  um- 
Uchcti,  ist  die  Verhreiteriuiß  der  Schiffskörper, 
welche  wieder  in  funktioneller  Abhängijjkeit  von 
Konstruktions-  und  von  Geldfragen  steht.  Das 
extrem  verbreiterte  Scliiff  wird  /u  stabil,  imi  noch 
cm  gutes  See-  und  Fassdgicr.Ncluii  /.u  sl'i;i,  und 
wird  außerdem  schwerer,  teurer,  und  sowohl  in 
bezüg  auf  seinen  Anschaffnngswert,  als  auch  auf 
sein  Ladedeplacement  in  seiner  nutzbaren  Trag- 
fähigkeit geringwertiger,  als  das  günstiger  gestal- 
tete, höhere  Schiff  mit  größerem  Ticftrange. 

üleiclivici  auji,  ob  kommende  IujIrtc  üc- 
scbwindjgkeiten  mit  verhältnismäßig  kleinen, 
oder  mit  entsprechend  ihren  Mehrleistungen  ge- 
wachsenen verbreiterten  Schiffskörpern  erreicht 
werden,  so  müssen  beide  Entwicklungsrichtun- 
gen dazu  führen,  dali  ein  iiraner  wachsender 
Bruchteil  von  wohnbarem  Deckraum  (Iber  der 
Wasserlinie  als  Kohlenbunker  verwendet  werden 
muß. 

Die  Notwendigkeit   der  Einschränkung  des 

Raum-  und  Oewichtsarispruches  des  Maschinen- 
betriebes wird  immer  dringender,  tis  ist  bekannt, 
daß  schon  heute  die  Unzulänglichkeit  der  Pahr- 

wasccrticfen  in  einigen  der  Hauptaiilaufhäfcn  des 
nordatlantischen  Verkehrs  (besonders  Hamburg 
und  New  York)  trotz  der  dauernden  Vertiefunes- 
arbciten  in  störendster  Weise  zu  Tage  tritt.  Die 
kostspielige  und  schwierige  Maggerarbcit  und  Un- 
terhaltung von  Fahrrinnen  über  10  in  Tiefe  erlegt 
der  Scliiffaln  t  ^rroüe  Opfer  auf.  die  si.h  hri  weite- 
ren VertjeiuuKcn  noch  imverhältiii.suiäüiu  erliuhcn 
werden.  Während  nun  der  Fracht-  und  l^assagier- 
dampfer  größter  DimcnsfoniMi  a-icli  bei  teifw  eiser 
Ausnutzung  seines  Ladetietganges  mit  geringeren 
Prachtquanten,  aber  guter  PassaKlereinnahme  be- 


friedi«rend  rentieren  kann,  so  liegen  die  Bedingun- 
gen des  notwendigsten  geringsten  .Abgangs-Tiel- 
ganges  des  retsetertigen  Schiffes  beim  Schnell- 
dampfer wesentlich  schärfer,  weil  hier  das  Quan- 
tum tlcr  Verhranchskohlen  und  die  sonst  nötigen  Be- 
iriebsgewichte  den  Mindest-Tiefgang  diktieren.  Pio 
Turbinen-Schnelldampfer  der  Cunardlinie  stellen 
mit  ^^  bis  .^4 '  Tiefgang  für  die  New-Yorker  Fahr- 
tiefenverhältnisse die  äußerste  Grenze  dar.  Für 
Hamburger  und  Mrenierhavener  Fahrwasserverhält- 
iiisse  würden  dieselben  einen  zu  gmCcn  Tiefgang 
besitzen,  und  wären  im  Hinl>iick  auf  den  Qia- 
rakter  der  Clbmiindiing  sogar  dami  noch  be- 
denklich, wenn  Kuxliaven  als  Ausgangspunkt  ge- 
wählt werden  könnte.  Schnelldampfer  von  über 
31 '  rei.sefertigem  Abgangstiefgang  schließen  sich 
fCegenwärtig  für  die  deutschen  Zufahrten  als  untun- 
lich ans.  Die  R  e  n  t  a  b  i  1  i  t  ä  t  s  f  r  a  g  e  wird  hier 
für  kommende  größere  und  schnellere  Schiffe  zur 
Existenzfrage,  weiche  an  bestimmten  üren- 
zen,  die  fßr  jeden  Hafen  verschieden  Hegen,  das 
kolilefetiernde  Schiff  wegen  .seines  zu  j^roOen  Tief- 
ganges ausschließt,  das  öifeuernde  aber  bei  gleicher 
Qeschwindigkeitsleistung  und  eine  vergleichsweise 
erhöhten  Kapa/it;it  für  Schwergut  und  PassaKicre 
mit  trotzdem  geringerem  Ma.ximaltiefgange  noch 
im  Bereiche  der  Möglichkeit  erhält.  Setzt  man  bei- 
spielsweise ein  Schiff  den  Abmessungen  und 
projeKtierten  Leistungen  der  neuen  Cunard-Schtiell- 
dampfcr  (Knginecring.  2.  August  1907)  analog  den 
vnr5;ielieiideii  IJetrachtungen  in  Parallele  zu  einem 
olicuciudcn  Schiff  —  ailcidiiigs  hier  unter  Ft'st- 
haltiing  des  vorhandenen  Arrangements  der  Kessel- 
anlagc  und  der  Längsbunker  im  Raum  (die  mit  dop- 
pelten Schotten  nach  den  Heizräumen  zu  rechnen 
wären)  — ,  so  würde  sich  annäherungsweise  folgen- 
des ergeben:  Das  kohlefeiiernde  Schiff  hat  ca.  33 
bis  34'  Abgangstiefgang.  ein  Deplacement  von  ca. 
3SQ00  t,  eine  Maschinenkraft  von  ca.  68  000  i.  FS. 
und  eüie  projektierte  üeschwindigkeit  von  ca. 
2S  Knoten.  Das  öifeuernde  Vergleichsschiff,  für 
dessen  l?reniistoffvorrat  die  1-ängsbunker  im  Un- 
terraum ausreichen  würden,  hat  einen  Abgangs- 
tiefgang von  ca.  31 '.  ein  Deplacement  von  ca. 
.'-KiOO  t  und  ente  V  c  r  vT  I  e  i  c  h  s  w  e  i  s  c  Ma- 
schinenkraft von  ca.  (HCHui  i.  i^s,  bei  dersel- 
ben Geschwindigkeit.  Die  Differenz  des  reise«- 
fertigen  Bctriebsgewichts  (ca.  t)  setzt  Sich 

hierbei  znsanmien  aus  dem  Mindergewicht  des 
Brennstoffes,  der  Maschineiianlage  und  der  ver- 
ringerten hinrichtimgeii  für  ca.  J.^n  furtfallende  Hei- 
zer und  Trimmer,  gegenüber  den  i\1e!irgew<chte!i 
der  Fiuiikcranlage,  der  Fanrichtnn;^en  für  ca.  400 
Pa.ssagiere  III.  Klasse  und  100  I.  Klasse,  welche 
durch  die  l^aiiniersparnis  in  Wohndecks  dazukoni- 
iiieii;  außerdem  siud  darin  enthalten  ca.  170  t  zu- 
sätzliche Nutzladung  an  Maßgut,  Proviant  und 
Irfnkwasser. 

Die  günstigeren  Bedingungen  der  Trhnmregu- 
lierung  des  ölieucrnden  Schiffes  werden  überall 
dort,  wo  Fahrtiefcnbcschränkungcn  bestehen,  stets 
wesentlich  mit  in  die  Wagschale  follen,  weil  Steuer- 


Digitized  by  Google 


Nr.  2 


lastigkcil  dem  erlaubten  Maximaldeplacenicnt 
engere  Grenzen  zieht. 

nie  technischen  ürenzen  weiterer  Fort- 
schritte werden  also  durch  die  Oeh'cuerung  nach 
Pimensionen  und  Leistungen  weiter  hinausgeriickt; 
die  wirtschaftlichen  ( irenzen  müssen  dabei 
von  VaW  zu  Fall  bestimmt  werden. 

Wenn  in  Zukunft  dieser  Frage  praktisch  näher 


getreten  werden  sollte,  so  kann  und  wird  dies  nur 
auf  Qrund  eines  in  jeder  Hinsicht  gesicherten 
Systems  der  Oelbeschaffung  geschehen.  Stabile 
Preis-  und  Lieferungsverhältnisse,  die  in  lang- 
fristigen Verträgen  oder  besser  durch  feste  Ver- 
bindung mit  der  Produktion  gesichert  sind,  bilden 
die  selbstverständliche  Voraussetzung  für  einen 
Heizölbetrieb  grüiieren  Umfangs. 


Der  Heckraddampfer  „Josefina*' 


Mit  3  Abbildungen 


Die  Firma  Gebrüder  Sachsenberg,  (j.  m.  b.  H. 
in  Roßlau  a.  d.  Klhe  hat  vor  kurzem  den  Heckrad- 
dampfer ..Josefina"  für  den  Präsidenten  Castro  der 
Republik  \'cnezucla  geliefert.  Das  Schiff  ist  für 
Fahrten  auf  dem  Valencia-See  bestimmt  und  be- 
sitzt einen  Tiefgang  von  nur  0.5  m  im  beladenen 
Zustande. 

Der  Schiffskörper  ist  in  der  für  derartige  leichte 
Schiffe  mit  verhältnismäßig  großer  Tragfähigkeit 
inid  starker  AAaschinenkraft  üblichen  Weise  aus 
sehr  leichten  Platten  und  Winkeln  zusammengebaut 


xiir  .Ablieferung  gebracht  und  bewies  auf  der  Probe- 
fahrt in  jeder  Weise  seine  solide  Konstruktion  und 
gute  Ausführung. 

Per  eigentliche  Schiffskörper  ist  33.0  m  lang. 
7.,s  m  breit  und  m  hoch.  Fr  hat  einen  löffei- 
förmigen Bug  und  wird  durch  5  Querschotten  und 
2  Längsschotten  gut  versteift.  Die  Versteifungs- 
winkel der  beiden  Längsschotten  sind  diagonal  an- 
geordnet. Das  Heck  ist  mit  Hojz  beplankt.  Hinten 
befindet  .sich  die  Maschine.  Sic  hat  .V>0  imd  «Kt  nmi 
Zylinderdurchmesscr  und  I  lOO  mm  Hub.  Auf  jeder 


Abb.  I.    Heckraddampfer  „Josefina" 


und  erhält  durch  ein  hohes  Sprengwerk  die  nötige 
Längsfestigkeit. 

Sämtliche  Teile  des  Schiffskörpers  und  der 
Kajütseinrichtung  sind  auf  der  Rhein  werft  der  Gebr. 
Sachsenberg  in  Köln-Deutz  hergestellt  und  zusam- 
mengepaßt worden.  Die  Maschinenanlage  dagegen 
ist  in  den  Roßlauer  Werkstätten  erbaut  wctrden. 
Der  endgültige  Zusammenbati  dos  ganzen  Schiffes 
ei  folgte,  nachdem  die  einzelnen  1  eile  an  Ort  tmd 
Stelle  gebracht  waren,  am  L'fer  des  Valencia-Sees 
durch  den  früheren  Obermaschinenmeistcr  Ludw. 
Reuter  aus  Magdeburg  mit  Hilfe  von  ungeschulten, 
eingeborenen  .Arbeitern.  Trotzdem  beim  Mau  in 
gänzlich  unzivilisiertcr  Gegend,  atn  Rande  des  Ur- 
waldes, große  Schwierigkeiten  zu  überwinden 
waren,  wurde  der  Dampfer  im  besten  Zustande 


Schiffsseite  liegt  ein  Zylinder.  Die  beiden  Schaufel- 
räder haben  eisernes  Gerippe  und  je  24  Stück  höl- 
zerne, feste  Schaufeln  von  2f»(>5  nun  Länge  und 
nun  Höhe. 

Zwischen  den  Zylindern  ist  ein  kleines  Haus 
mit  einem  Klosett  für  die  Mannschaft  und  einem 
Maschinenvorratsramn  angcf)rdiiet.  Ftwas  davor 
befindet  sich  die  Wohnkammer  des  Maschinisten, 
i^as  mittlere  Deck  ist  ganz  frei.  Vorn  ist  ein  Lo- 
konu)tivkessel  von  gm  Heizfläche  und  10.5  attn 
Metriebsüberdruck  aufgestellt.  Die  Feuerbuchse 
geht  durch  das  Deck  hindurch,  und  für  die  Bedie- 
nung des  Feuers  ist  eine  versenkte  l'lattforin  aus 
Riffelblech  angebracht. 

üeber  dem  HauiJtdeck  befindet  sich  in  2.25  m 
Höhe  ein  l^romeiiadendcck  vou  29,0  m  Länge  und 
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7.8  ni  Breite,  welches  durch  die  SprenKwerk- 
Stützeii  und  eine  uroüc  Anzahl  Deckstützen  ge- 
tragen  wird.  Auf  diesem  Deqk  befinden  sich  ganz 
hinten  ein  Baderanm  sowie  zwei  'loilctten  und 
zwei  Klosetts  für  Herren  und  Damen.  Davor  He- 


in 2,15  m  Höhe  ein  Schattendeck  von  gleicher 
Länge  und  Breite.  Auf  diesem  ist  mittschiffs  hinter 
dem  Schornstein  eine  Wohnkanmicr  für  den  Kapi- 
tän cingericlitct.  Vor  dem  Schornstein  befindet  sich 
der  Stciicrapparat.   Das  Stcuerreep  ist  auf  dem 


Abb.  2.   Heckraddampfer  .Joseflna" 


gen  in  zwei  getrennten  Häusern  die  Köche  und  die 
Pantry.  Der  vordere  Teil  des  Decks  wird  durch 
zwölf  Wohnkammern  für  Passagiere  eigenommen. 
während  auf  dem  freien  mittleren  Teil  des  Decks 
zwei  lan.ije  Eßtische  mit  24  Drehsesseln  aufgestellt 
sind.   Ucber  dem  Promenadendeck  befindet  sich 


Schattendeck  seitlich  nach  hinten  geleitet.  Rs  sind 
drei  Steuer  angebracht,  deren  Spindeln  bis  zum 
Schattendeck  hinaufreichen  mid  deren  Piimen  mit- 
einander gekuppelt  sind,  lieber  dem  mittleren  Teil 
des  Schattendecks  ist  noch  ein  Sonnendeck  von 
12,0  ni  Länge  und  7,8  m  Breite  angebracht.  m. 


Die  Herstellung  der  Schiffskessel*) 


Von  Professor  Walter  M  e  n  t  z 
(Schluß  von  Seile  22) 


Kleinere  Böden,  wie  z.  B.  für  Was.serrohr- 
kesscl.  lassen  sich  leicht  auf  einer  Hobelmaschine 
oder  Drehbank  an  den  Stenuiikanten  bearbeiten, 
für  größere  Böden  und  die  Rohr-  und  Rückwände 
der  Feuerkammern  der  Zylinderkesscl  fin-det  man 
häufig  eine  der  Werkzeugmaschiiienfabrik  O.  Fro- 
riep  in  Rheidt  patentierte  .Waschine  (Abb.  9)  im 
Tiebrauch.  Das  Figenartige  ist  hier,  daß  um  den 
mngebürtelten  R  uid  des  Arbeitsstückes  ein  Draht- 
seil herumgelegt  und  mii  einer  Klcnmie  befestigt 
wird,  das  dann  durch  eine  TronnncI  der  Maschine 
aufgewickelt  werden  kann.  Durch  diese  alliiiäli- 
liche  Auf  Wickelung  des  Drahtseiles  wird  nun  der 
gebörteltc  FJoden.  der  auf  kleinen  Rollwagen  ge- 
lagert ist,  durch  den  Fräskopf  der  iVlaschine  hin- 
durchgezogen. Es  wird  hierbei  ein  gcwöhtiliclicr 
W  alzcnfräscr  vcrwetidct,  der  der  schrägen  Stenmi- 
kante  wegen  etwas  geneigt  angeordnet  ist.  Der 
überstehende  Rand  kann  auch  nach  Abb.  10  mit 
einer  gewölmlichcn  Fräsniascliinc  weggefräst  oder 


*)  Im  Anschluß  an  den  VII.  Abschnitt  des  Buches 
Mentz,  Schiffskessel,  Verlag  von  R.  Oidenbourg. 
.München  und  Berlin,  1907. 


auch  von  Hand  mit  einem  Meißel  „durchgehauen" 
werden. 

Zum  Bohren  der  Löcher  für  die  Siederohre 
wird  meist  ein  kleines  Loch  vorgebohrt,  und  dann 
mit  einem  Schneidemesser  (Abb.  11)  ein  Kreisring 
herausgeschnitten.  Zweckmäßig  schneidet  man 
hierbei  nicht  ganz  durch,  da  sonst  die  Schneide- 
messer zu  sehr  leiden,  sondern  läßt  noch  i-.-  mm 
vom  Blech  stehen;  das  Kreisstück  wird  dann  mit 
einem  Hanmier  herausgeschlagen.  Mit  einer  der 
Firma  Hcttner  in  .Münstereifel  patentierten  Vor- 
richtung kann  man  aber  auchdasBohrenderkleinen 
Zentricrungslöchcr  .sparen,  in  der  hohlen  Spindel 
einer  Bohrmaschine  befindet  sich  hierbei  nämlich 
eine  verschiebbare  Stange,  welche  unten  in  eine 
Körnerspitze  endigt  und  sich  nicht  mitdreht.  Diese 
Stange  wird  heruntergeschraubt  und  die  Körner- 
spitze  in  das  vorgekörnie  Loch  eingesetzt.  Dann 
wird  die  Maschine  mit  dem  Schneidemesser  in 
(rang  gebracht. 

liei  mehrteiligen  Böden  werden  die  Kcken  der 
einzelnen  Platten  ausgeschärft,  bezw.  auf  der 
Länge  der  .Ausschärfung  etwas  nach  innen  gebogen. 
Nach  dem  Zusammenheften   der  einzelnen  Teile 
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werden  dann  die  Ecken  „anKerichtct".  d.  h.  durch 
Hänuncrn  zum  Kenauen  AufeituiridcrlicK'en  Kobracht. 
Mit  Ausnahtnc  der  Locher  für  die  Kundnähte  wer- 
den dann  alle  Löcher  in  den  Uöden  Kcbohrt.  die 
Nähte  in  denselben  vernietet  und  die  Ankcrschciben. 
sowie  etwaiKc  VerstärkunKsplatten  aufKeuietet. 

Die  Laschen  müssen  an  die  Kcbojcencn  Mäntel 
anK'epaüt  werden,  wozu  eitiijcc  Hcitlöcher  an  Stei- 
len, an  die  später  Nietlöcher  konmien,  «ebohrt  wer- 
den. Diese  lieftlöchcr  erhalten  vorlätifi«  einen  klei- 
neren Durchmesser  als  die  später  einzuziehenden 
Nieten.  Je  nach  der  mehr  oder  minder  «enauen 
Herstellung  der  Laschen  bedarf  es  noch  eines  kalten 
Anrichtens  derselben,  wozu  oft  eine  bcscjndere  Kin- 
richtunji  an  der  hydraulischen  Nietmaschine  dient. 
Dann  werden  die  Laschen  mit  Heftschrauben  be- 


Kcnonuiicn  werden.  In  ähnlicher  Weise  werden  die 
h^lanunrohre  mit  den  Keuerkammern  zusam- 
mengebaut, vernietet  uivd  dann  samt  diesen  in  den 
Kessel  eingesetzt,  ßei  Einendem  wird  vorher  der 
Hinterboden  in  den  Mantel  einxenietet.  Dann  wer- 
den die  Stehbolzenlöcher  gebohrt  und  mit 
(iewindc  versehen.  SchlieUlich  werden  die  Stch- 
bolzen.  Ankerrohre.  Siederohre  und  Anker  ein- 
KczoKcn.  worauf  der  Kessel  einer  vorläuf.jicn 
Druckprobe  unterworfen  werden  kann. 

Eine  besondere  fiesprechunK  erfordert  noch 
das  Nieten.  Hierbei  müssen  einmal  die  Bleche 
dicht  aufeinander  liegen,  und  dann  das  Niet  selbst 
im  Schaft  so  gestaucht  werden,  daü  es  das  Nictlocli 
genau  ausfüllt;  beim  Erkalten  prcüt  es  dann  die 
MIe.he  nach  fester  aufeinander,  lief  der  Handnie- 


Abb.  9 


festigt.  Erst  jetzt,  also  nach  dem  Hicgen  der 
DIcche.  werden  die  Nietlöcher  für  die  Längsnähte 
mit  der  Radialbohrmaschine  gleichzeitig  durch  die 
beiden  Laschen  und  den  Mantel  gebohrt,  (iestanztc 
Uichcr  kommen  im  Schiffskcsselban  nicht  vor.  d  \ 
dis  lilech  durch  diesen  zwar  billigen,  aber  verhält- 
nismäüig  rohen  Prozell  in  der  NiÜic  des  Lochrandes 
zu  .sehr  leidet.  Uci  gestanzten  Löchern  mülJte  auüer- 
dcm  das  HIech  nach  den  Vorschriften  der  Klassifi- 
kationsgesellschaften dicker  gewählt  werden,  wo- 
durch eine  Ersparnis  wieder  aufgehoben  werden 
würde.  Höchstens  in  liekleidiuigsblechen  o.  dgi. 
dürfen  Löcher  gestanzt  werden.  Nach  dem  Möhren 
der  Nietlöcher  werden  die  Laschen  wieder  abgenom- 
men und  der  (trat  entfernt,  dann  setzt  man  die 
Laschen  wieder  auf.  richtet  sie  noch  einmal  an  und 
reibt  nötigenfalls  die  nicht  passenden  Löcher  auf; 
autierdem  nnissen  die  Niellöcher  auf  beiden  Seiten 
noch  etwas  versenkt  werden,  damit  die  Nietköpfe 
.sich  mit  einem  kurzen  konischen  L'ebergangsstück 
an  den  Schaft  anschließen.  Mei  den  Rundnähten  ist 
naturgemäß  ein  Aufreiben  häufiger  notwendig  als 
bei  den  Längsnähten.  Nachdem  die  Längsnähte  ge- 
nietet sind,  werden  die  liödcn  in  den  Mantel  ein- 
gesetzt und  die  Rundnähte  gebohrt,  worauf  die 
Hoden  zur  Enticrming  des  (iratcs  wieder  herau.s- 


tung,  die  bei  kleineren  Kesseln  üblich  ist  und  auch 
bei  großen  Kesseln,  wie  weiter  utiten  auseinander- 
gesetzt ist.  oft  für  eine  Rundnaht  Anwendung  finde;, 
wird  nun  .sowohl  das  Aufeitianderprc.ssen  der 
Mieche.  wie  auch  das  Stauchen  des  Nietschaftes 
nicht  so  vollkonunen  ausgeführt  werden  köimcn 
wie  bei  Maschinennietung.  Bei  Verwendung  der 
letzteren,  welche  auch  die  Bleche  mehr  schont,  da 
das  Herstellen  der  Nietkf»pfes  durch  ruhigen  Druck 
geschieht,  kaini  daher  die  HIechstärke  des  Kesscl- 
inantels  nach  den  Vorschriften  der  Klassifikations- 
gescllschaften  auch  geringer  gewählt  werden.  Bei 
der  .'Vlascliinennictimg  rmiß  aber  besonders  darauf 
geachtet  werden,  daß  der  Nietdöpper  den  Nietkopf 
erst  verläßt,  wenn  das  Niet  genügend  erkaltet  ist. 
Nach  den  Untersuchungen  von  Bach  tritt  eine 
Scherbeanspruchinig  der  Niete  überhaupt  nicht  auf. 
.solange  ein  (ileiten  der  Bleche,  also  eine  Zerstörung 
der  ganzen  Nietverbindung,  nicht  eintritt.  Je  höher 
daher  der  (ilcitungswiderstand  ist.  den  eine  Niet- 
verbitidung  besitzt,  dcst»)  besser  ist  die  Vernietung. 
Iki  Mäschinennietung  ist  mm  nach  den  Versuchen 
von  Bach  der  (ilcitungswiderstand  um  so  größer, 
je  später  der  Stempel  der  Nietmaschine  den  Schließ- 
kopf verläßt;  ist  das  Niet  dabei  noch  zu  warm, 
so  kann  sich  der  Nietschaft,  da  sich  die  BIcchplattcn 
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ja  wieder  voneinander  trennen  -wollen,  zu  sehr  aus- 
dehnen, und  der  Qleltunjrswjderstand  fSlIt  verhfilt- 

ni.sinäÜiK  Kcrin>;  aus.  Wrläßt  der  Stempel  der  Nict- 
inaschine  den  Schliclikopf  zu  früh,  so  ist  der  Olei- 
tunjfs widerstand  sonar  geriiiKcr  als  bei  der  Hand- 
tiictiuK.  Das  Ergelmis  dieser  Versuche  sollte  im 
iH:hiifskc&:>cibau  sorj^iältig  beachtet  werden,  be- 
sonders da  mit  einem  ISnseren  Verweilen  -des 
Stempels  auf  dem  SchlieRkopfe  kein  Verlust  an 
Dnickwa&ser,  sondern  nur  ein  verliältnismäliig  ge- 
ringer Aufwand  an  Zeit  und  Arbeitslohn  verbunden 


Abb.  10 

ist:  in  den  Werkstätten  sieht  man  olters  noch,  daO 
der  Schlicßl<opi  noch  rf>tt,'IülKiid  isi.  wenn  der 
Stempei  der  Nictinascliine  jiin  \erlaiit.  lüne  Naht 
mit  höliereiii  ( iieitun^sw  idcrstaiide  w  ird  iiatari;c- 
tnäß  auch  wctiq^er  undicht  werden  und  sich  über- 
haupt leichter  und  schneller  ausreichend  vcrstem- 
incn  lassen.  Sowohl  ])ci  Hand-  wie  Iilm  Maselimeii- 
nietuiig  werden  Niete  verwendet,  die  bereits  einen 


AU»,  tl 

aui  einer  Spezöiiiiaschiue  geprcüieii  Kupi,  den  sog. 
Setzlcopf;>  besten;  der  beim  Nieten  herjfestelltc 

zweite  Kopr  ficilil  SclilieUkopf.  Ab  uiiJ  /u  i'iiidet 
nian  Maschinen  mit  sog.  Stiftnietung.  hierbei  wer- 
den rotwarme  RundeisenstUcke  in  die  Nietlöcher 

gesteckt  imd  derart  zentriert,  daß  auf  beiden  Sei- 
ten ein  gleich  latiges  Stücti  hervorsteht;  dann  wird 
von  beiden  Seiten  ein  Druck  aui  das  Rundeisen- 
stiick  aiis:K'ciibf,  so  daR  Kkieh/eitig  beide  Nietköpfe 
gebildet  werden.  Uic  Scitwicrigkeit  bei  dieser 
Stiftnietung,  die  ja  viel  Verlockendes  hat.  ist  die, 
auf  beiden  Seiten  gleich  große  Kopfe  zu  erhalten. 
War  z.  B.  der  Nietstift  ungieichinäliig  erwärmt,  so 


wird  sich  ein  Ende  eher  stauchen  als  das  andere, 
wodurch  sich  der  Nietstift  im  Loche  verschiebt  und 

beide  Köpfe  verschieden  groß  ansfallcn;  cbLiiso 
können  die  Nietköpte  bei  Stiitnictung  leichter  ex- 
zentrisch zu  sitzen  kommen  als  bei  der  „Kopf- 
nietung". 

Man  unterscheidet  liydraulischc  und  pneu- 
matische Nietmaschinen.  Letztere  arbeiten  mit 


Abb.  12 

etwa  f)  bis  8  at  Priick  und  bediirefn  daher,  damit 
die  Preßkolbcn  nicht  zu  groß  werden,  einer  Knie- 
hebel Übersetzung  zur  Rrzeugtmg  des  beim  Nieten 

erforderlichen  hohcrt  Hrnekes.  IIa  sie  außerdem 
unrationeller  arbeitcu  als  hydraulische  Nietmaschi- 
nen, findet  man  sie  selten  und  nur  für  schwSchere 
Niete.  Die  übliche  Art  des  Nietens  ist  mm  fol- 
gende, Die  Niete  werden  in  einem  Nietwäremofen 


warm  gemacht,  mit  einer  ZaiiKe  erfaßt  und  durch 
Aufsclila.i;cii  der  Zange  von  Zunder  usw.  befreit. 
Hann  werden  sie  von  innen  in  das  Nictloch  gesteckt 
und  nun  in  einer  hydraulischen  Nictniaschinc  mit 
dem  Schließl<üpf  verseilen.  Abb.  12  zciKt  eine  solche 
Nictniaschinc.  Sie  besteht  aus  zwei  Armen,  zwi- 
schen denen  der  Kessel  vermittelst  eines  Kranes  be- 


liche  Wasser  wird  von  einer  Preßpunipe  in  einen 
hydraulischen  Akkumulator  gepreßt,  der  bei 
dem  meist  ungleichmäßigen  Verbrauch  von  Druck- 
wasscr  als  Vorratsrainn  dient.  Abb.  14  stellt  einen 
s(»lel)en  Akkumulator  mit  feststellendem  Zylinder 
dar,  in  welchem  durch  das  eingepumpte  Druck - 
Wasser   der  mit  den   Qewichten  beschwerte 


Abb.  13 


weift  werden  kann.  Zuerst  wird  z.  B.  bei  dein  dar- 
gestellten Doppelender  die  Rnndnaht  a.  dann  die 

Rundnaht  b,  dann  c  und  schließlich  auch  die  Naht  d 
genietet,  wenn  der  eine  l3odcn.  wie  gezeichnet,  mit 
der  Börtelung  nach  außen  in  den  Kessel  eingesetzt 
ist.  Soll  auch  dieser  Boden,  z.  B.  um  bei  der  zu- 
gehoriKen  Kundiiuiu  zwei  Stemmkanten  zu  haben, 
ebenso  wie  der  andere  Boden,  mit  der  Börtelung 
nach  innen  in  den  Kessel  koninien.  sf)  imiss  diese 
letzte  Kuivdnaht  von  Hand  >;eiiicict  werden,  da 
sonst  der  rechte  Arm  der  Nietmaschine,  welcher 
den  (Jegenhalter  bildet,  nicht  in  Verwendiniv;  treten 
kann.  Wenn  die  letzte  Kundiiaht  von  tiand  ge- 
nietet wird,  benutzt  man  liflafig  Niete  mit  ver- 
senkten Köpfen,  da  diese  crfahrnngsKemäß  die 
Bleche  stärker  zusammenpressen  und  so  den  Nach- 
teil der  Handnietung  gegenüber  der  Maschinennie- 
tung wieder  einigermaßen  ausgleichen.  Die  ameri- 
kanische Marine  .schreibt  sogar  die  Verwendung 
von  versenkten  Nieten  bei  Handnietung  vor.  Außer- 
dem findet  man  versenkte  Niete  häufig  in  der 
Peuerkanimer  und  auBen  an  der  Stirnwand  an  den 
Stellen,  an  4enen  der  Raiichfang  befestigt  wird. 

Die  Nietmaschine  wird  in  einer  gemauerten 
Grube  aufgestellt,  einmal  um  an  Höhe  der  Werk- 
statt zu  sparen,  und  dann  auch,  um  den  Kopf  der 
Nietmaschine  und  so  die  Stelle,  an  der  genietet 
wird,  in  bequemer  Höhe  Ober  dem  Pinrboden  zn 
haben.  Abb.  13  stellt  den  Kopi  einer  Nietiiiaschine 
der  f  irma  Haniel  &  Lueg  dar.  Der  i'reßkolben  A 
trägt  an  seinem  rechten  Ende  einen  sog.  Blech- 
schließer, d.  h.  einen  Ring,  welcher  sich  um  das 
Nietloch  legen  und  die  Ulechc  zusanmicnpressen 
kann.  Dieser  PreOkolben  A  ist  in  einem  zweiten 
Preßkolben  B  gelagert,  der  an  seinem  rechten  t:nde 
den  sog.  Nictdöppcr  trägt,  d.  i.  eine  ausw'Cchselbare 
Matrize,  welche  den  SchlieOkopf  des  Nietes  bilden 
kann.  Links  erkennt  man  dann  in  der  Figur  die 
Ventile  C  und  D,  welche  Druckwasser  hinter  die 
PreOkolben  A  und  B  lassen  können.  Das  erforder- 


Kolbcn  gehoben  wird.  Hat  dieser  Kolben  seine 
höchste  Stellung  erreicht,  so  stellt  er  selbst- 
tätig die  PreOpumpe  ab.  Die  Belastung  des  Kol- 
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Abb.  14 

bens  utid  somit  der  Pruck  des  Wassers  kann  je 
nach  der  Größe  der  zu  pressenden  Nieten  durch 
Ab-  und  Zuhängen  von  Qewichten  verändert  wer- 
den. Ks  :s'ibt  auch  .Akkumulatoren,  bei  denen  der 
Kolben  feststeht  und  der  Zylinder  sich  auf-  und 
abbewegt,  wodurch  das  groBe  Eigengewicht  des 
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Zylinders  js'ünstis  auspcniit/t  wird.  Dafür  ist  jedoch 
•das  Verpacken  der  dann  nach  unten  gerichteten 
Stopfbüchse  schwieriger.  Ab  und  zu  findet  man 
auch  Kohlensäure-Akkumulatoren.  Der  übliche 
Druck  bei  hydraulischen  Nieteinrichtungen  beträgt 
etwa  KHi  at.  l:in  Vorteil  der  Akkumulatoren  be- 
steht auch  darin,  daß  gegen  £nde  jeder  Druckwas- 
serentnahme, also  nach  Pressung  eines  Jeden 
Schlielikoptes,  der  Druck  des  \\'assers  durch  die 
lebendige  Kraft  des  plötzlich  in  seiner  Faltbewe- 
gnng  aufeehaltenen  schweren  Akkumulatorteiles  be- 
trächtlich erhöht  uird. 

Der  normale  Arbeitsvorgang  ist  nun  folgender. 
Nachdem  das  warme  Niet  In  die  zu  nietenden 

Bleche  ein>;esctzt  ist.  wird  der  Kessel  so  gedreht, 
daß  der  Setzkopf  in  den  rechten  Nietdöpper  zu  lie- 
gen kommt,  wie  tat  Abb.  13  punktiert  angedeutet. 
Durch  Oeffnen  des  Ventils  C  wird  nun  Druckwas- 
ser aus  dem  Akkumulator  hinter  den  Kolben  A  ge- 
lassen, so  daß  die  zu  nietenden  Bleche  durch  den 
an  diesem  Kolben  exzentrisch  befestigten  Blech- 
schiieüer  lest  aufeinander  und  gegen  den  rechten, 
feststehenden  Nietdöpper  gepreßt  werden.  Nun  wird 
das  Ventil  D  Ke'öffnet.  welches  Ornckwasscr  auch 
hinter  den  Kolben  Ii  treten  läBt.  Da  in  dein  Kol- 
ben B  der  Kolben  A  gelagert  ist  und  hinter  diesen 
bereits  Druckwasser  gelassen  war.  so  wird  der 
Kolben  B,  der  den  beweglichen  Nietdöpper  trägt, 
nur  mit  der  Differenz  der  Kreisfliichen  vun  B  und 
A  nach  rechts  geschoben.  Hierbei  verkleinert  sich 
der  vom  Druckwasser  erffillte  Raum  hinter  dem 
Kolben  A,  so  daß  aus  diesem  Raimie  etwas  IVuck- 
wasser  m  die  Akkumulatorleitung  zurücktritt. 
Wflhriend  also  der  Kolben  A  mit  dem  BlechschlieBer 
die  Bleche  aufeinandergepreßt  hält,  wird  nun  durch 
den  Kolben  B  der  Schließkopf  gei>ildet.  Bei  ganz 
schwerer  Arbeit  kann  man  nach  der  Bildung  des 
Schließkopfes  das  Ventil  C  schließ'"i  Hierdurch 
wird  erreicht,  üaü  das  Druckwasscr  aui  die  ganze 
Kreisfläche  des  Kolbens  ß  drflckt  und  somit  ein 
noch  höherer  Druck  auf  ^n  Niet  ausgeübt  wird  als 
vorher.  Bei  dünneren  Blechen  und  Nieten  ist  eine 
Verwendung  des  Blechschließers  nicht  notik'.  jMan 
nimmt  dann  den  BlechschlieBer  von  dem  Kolben  A 
herunter  und  setzt  dafflr  einen  NietdOpper  ehi.  Man 
bildet  dann  den  Schließkopf  nur  mit  dem  kleineren 

Kolben  A  ohne  Benutzung  des  Kolbens  B.   

Im  allfremehien  wird  auch  bei  schwerer  Arbelt 

der  Blechschließer  nicht  bei  j'edem  Niet  benutzt  — 
dies  würde  bei  mehrreihigen  Nietungen  auch  kaum 
mdglich  Sehl,  da  der  BlechschlieBer  stets  auf  den 
Kopf  des  daneben  Iic>ccndcn  Nietes  aufsetzen 
würde  ~,  sondern  man  verwendet  den  Bicch- 
scMleBer  nur  ab  und  zu  für  ein  Niet.  Die  da- 
zwischen liek'enden  Niete  werden  dann  ohne  Be- 
nutzung des  Blcclischlicßcrs  gepreßt. 

Ein  selbsttätiges  Znrflcklavfen  der  beiden 

Preßkoiben  wird  dadurch  erzielt,  daß  der  kleine 
Kolben  £  stets  unter  Druck  steht  und  somit,  so- 
bdd  Üe-  Ventile  C  und  D  geschlossen  shtd,  die 

P-rBkoIhcn  A  und  B  nach  links  treibt.  Um  Druck- 
wasser zu  sparen,  ist  die  Steuerung  so  eingerichtet, 


daß  der  Rücklauf  der  Preßkolben  selbsttätig  je  nach 
der  Länge  des  j^cpreütcii  Nietes  gehemmt  wird. 
Der  bewegliche  Nietdöpper  sowohl  wie  der  Blech- 
schließer sind  exzentrisch  in  dem  zugehörigen 
Preßkoiben  gelagert,  damit  man  auch  bequem  Eck- 
verbinduuk'cn  nieten  kann.  Zum  Einnieten  der 
rtanunrohre  in  die  Stirnwände  u.  dgi.  bedient  man 
sich  oft  beweglicher  itydrauHscher  Nietmaschinen, 
die  nach  demselfien  Prinzip,  aber  natürlidl  be- 
deutend einfacher,  ausgebildet  sind. 

Bei  Handnietung  muß  feeim  Schlagen  des 
Schließkopfcs  gegen  den  Setzkopf  ein  schwerer 
Hammer  gehalten  oder  eine  entsprechende  Ma- 
tritze  durch  eine  Winde  o.  dgl.  gcpreBt  werden. 

i  I 

Abb.  IS 

Der  Setzkopf  wird  hierbei  so  gebildet,  daß  zuerst 
direkt  auf  das  überstehende  Knde  des  Nietes  k'c- 
schlagen  wird.  Dann  wird  ein  Setzhanmier  mit 
einer  entsprechenden  Höhlung  fQr  den  SchHeBkopf 
aufgesetzt,  auf  den  nun  mit  Vorschlaghftmmem  ge- 
schlagen wird. 

Bei  einer  Rundnaht  werden  meist  zuerst 
rundherum  neben  den  lleftschrauben  einige 
Heftniete  eingezogen  und  dann  die  Zwischen- 
räume mit  Nieten  ausj;effillt.  Würde  man  von  einem 
Punkte  anfangend  nach  einer  I?ichtiin:s"  hcrumnie- 
tcn.  so  würden  sich  die  Bleche  inmier  mehr  ver- 
schieben, SD  daß  die  letzten  Nietiocher  am  sdhlo^- 
testen  passen  würden.  Bei  LfingsnShten  werden 
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Abb.  16 

in  ähnlicher  Weise  auch  erst  einige  Heftniete  ain 
die  ganze  Lüngsnaht  verteilt  und  nachher  die  da- 
zwischen liegenden  Niete  eingezogen. 

Das  Vcrstenunen  der  Nietnähte  kann  auf  „eng- 
lische" oder  ..deutsche"  Art  geschehen.  Bei  der 
englischen  Art  wirü,  wie  Abb.  15  zeigt,  zuerst  mit 
einem  abgerundeten,  seltener  mit  einem  rechtwink- 
ligen Stielstcmmer  eine  Vertiefung  in  die  Blech- 
kante eingestemmt,  wodurch  sich  das  obere  Blech 
gut  an  das  untere  anicka.  Hann  wird  mit  einem 
leichteren  Nabtstemmer  die  Fläche  a  verstemmt, 
wodurch  die  Btechkanten  noch  weiter  abgedtehtet 
werden.  Die  deutsclie  Art  des  Verstemniens.  die 
neuerdings  verschiedentlich  vorgezogen  wird«  ist 
folgende.  Zuerst  wird,  wie  Abb.  16  in  Ansicht  «if 
die  zu  verstemrncnde  Blcchkante  zeigt,  dlese'Blech- 
kantc  mit  einem  Kehlstemmer  nach  der  einen  Rteh- 
tung  schrfige  und  dann  nach  der  anderen  Riditong 
schräge  auf  ihrer  ganzen  Breite  niedergestenmit. 
dann  werden  mit  einem  dicken  Nahtstemmer,  der 
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etwa  eine  Breite  von  %  Blechstfirke  hat  die  unte- 
ren zw  ei  Drittel  des  zu  \  (.Tsteiiinieiiden  Bleches 
vcrstcnimt  und  schließlich  mit  einem  zweiten  und 
dritten  Nahtstemmer,  die  nur  eine  Breite  von  V& 
bezw.  '4  i3Iechstärkc  I)abcii.  die  untere  Hälfte  und 
das  untere  Viertel  des  Uleches  niedergestemmt 
Mit  Vorteil  fassen  sich  die  pnemnatischen  Stemm- 
hämmer zum  Verstetnnicn  verwenden.  Alle  Näinc 
werden  ebenso  wie  die  Nietköpie  innen  und  aulien 
verstemmt.  Die  Herstellung  der  4(essel  und  ins- 


Abb.  17 

besondere  auch  die  Aiisfiilirim.c  des  Verstemmens 
Ist  naturgemäß  in  den  einzelnen  Kesselsdimieden 
mehr  oder  weniger  voneinander  abweichend. 

Zum  hÜnschranben  der  Stchbolzcn  und  auch 
der  Anker  kann  man  sich  des  in  Abb.  17  dargestell- 
ten HOfswerkseages  bedienen;  anderenfalls  muß 
jeder  Stellbolzen   mit  einem  Vierkant  versehen 


Abb.  18 

werden,  das  nach  dem  tiinschrauben  wieder  ent- 
fernt wird. 

Wetm  hei  den  Ankern  des  leichteren  Ein- 
schraubcns  wegen  beide  landen  versdiledenes  Ge- 
winde erhalten,  so  darf  das  hierzu  an  dem  einen 
Ende  erforderliche  Aufstauchen  nicht  von  Hand, 
sondern  nur  hydraulisch  geschehen;    auch  dann 


schneiden  des  Gewindes  In  dfe  Kesselstirnwande 

W'crdcn  daher  Schneideisen  bemitzt,  die  eine  Boli- 
rung  haben  und  auf  einer  Stange  in  einem  der  Ent- 
fernung der  Stirnwände  entsprechenden  Abstand 
befestigt  werden  könneti.  I^aß  die  (iew  indci;änKe 
fQr  beide  Stirnwände  zusammenpassen,  wird  dabei 
in  ein^ister  Weise  dadurch  erreicht,  daO  man 
einen  fertiwn  Anker  so  neben  die  auf  die  S!an:.:e 
gezogenen,  aber  -darauf   noch  nicht  befestigten 


Abb.  20 

Schneideisen  legt,  daB  die  Oewindesänge  der 

Sclmeideiscn  in  die  Vertiefungen  des  Qewindes  des 
Ankers  passen;  dann  erst  werden  die  Schneideisen 
auf  der  Stange  befestigt.  Die  Stehbolzen  und  Anker 

werden  vor  dem  Aufschrauben  der  Muttern  des 
besseren  Dichthaltens  wegen  rundherum  ver- 
stemmt. Das  Einschrauben  der  Ankerrohre  erfolgt 

\crmittelst  eines  vierkantigen,  etwas  konischen 
Domes  (Abb.  18),  der  das  Rohr  nur  wenig  beschä- 


Abb.  19 


müssen  die  Anker  nach  dem  Stauchen  noch  aus- 
k'exlüht  werden,  weil  sonst  das  aufgestauchte  Ende 
in  seinen  Qewindegängen  nicht  die  erforderliche 
Sicherheit  bieten  würde.  Besser,  aber  bedeutend 
teurer,  ist  ein  Ausschmieden  oder  Abdrehen  der 
Anker  auf  den  betreffenden  Durchmesser.  Des 
besseren  DichUialtens  wegen  werden  die  Anker 
meist  in  die  Wände  und  aufgenieteten  Scheiben 
ein.ijeschraubt.  Natur>(eniäß  bietet  das  (iewinde- 
schneiden  und  Einschrauben  der  langen  Anker  in 
die  btl  Doppelendem  z.  B.  oft  6iii  vonebumder 
entfernten  Stirnwände  Schwierigkeiten.  Zum  Ein- 


digt.  Siede-  und  Ankerrohre  werden  in  beiden 
Rohrwänden  aufgewalzt.  Man  bedient  sich  hierzu 
eines  Rohraufwalzers,  auch  Mandrill  genannt 
(Abb.  19).  Dieser  besteht  aus  einem  konischen 
Dorn,  der  in  einer  mit  Oewinde  versehenen  Hälse 
Kela^crt  ist  und  sich  somit  nachstellen  läßt.  Drei 
kleine  Walzen  sind  gleichmäßig  auf  dem  Umfang 
des  Domes  verteilt.  Dieser  Rohraufwalzer  wird 
nun  an  der  Dichtungsstellc  in  das  Rohr  eingeführt 
und  der  Dorn  durch  einen  auf  das  Vierkant  auf> 
gesetzten  ScMOssd  in  Drehung  veraetst,  w<jbtl  die 
Walzen  gegen  das  Rohr  drflcken  und  es  tn  die 
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Rohrwarid  einwalzen.  Das  Nachstellen  des  Domes 
criolgt  durch  geleKeiiilichcs  Drehen  an  dem  Sechs- 
kant der  tlQlse.  Oeftcrs  sind  die  Walzen  nicht 
par.il!cl  zum  Dorn,  sondern  etwas  schräge  gelagert; 
sie  beschreiben  dann  beim  Drehen  des  Dornes 
S^raiibenlinien  und  «eben  so  dem  ganzen  Werk- 
zeug einen  Vorschub.  Die  Rohre  selbst  werden 
vor  dem  Einsetzen  in  die  Kohrwände  blank  ge- 
macht und  auch  oft  gebeizt,  um  eine  gute  metallU 
sehe  Dichtung  zu  erzielen. 

Die  Herstellung  der  Wasserrohrkessel  ist  je 
nach  der  Kesselart  vcrscliicJen.  lici  w  citr()liri;-;cii 
W  asserrohrkessein  dienen  meist  l>esondere  Spezial- 
maschinen  zum  Herstellen  der  Rohre.  Pressen  der 
Wasserkamnicrn  aus  Flußeisen  usw..  bei  engrohri- 
gen  Wasserohrkes&eln  «rfolgt  das  Bohren  der 
Löcher  in  die  MSntel  des  Ober-  und  Unterkessels 
manciniia!  mit  Rolirscliabloiieti.  Die  ;.rchc>?irtL'H 
Ober-  und  ünterkcsscl  werden  meist  durch  ein 
provisorisches  Qerfist  ans  Winkelelsen  im  richtigen 
.Abstand  verbunden.  Pas  riif  trcn  der  Rohre  ge- 
schieht, wie  Abb.  20  schematisch  andeutet,  aut 
einer  Art  Richtplatte,  auf  der  sich  Segmente  mit 
entsprechenden  Krümmungen  beliebig  befestigen 


lassen.  Durch  Bewegung  des  Hebels,  der  eine 
Rolle  trägt,  wird  das  Rohr  in  das  halbkreistorniig 
ausgearbeitete  Segment  hineingepreßt  und  erhält 
hierbei  die  gewünschte  Krümmung.  Das  Kin walzen 
der  Rohre  in  die  engen  Unterkessel  geschiclit  hier 
ebenfalls  mit  den  genannten  Rohraufwalzern,  kann 
dagegen,  da  der  Raum  im  Unterkessel  zu  be- 
schränkt ist.  nicht  gut  von  Hand  gescliehen,  son- 
dern erfü!.;t  meist  durch  mechanischen  .Antrieb 
durch  das  Mannloch  im  Unterkesselboden.  Schließ- 
lich werden  die  in  den  Ober-  und  Unterkesseln 
etwa  5  mm  vorstehenden  Rohrenden  noch  konisch 
aufgeweitet,  damit  4a&  Kohr  auch  beim  £rglUhen 
des  Mantelbleches  nfcht  dnrch  den  Dampfdruck 
herausgerissL'i!  wcrJca  kaisn. 

Vor  der  ersten  Iiibetriubnahnie  und  eventuell 
nach  KröOcren  Reparaturen  oder  Reinigungen 
iiiüssei)  bei  WasserrDlirkc^seln  mit  krnmtiieii  Rrtfi- 
ren  alle  Rohre  „durch^ekugelt*  werden,  dJi.  es  wiid 
der  Reihe  nach  durch  ledes  Rohr  eine  Metallkugel 
vom  Ohcrkcsscl  in  den  l'nteikessel  fallen  gelassen, 
um  festzustellen,  ob  auch  kein  Rohr  durch  einen 
MeiOel,  MctallspShne,  Twist  o.  dgl.  verstopft  ist. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


AIIg:eineliies 

Es  sind  jetzt  Tün/ciheiteti  ''liK-r  K  <>  Ii  I  v  n  v  e  r - 
brauch  <ks  niit  Par so ns- Turbinen  ausKcstat- 
telen  Personendampfers  ..VirKlnia"  der  zwischen  Livcr- 
PfMil  und  Montreal  fährt,  vcroff-enthcht.  Bei  einer  Keihe 
vun  bahrten  li.a  d;is  Schiff  17.2  und  17.65  kn  bei  12  700 
«c-schätzten  l'ierü'.-<:.iikcn  cnc  ciit.  Ikr  durdischnitt- 
Hcbe  Kohlenverbrauch  bctruit  1.30  Ib.  per  i.  PS.  Ein- 
schBeBlich  des  V€rbrauches  der  Hilfstnasdiinen  erhöht 
sich  die  Ziffer  auf  1.42  !b.  Beim  Einschlufi  der  elektri- 
sehen  BeleuchtunK  stici;  sie  auf  1^7  Ib. 


Die  AUtteil.  «.  4.  Qeb.  d.  lirinsen  eine  Studie 
über  die  schlechten  M  a  n  o  v  r  <  e  relgensch  al- 
te n  der  T  u  r  b  i  n  c  n  s  c  h  i  i  f  c.  die  im  wesentlichen 
auf  die  zu  gerinne  S;  iil<c  Jcr  K'.tckw ärtsturbinen  und  auf 
das  Beharrnngsverniügcn  der  auf  VorwartsKan«  «e- 
richtcten  Scliaufelwalze,  ferner  auch  auf  EiKenartixitel- 
ten  <kr  Turbii>enschiffe  zurttckzutühren  Sind.  Letzter« 
bestehen  darin,  daß  bei  Turblnenschlffen  mit  3  Schrau- 
bcnwellen  nur  Jic  M  itcls^hraubc  sich  rückwärts  drehen 
iaBt,  oder  daß  l>ei  Vicrw  tÜen-SchiffcH  dies  nur  die  bei- 
den loderen  können,  welche  bei  ihrem  geringen  Ab- 
s'^nde  von  der  Mittschifisebene  nur  xeringes  Dreh- 
moment Itervorbringen  können.  Der  Verfasser  schliKt 
vor.  2^ur  VerstärkunK  der  Steuer\virkunK  nnch  ein  /wei- 
tes Hilisruder  einzubauen,  und  dieses  au  cmcni  Ende 
des  Schiffes  in  Porm  eines  Reaktionspropellers,  der  in 
dnem  qaerscJiiffs  «erichteten,  von  Seite  zu  Seit«  durch- 
laafenden  <Robre  ffela«ert  ist.  auszubilden.  Diese  Tdee 
.scheint  nicht  nur  akri  Jcniisi;heit  Wert  zu  haben,  öa  man 
auf  diese  Weise  das  h\<.:ans  t-bliche  Ruder  bedeutend 
kleiner  ausfahren  könnte,  wodurch  man  auf  offener  See 
bei  weitem  weniger  Kraft  zum  Steuern  ffebrauehen 
vDrde.  Nur,  bMi>  fidiren  im  Verband«  oder  beim  Ein> 


taufen  von  ffäfen  oder  sonstigen  «chwleriven  Veiliält- 

nis-icn  hr.itichtc  clas  R  e  a  k  t  ionssteuer  in  Qe- 
biaucii  Kctioriiineii  zu  werden. 


In  dcrscll>cn  Zeitschrift  wird  die  f'rajre:  ..Panzer- 
nder Z  ii  n  d  c  r  K  r  a  n  a  t  e"  behandelt.  Hier  kommt 
der  Verfasser  zu  dem  Urteil,  daß  das  Panzeri^cschoß 
ikcht  den  Wert  besitzt,  wie  die  ZOndergranate.  Man 
solle  letzter«  als  CnrndtsceschoB  «bifilhren.  Dasselbe 
solle  folKendc  Eigenschaften  halieit: 

..AusKe-stattei  um  vaietu  cnipiiiiill.ciiei!  Ziiiiücr,  der 
bereits  l>eim  Auftreffen  auf  das  Wasser  zündet,  mit 
e^ner  Sprengladung  aus  liochbr4saiitem  Sprengstoff,  wel- 
ch« wenigstens  10—15  %  des  Bigengewichtcs  des  Qe- 
schoBkrirpcr«;  aii'^machcii  soll.  Das  Oeschnß  müßte  aus 
Kehärtctciii  >talil  von  möglichst  sroßer  EestlRkeit  er- 
zeuKt  sein,  um  das  anjce  leiitete  <.):ianniin  Sprejistladuni; 
ohne  nachteilige  Eulgen  (Zertrunmierung  im  Rohr  durch 
Qasdrack)  aufnehmen  zu  können." 


Cs  ist  ietzt  auch  ein  englisches  Buch  fiber 
Unterseeboote   vom  Commander  Sueter 

bei  (iraffin  a.  Co.  erschienen.  Verfasser  nimmt  an.  daß 
Jas  ganze  SeekricKSWcscn  durch  das  .Auftreten  dieses 
neuen  Schiffstyps  umgestoßen  wird,  und  daß  jede  iVlacht 
nur  gut  tut,  sich  möglichst  int«n$iv  mit  dieser  neuen 
Waffe  zu  befassen  und  möglichst  viel  davon  zu  bauen. 
Es  hcrcitct  das  enRlische  Publikum  darauf  vor.  daß  -n 
niichster  Zeit  noch  bedeutend  höhere  S  u  tu  in  e  n  f  ü  r 
den  Un  te  rsee  h  oo  t  s  b  a  u  in  England  ausv^es'tSjti 
werden  müssen  als  bislang.  Veriasser  sagt,  daß  der  bis 
letzt  bestehende  Vertrag  zwischen  der  Admiralität  und 
Vickers  erloschen  sei  so  Jaß  ietzt  der  freie  Wettbewerb 
möglich  sei.  Außer  dem  D-Typ  habe  man  in  England 
Ende  dieses  Jahres  60  Unterseeboote  fertig. 
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Die  Periskope  sämtlicher  englischen  neueren  L'ntcr- 
Steboote  siixi  drehbar.  Bei  schwerer  See  ist  das  Peri- 
skop schlecht  zu  cebFanchen,  da  d«s  Bild  sich  zu  seihr 
beweet  Die  Spritzer  schaden  «ber  'weniff.  da  der  Cin- 
flufi  dL-rsclhen  leiclit  Jadiirch  hcse4tigt  werden  kann, 
dal^  man  das  Sehrohr  durch  Untertauchen  gänzlich  be- 
netzt, so  daß  dann  die  Sclieibcn  wieder  klar  erscheinen. 
Die  amerikanischen  Periskope  können  ganz  schneU  (in 
veniiten  Seirandenl  Mistteschoben  und  ehnreholt  werden. 

Ks  is!  ein  amcrikaniscli-i.'s  Patent,  kann  aber  von  icdcru 
StaaS<:  ausckauit  u  ci  ücJi.  r.ntfLTnunnen  ',asscn  sich  A'.irc'a 
das  Periskop  gut  schätzen.  öo^:i  ist  licr  Küis  lic-s  fcitul- 
ilichen  Schiffes  schwer  bestimmbar.  Ausiiihrlicb  verbrei- 
tet sich  der  Verfasser  Aber  die  scbfldliclien  Oase  im 
Unterste  lK)f>t. 

Die  KCKcn  UntciscclHHitc  ins  jetzt  versuchten  Waf- 
fen hätten  sämtlich  vcrsak't.  .Viun  versBchte  iirsprfinK- 
lich  mit  dem  Spierentorpedu  dageiceji  vorzugdien.  Die- 
ses  vert^leicht  Sueter  ndt  der  beriHimten  Fan^etse 
des  Vi,^;c!s  durch  liestreuen  des  Sdnvanzes  inif  S:il/.. 
Auch  Haubitzen  mit  steiler  Flugbahn  sind  zur  Abu^iir 
vorgeschlagen.  Leider  treffen  diese  zu  ungenau.  Das 
Einfangen  der  iBoote  mit  Netzen  hat  nur  bei  selten  gutem 
W<etter  einige  Male  Erfolg  gehabt,  wobe!  obendrein  das 
(""ahrwasser  sehr  cnp:  war.  Man  hat  nrich  mit  fii!;;en- 
den  Mitteln  enOlKiose  Abwehrversuche  Kcütii  Uutcr- 
secb<i()tc  srcmacht:  SprcnsiladunKen.  die  durch  kleine 
Fahrzeuge  geschleppt  W'Urden;  kleine  Torpedos,  <die  ab- 
gefeuert wurden,  wenn  die  Luftblasen  sichtbar  wurden: 
lansce  Nct^e,  Jie  'n  Abständen  mit  Sprcnfrpntroncn  be- 
setzt \\ari.-ii;  Minen:  R,UKli:sranai(.-u,  wclslic  doii  Pcii- 
skopen  den  AusblicA  nciitncn  snü'cn,  wie  man  sic  ;;CKen 
die  ersten  tranzö&iscbcn  Unterseeboote  verwenilete. 
Suerter  sagt,  daß  bistang  noch  von  k^ner  Nation  «r« 
folKreiche  Mittel  Kegen  Unterseeboote  verwertdet 
seien.  Auch  'die  V'crwcnduns:  von  SpSherkreuzem  und 
■rr>ri>L\Jiibi.itts/srstürcrn   vcnnaK   nicht   dem  Unltrscc- 

t  tt  i)ei/uki)UinKn.  noch  weniger,  es  abzuhalten.  Nur 

\ CsaRer  an  den  eigenen  Mechanismen  liefern  diese  dem 
Feinde  ans.  Das  groBe  Schiff  könne  sieb  nur  'durch  Flucht 
oder  Kursänderung  dem  Unterseeboote  entzielien.  Gin- 
mal in  Trcffbcrcich  des  Rfctcs  a:iy;clati;;!,  Iäv;cM  die 
Aussichten  auf  den  Sie^'  rnmcr  auf  Seiten  des  liootes. 

Brasilien 

Die  beiden  l>ci  Vickcrs  in  Bau  befindlichen  L'inJen- 
sch'iffe  erhalten  beide  K  o  I  be  n  m  a  s  c  h  i  n  e  n.  Ur- 
sprünglich hatte  man  Turbinen  daf'tr  vorgesehen. 

Deutsciiland 

ütc  N  c  u  b  a  u  a  u  i  t  r  u  X  t  Vi  „t  r  s  a  t  z  ü  r  c  i  i"' 
und  „Fl  r  s  a  t  z  Jag  d",  welche  die  Schichauwerft  in 
Danzig  und  der  ötettiner  „Vulkan"  erhalten  haben,  sind 
nach  mehrfadier  Richtung  hin  von  besonderem  Inter- 
esse. In  den  letzten  vier  Jahren  ist  n>it  jedem  auf  Stapel 
Kcleüten  kleinen  Kreuzer  eine  StciKcrung  der  iX'piace- 
nicntsvcrJiäitnissc  zu  verzeichnen  gewesen  —  man  ist 
von  einer  WasscrverdrängunK  von  3250  Tons  auf 
3sno  Tons  serienweise  gcstiesien.  Bei  den  jetzt  auf 
Stapel  zu  legenden  neuen  Schiffen  wird  die  Grenze  der' 
4(HKV-Tnns-Kr€U«r  erreicht.  Das  Hauptneuicht  bei  der 
Konstruktion  dieser  Schiffe  ist  auf  eine  zu  erreichende 
größere  QcschwindiKkeit  iielegt.  Diese  ist  notwendig 
geworden,  da  die  neuen  Linienschiffe  und  großen  Kreu- 
zer»  vor  allem  al>er  auch  das  neue  liociiseetorpedoboots- 
matcrial  der  Machte  fortgesetzt  srestdsrerte  Qeschwin- 
digkciten  aniwc'scn,  und  die  kleinen  K;i:  i/cr  bei  ihrer 
besonderen  Verwendung  4m  Aufkliirungsdienst  vor  allem 
auf  «ine  groOe  Qeschwiadigkeit  angewiesen  ifinA.  Er- 


reichte daher  die  „Stettin"  letzthin  bei  ihren  Probefahr- 
ten eine  Oeschwindiglceit  von  über  25  Sm„  so  kann  man 
schon  heute  vomussagen,  <laB  'diese  beiden  neuen  Kreu- 
zerlunten    woht    fiber    26    Seemeilen  Mnaiisg^n 

werden.  Die  Baukosten  der  kleinen  Kreuzer  haben  sich 
seit  mehreren  Jahren  trotz  aller  Deptacementssteigerung 
auf  derselben  Hohe  v;>n  4  750  0(X)  M  gehalten,  ein  Um- 
stand, der  auerkennenswert  genug  war.  Die  Preise  für 
diese  beiden  Schiffe  «Und  -fetzt  auf  le  6  Mtttkmen  M 
'gestiegen.  Auf  dem  fichictc  der  artilleristischen  Armic- 
r:in^:en  sollen  liie  Seiiific  hidi  Uicnt  von  den  Bauten  der 
letzten  Jahre  unterscheiden;  „t^rsatz  Jagd"  und  „ürsatz 
Greif"  werden  daher  ic  zehn  1(1.5  cm-SchnelUeuer- 
gescbQtze  und  je  »cht  5,2  cm-L/5-Oescbatae  als  Anti- 
torpedobootsarmierung  an  Bord  zu  nehmen  haben,  deren 
Anschaffungskosten  auf  je  1  350  000  M  veranschlagt  wor- 
den sind.  Die  f^lektrizitütsgcsellschaft  tritt  bei  dem  IJau 
der  „Ersatz  Jagd"  jetzt  zum  ersten  Male  mit  ihrem 
Turbinensvstem  in  eine  Konkurrenz  mit  der  „Turbinia". 
Da  aber  auch  die  Turbinen  der  Parsons-TuTbinengesAU- 
sdmft  fortgesetzt  erticibliche  Steitrernngen  und  Vervoll- 
kommiiungcn  aufgewiesen  -haheii,  werden  die  beiden 
Systeme  hier  einen  überaus  mteressantön  Wettkampf 
auszuführen  haben,  wenn  diese  beiden  sonst  gleich  kon- 
struierten Kreuzer  ihre  Probefalirten  aufnehmen.  Die 
Schiffe  sollen  1909  zur  AbKeferung  an  die  Marineverwal- 
tun?;  t^onimcn  können.  Der  „Vulkan"  legt  Jetzt  bereits 
seinen  dritten  kleinen  1  urbuienkreuzer  für  unsere  Flotte 
auf  Stapel;  dl«  ScMchauwerft  in  Damig  ihren  «rsten. 

üs  sind,  da  „Ersatz  Baden"  an  4ie  Qermania- 

Werft,  ,.f1  r  s  n  t  z  W  ii  r  1 1  e  m  b  c  r  k"  tin  die  VtiJkan- 
VVerit,  und  Panzerkreuzer  an  Blohm  und  Voß 
vergeben  sind,  all«  Neubauten  fUr  1907  vntergebracbt. 


Der  kleine  Kreuzer  ,J(4n igsb« rg"  hat  nit  den 

fiir  „S  t  ti  1 1  K  a  r  t"  bosfinmitcn  Man'^ancse-P  ro  p  c  I - 
lern  cjiic  i^robeiahrtsscne  erie<bgt,  ihe  nicht  so  gute 
Ergebnisse  lieferte.  Wie  die  ersten  Propeller.  Die  Er- 
gebnisse sind: 

Seemeilen  12^        M^TS        ;19.1»  23^96 

i.  PS.  1237         2778         5666  13564 

Umdrehungen         64,9  S6.5         1093  13R,4 

Probefahrten  des  Littienscbiüs  .Hummern": 


Datum 

Dauer:  Stunden 
Umdrehungen 
i.  PS. 


13.  9. 

6 
118 
18  697 


Luftdruck  i.  d.  Heizräunien  mm  23 
KoTilenverbr.  p.  St.  u.  iPS.  kg  0,729 
Geschwindigkeit   Sm.  19 


14.  9. 

122,8 
20348 


19^ 


!7.9. 
24 

3464 

a723 
1038 


S.  M.  S.  ,.S  t  c  1 1  i  n"  ist  von  der  Marine  überaom- 
men  und  wird  £nde  Oktober  die  Probefahrten  be^- 
neu.  Es  Ist  ein  Scbwestersclnff  des  nNflmberg'*. 


Der  kleine  Kreuzer  „Ersatz  Komet"  ist  am 
5.  Oktober  bei  filoihm  &  VoQ  vom  Stapel  gelaufen  urnl 
hat  den  Namen  „Dresden"  erhalten.  Als  der 
Kreuzer  sich  eben  in  Bewegung  gesetzt  hatte, 
brach  mit  lautem  Krachen  der  Schlitten.  Der  Kreuzer 
stockte  einen  .Augenblick  in  der  Pahrt,  giltt  dann  aber, 
die  zertrümmerten  Teile  des  HelK'enschHttens  mit  sich 
nehmend,  in  schneller  Fahrt  ins  Wasser. 

Die  *J!>r«sd«n'*  ist  im  Herbst  1906  auf  Stapel  ge- 
legt worden.  Sie  gebort  zu  den  vcr^rößerfen  Typs  der 
früheren  „Hambfurg"-Klasse  und  ist  ein  Schwesterschiff 
<les  auf  der  Vnlkanwerft  In  Stettin  ii»  Bau  b«finflU«li«ji 
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kleinen  Kreuzers  „Ersatz  Pieil".  Der  Neubau  hat  zwi- 
schen den  Pcr[>end'keln  eine  Lanze  von  1 1 1  tp,  die  Tie- 
satntliuise  beträgt  US  m.  Die  Breite  ist  13Ji  m  bei  einer 
Sciteoliölie  von  7,8  m  und  «fnetn  Tiefgang  von  *JSi  m 
vorne  und  m  hinten.  Das  Deplacement  ist  3640  t 
Kroß.  Die  Bunker  haben  e:n  Fassungsvermögen  von 
">(K(  t  Koliien.  die  MascliinciiaiilLi^;c  besteht  aus  vier 
Parsons-Turbincn,  die  auf  der  Werft  von  Blohm  &  VoB 
CebMIt  werden,  die  im  Besitz  <ler  BauIhBenz  «Hescr  Tur- 
böieiiart  ist  Die  MascbiiiM  sollen  insgesamt  45000 
Pferdestärken  indizieren.  'Sie  sohlen  dem  Schiffe  bei 
einer  UmdreliiinKSzahl  der  Schrauben  vnn  .=i(Kt  his  600 
eine  Qeschwit>diKkcif  24%  Seerricilcn  iti  ikr  ^imide 
Sdien.  Zehn  VVasserrchrkcs^l  liefern  für  die  Maschinen 
den  crfordeiücben  Dampi.  Die  aclit  Scliraaben  siteen 
anf  vier  Wellen.  Der  kleine  Kreuzer  hat  Iteinen  Otirte)- 
panzcr.  Je:  nacli  Jen  Erfahrungen,  die  Japan  nnü  Ruß- 
land im  it-tzteii  Kriege  gemacht  liabcn,  lortgctiiteix:!!  ist. 
Dagegen  hat  das  Schiff  eine  Horizontal-Dcckpamcrung 
von  20  mro  Stärke  ertuUten«  iUe  Seitenbösduingen 
liaben  eine  ninzerstlrke  von  SO  nnn,  lier  Xonnnando- 
turni  erh;1"f  einen  Panzer  vnn  100  mm  Starke.  Die  Ar- 
mierufui  besteht  aus  zehn  10^  cm-  und  adu  5,2  an- 
Schnelladckanonen.  Zwei  Torpedobreitseitrohre  werden 
för  45  ein  starke  Torpedos  einKC^baut.  Die  fiesatzuns 
Wird  ans  14  ORnieren.  13  Oecksoffieieren  und  etwa 
.'no  Mann  hestehen.  Die  AWicfcruni:  des  kleinen  Kreu- 
zers „Drestktr"  soll  im  ^■ruluahr  191)9  geschehen. 


Der  Älteste  Veteran  maerer  dtemaiieen  Panzer- 
frenatten,  .X  ö  n  i  i;  W  i  t  h  e  J  m".  «st  Jetzt  in  Withelms- 

haven  eineni  diirch^reifen Jen  Urrshau  unterzogen  wor- 
den miJ  wird  vom  Oktober  ab  als  Kasernenschiff 
fiir  zunächst  850  Schiffsjungen  dienen.  Der  Umbau  hat 
tlas  Aeufiere  des  etirwürdisen  alten  SoMaditsciMfies 
Ktnzlich  verändert  Man  Int  dem  Schiff  eine  kleine 
P.xerziertakelung  ifCKeKn.  die  beiden  Ocicclitsniasten 
aber  auch  beibehalten,  seni  Oberdeck  mit  einem  Deck- 
haus versdien,  die  schwere  .^rmierung  vnn  Bord  gc- 
nuramca  ujtd  ihm  nicht  weniger  als  18  Kutter  beige- 
Keben.  Unter  eitreneni  Dampf  urird  der  JCfloiir  WUhehn" 
n-cht  mehr  frihicn;  er  wird  nur  noch  geschleppt  werden. 
Zuriäuitsi  wird  das  Schiff  in  Friedrichsort  stationiert 
sein. 

Das  u  in  c  b  a  u  t  c  Schiff  4cr  Kaiserklassc, 
der  „Kaiser  Barbarossa",  ist  jetzt  fertig  und  in 
Dienst  sesteiit  Mm  liat  jetzt  zwecks  Verringerung  der 
ZielflMche  einen  Teil  der  Oecksanf bauten  ver- 
schwinden lassen.  Ferner  hat  man  ans  dem  sr^cichcn 
OrunJc  Jie  tieiden  O  e  i  c  c  h  t  s  rn  a  s  t  e  n  durch  ein- 
facfic,  diiiine  S  i  x  ti  a  1  ni  a  s  t  e  n  ersetzt  und  zur  Auf- 
nahme iiir  die  Apparate  des  Entfernungsmessers  eioge- 
richtet.  Ferner  Jiatte  4ler  Umbau  den  Zweck,  die  ScMffe 
nach  Möglichkeit  zu  erleichtern,  um  sie  etwas 
höher  aus  dem  Wasser  zu  bringen,  da  der  ütirtelpanzcr 
h  stier.  vor  allem  bei  voller  Bebunkerung,  reichlich  tief 
auf  die  Wasserlinie  zu  ücfrcn  kam  und  im  Emstfall  bei 
«iltSCMagenden  Trenern  nicht  voll  zur  Austtutzung  hätte 
kommen  können.  Diese  £rleichtenrag  hat  man  4iadurch 
erreicht,  daß  man  letzt  vier  von  den  15  cm-SchnelHeuer- 
geschützen  von  Bord  gegeben  liat.  unJ  zwar  die  vier 
unteren  in  den  Kasematten.  Man  wählte  diese  üeschiitze 
aus  dem  Grunde,  da  sie  in  See  —  besonders  bei  bewes* 
tem  Waaser  —  nur  beschränkt  Bebranebt  wenien  konn- 
ten oud  ihnen  kein  sn  weites  SdiuBfeM  beizumessen 
war.  Die  Vonbordgabe  der  vier  15  cm-OcschfStze  kann 
unbedenklich  erscheinen,  da  die  Schiffe  der  Katserklasse 
fanide  in  der  Mlttelartillerle  bisher  angemebi  stark 


waren,  und  jetzt  noch  14  Geschütz«  der  MittelarfSlIerfe 
führen.  Nach  dieser  Qewichtserleichtcriini:  1<ann  man 
auch  annehmen,  daß  die  Schiffe  eine  kkme  Stciiierung 
der  Oeschwindlgkeit  aufweisen  werden.  Wenn  s^ch  alle 
Verbesserungen  als  zweckmüBig  erwiesen  haben,  sollen 
nach  denselben  Gesichtspunkten  die  weiteren  6chwe- 
sterscbiffe  modernisiert  werden. 


Nach  dem  \  crnehmen  der  Münchner  Neuesten  Nach- 
richten w  ir  J  die  N  II  V  e  '  1  e  zum  i"  1  o  t  t  e  n  g  e  s  e  t  z  , 
die  dem  Reichstage  in  der  Wintersession  zugehen  wird, 
in  Ihren  Kostenforderungcn  über  den  anfänglich  genann- 
ten Betrag  von  einfifcen  40  A&Ulkinen  jährlich  hinau«eeben. 
Die  erforderlichen  Mcihrkosten  sollen  gc^cn  (SOMilHo- 
n  e  n  Mark  betragen.  Es  kann  Sich  aber  vorllhiiig  nur 
um  Vermutunsen  handeln. 


Von  der  Doppelserie  H  <>  c  h  s  e  e  t  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  c. 
die  der  Vul k anwerft* bei  Stettin  zum  Bau  übertra- 
een  wurde,  sind  btsher  zwei  Boote  vom  Stapel  ückiufen. 

Die  Boote  erhatien  die  Bezeichnung:  V  mit  furtlaufenden 
Nummern  von  150  bis  Jtil.  In  ihren  AbmessuiiKeii.  Ein- 
richtungen und  Leistungen  weichen  die  Vulkan-Boote 
von  den  Sctuchau-  und  Uermama-fiooten  erheblich  ab, 
denn  es  handelt  sich  wn  «in  eisrnes  Modelt  der  ausfCh- 
rendcn  Batnverft.  Bei  einer  l.fin'.:c  vnn  M.^  m  unJ  eitteni 
Tiefgänge  von  nu:  m  erhalten  sie  eine  W  .issim  Ver- 
drängung von  520  Tonnen,  sn  daÜ  sie  Jic  (iroBe  der  zu- 
letzt gebauten  Oermania-ßüüte  nicht  völlig  crrciciiai. 
Mit  einer  Maschinenleistun«  von  10500  Pferdestärken 
hofft  die  Werft,  die  vertraglich  festgesetzte  Fahrge- 
schwindigkeit von  30  Sm.  nicht  unerheblich  zu  über- 
treffen. iKirch  \  erk^riilkMunt:  der  Ki ihlenräumc  wind 
es  möglich,  den  Booten  einen  Aivtioiisradius  von  2000  Sm. 
zil  geben,  so  daB  auch  in  dieser  Beziehung  ein  Fort- 
schritt erzielt  wird.  Armierung  besteht  aus  drei 
auf  Deck  aufgestellten  scbwenkliaren  Torpedo-Lanzier- 
rohren,  einem  8,8  cm-  und  drei  5,2  cm-Schncllfeiicr- 
geschützen,  sowie  zwei  H.S  mm-Maschinem-ew  ehren. 
Wie  bei  allen  frülieren  Serien  wird  auch  iiiesnuK  l  n 
Boot  mit  Turbinen  ausgerastet,  die  karziicti  auf  dem 
Torpedoboote  „O  137"  ein  bemericenswertes  Zeugnis 
ihrer  Lelstnngsäliigiceit  abgelegt  haben. 


Der  Pansericueuaer  ,3cha rnho rst**  macht  jetzt 
seine  Werftprobefahrten  von  Cuxhaven  aus.  l>crselbc 
ist  in  30  Monaten,  von  der  Stapellegung  an  gerechnet, 
fertiggestellt 


lieber  Uas  auf  S.  27  in  Nr.  1  beschriebene  B  e  r  - 
g  u  n  X  s  f  a  h  r  ze  u  X  i  ii  r  l' n  t  e  r  sc  e  b o  o  1  c  ging 
noch  folgende  Beschreibung  ein:  Dieses  Fahrzeug  hat 
den  Zweck,  Ünterseebooten  auf  ihren  Uebnngen  zu  fol- 
5»en,  und  ist  imstande,  dicscl'ben  in  Havariefällen  sofort 
zu  heben  und  erforderlichen  Falles  völlig  einzudocken. 
Das  h'ahrzcuÄ  hat  itie  Form  eines  Doppelsc;i;ries.  Heide 
Schifisteile  sind  jedoch  durch  geeignete  \  erbande  zu 
einem  einheitlichen,  seetüchtigen  FahrzeuKc  starr  ver- 
bunden. Diese  Verbfinde  sind  so  anceordnet,  daß  in  dem 
Zwischenraum  zwiischen  den  beiden  SchifÜiSlften  das 
bei  der  Fahrt  zu  verdrängende  Wasser  frei  ?iindurch- 
strönien  kann.  In  der  Mitte  des  Schiiies  befindet  sich  ein 
Ausschnitt,  and  über  diesem  ein  starkes  Tracv^erk,  an 
welchem  vermittelst  Hebevorrichtungen  die  Untersee- 
boote heraufgezogen  werden  kannen.  Sobald  dies  ge- 
schehen ist,  wc'Jen  schwere  ilrohbnre  A-ifa^chalkcn 
eingeschwenkt  und  das  Boot  auf  diese  Balken  aufge- 
setzt Das  reparierte  und  wieder  zu  Wasser  gelassene 
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ßoot  Icaiin  dian  durch  die  vorderen  VeASnde  des  ScMf- 

fes  über  der  Wasseroberfläche  schwimmend  hindurch- 
3;e1iolt  werden.  Das  Schiff  stellt  eine  vo1lkonini€ue  Neue- 
riinj;  auf  dem  Oebictc  des  UntcrseclxMitswesens  dar  und 
ist  Dadi  besonderen  Patenten  erbaut. 

Am  Preita«:,  den  27.  d.  machte  der  für  die  Kai- 
serliche T  n  r  p  e  J  I .  vv  c  r  k  s  t  a  1 1  in  Friedrichs- 
ort  iikiju'alls  au:  der  llowaldtswci f;  ciliaute  Werk- 
st a  1 1  d  a  ni  p  f  e  r  seine  Abnahmefahrt.  Die  kontraktlich 
.  vorgeschriebenen  Bedin^fungen  wurden  in  jeder  iiinsicht 
erfüllt,  und  wurde  das  Falirzewg  von  der  Kommission 
abgenommen. 

England 

Mit  folucnden  alteren  Schiffen  sDÜen  H  c  s  u  Ii  i  c  s- 
s  u  n  ii  s  V  f  r  s  u  c  h  e  gemacht  werden:  1.  I:in  älteres 
U  II  t  c  r  s  u  c  !i  II  i>  t  /III  [-'pmli:!!!'^'  des  Einflusses  der 
Sproiurw  !l  l^()[i^>  ciitcs  In  bestimmten  Abstanden  cxplu- 
dierenden  Torpedos.  2.  Die  beiden  alten  LinienscWfie 
wHcro"  und  „De  v  «  s  t  a  t  i  o  n",  welche  als  Scheiben 
bei  Versuchen  mit  Sprcnjjjieschossen  dieneii  sollen. 

Die  16-4,7  cm-^.K.  des  Panzerkreuzers  „M  i  n  o  • 
t  a  n  r"  sind  aiifKCStclIt.  Je  4  stehen  auf  der  Turm- 
decke der  zentralen  19  cm-ä.K.  auf  Jeder  Seite.  4  auf 
dem  hintuen  und  4  auf  dem  vorderen  Aufbau. 

Die  S  c  h  e  i  i:  w  t  r  f .  ■  des  „Minotaur"  stehen  fol- 
nendcrmaBen:  4  btcliwii  aiii  hts  Huieren  Plattformen  zwi- 
schen ilen  Schornsteinen,  jt  2  Mun  und  hinten  auf  den 
Aufbauten  (Brftcken).  Diese  Scheinwerfer  lialiea  36" 
Durchmesser.  Chi  wetterer  Schefaiwerfer  von  24" 
ntirchiTicsscr  stellt  ntif  dem  Hauptmast  und  Ist  zu 
Sisiia^zu  cvktii  hcsUisiitit. 

Dtie  Erprobung  des  Panzerkreuzers  .^ino- 
taur"  ist  von  neuem  auf Rcscliobeii,  da  sich  ver- 
schiedene S  t  a  h  1  K  u  ß  t  c  i  1  e  als  f  e  h  1  e  r  Ti  a  f  t  her- 
ausgestellt haben.  l>ie  (lesamtfertiKstcliunfi  wird  in- 
dessen nicht  vcrzüKcrt.  da  der  Ersatz  ausKeiiihrt  ac'm 
uird,  noch  bevor  die  Torpedoarmierung  und  die  V'- 
Kan.  fertiff  etnselMiut  sein  werden. 


Man  macht  zurzeit  in  Rosyth  llc^ustunKS- 
versuche  mit  dem  Baunrunde.  Man  hat  auf  60  bis 
90'  Tiefe  traKcniien  Boden  vceiunden.  Us  soll  beabsich- 
tigt sein,  zunächst  eine  Mole,  «In  Trockendock 
und  einen  Liegehafen  zu  bauen,  was  wohl  den  An- 
fang; zn  weiterem  Ausbau  des  Platzes  bilden  wird.  Frei- 
lich —  heißt  es  —  sind  die  Baupläne  von  der  Admiralitflt 
noch  nicht  genehmigt. 


Nacb  einer  amtlichen  Erklärung  sollen  die  Werften 
hl  Chatham  und  Pembroke  ffir  den  Bau  von 
Kreuzern  spezialisiert  werden. 


In  Portsmouth  werden  Anlagen  getroffen,  um 

.inOrtO  t  Heiziii  untcrzultriiijicn.  Die  cnkjlischc  Rc- 
i:ierunK  hat  in  Nigeria  «rolle  Ocidistrikte  erworben.  L>as 
Oel  wird  in  Portsmouth  in  einzelnen  Tanks,  die  mit 
Erdwällen  umKcben  sind,  untergebracht.  V<»n  diesen 
seht  eine  direkte  Rohrleitung  zu  den  Entnahmestellen  an 
den  Piers.  E$  werden  zunächst  5  Tanks  von  je  5(100  t  ge- 
baut. Nclx:n  den  Hefzölvorrdteu  werden  auch  Petro- 
leum-Pi  ii.^'tcr  erbaut.  Die  Crdwlille  werden  mit  eiser- 
nen tleliindern  umgeben. 


Die  bisiter  schon  so  bestimmt  lautenden  Nachrich- 
ten darOber,  daß  die  St.  Vi n eent-Klasse  mit 
34  ooi-Kan.  avsceriislet  wird,  v^lrd  letzt  dadurch  wlder- 
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legt,  daB  führende  BlStter  bestimmt  erklSren,  sie  hätten 
amtliche  Information,  wunacli  das  30,5  cm-Kalibcr  bei- 
l>ehalten  wird.  Die  iiu<>r:tKitii»n  stamm«  von  der  Aus- 
schceibung  der  Admira  tu  bei  der  Prlvatindustrie.  Die 
flauptabmessungen  sind  danach: 

Lange  SOO' 
LänK:e  Aber  alles  S36' 
Breite  84 ' 

Deplaoenient  i>J:.''iit. 
Armieniag:  10-3(VS  cm-  imd^O-lOiji  ca-KuL 
Der  iKÜel  -des  LInienschfffes  „St.  Vfaioent"  mH  im  No> 
vember  in  Portsmouth  «clegt  werden» 

Nachdem  Torpedoboot  99  c  eh  oben  Ist,  soll 
sich  henaitsgestellt  haben,  daß  der  Sdiraubenbock  nicht 
gebrochen  ist,  sondern  daB  die  Welle  g«ibrochen  ist. 

walirscheinlich,  weil  sie  iiaciit:.T<lic'i  kalt  ncraJe  kc- 
richtet  ist.  Man  wird  d.i.s  liijut  voraussichtlich  wicdcr- 
liei^tellen. 

Die  .\  r  b  e  i  t  s  z c  i  t  für  die  Arbeiter  der  Staats- 
\^  c  r  f  t  c  n  dauert  an  den  Wochentagen  von  7  Uhr  vor- 
mittags bis  5  Uhr  nachmittags.  Nur  Sonnabends  ward 
schon  um  12  Uhr  lUe  Arbeit  beendet.  An  deii  übrigen 
Tagen  isf      Stunde  Mittagspause. 


Oer  a«si«iisierte  Kreuzer  .Aurofa"  ist  für 
220000  M  auf  Abbruch  v«rka«tt 


Die  Tribüne  meldet,  daB  von  der  Admiratitit  -der 

H.TU  riLiicT  Hciestinunkicn  am  .Admiralitätskai  in  Dover 
in  Auitras  scsebcn  sei.  Die  Kosten  sollen  10  Millio- 
nen Pfund  Sterling  betnwe». 


Der  iätuc  A  d  m  i  r  a  I  i  t  ä  t  s  h  a  f  c  n  im  Krießshafen 
von  Dover  soll  im  Jalire  I9(IK  eröffnet  werden.  Die  in 
12  Jahren  Kcscliaffene  .\nlaKe  ist,  wenn  man  von  den 
Hafenarbeiten  in  Portland  absieht,  die  KewTaltisste,  «die 
jemals  in  OroBbritannien  zur  Ausführung  gebracht  ist. 
Es  >:alt,  eine  Wasserfläche  von  610  Acres  oder  244  -ffektar 
der  [V.iLlit  von  Dover  abzuRewinnen  unJ  ;n  c'nrti.  Jv-n 
AnforderunKcn  einer  modernen  Kriegs-  und  Handels- 
flotte KeniiKcnden  Hafen  umzuwandeln.  Die  Kosten  der 
Anlage  sind  auf  70  Mill.  M  veranschlagt.  Der  Hafen  von 
Dover  umfaBt  nunm<9ir  einen  Piächenraom  von  668  Acres 
oder  267.2  Hektar.  Nach  Westen  wird  er  a'v,:cs^;i!iisscn 
durch  den  alten.  2000  f-'ulJ  langen  Admiralitats-I'icr,  an 
den  ein  neuer.  Kleichfalls  2000  EuB  langer  Arm  in  süd- 
östlicher Richtung  ansetzt,  so  daß  die  Qesamtl&nge  des 
Piers  nunmehr  4000  FtaB  betrSgt.  Wie  es  lieißt.  soll  er 
durch  wirksame  Befestigungen  Kcsc'rit^t  wcnlen.  Zwi- 
schen dein  Admiralitäts-Picr  und  dem  uü^cialir  m  paral- 
leler Richtung  laufenden.  2910  Fuß  langen  PruKe  oi 
Wales-Pier  liegt  der  68  Acres  umfassende  Handeisiiafen; 
er  soll  in  seinem  östlichen,  durch  die  innere  Seite  des 
Priiicc  oi  Wa'cs-Picr  hcrrcn/tcti  Teile  auf  eine  Tiefe 
gebracht  werdtu,  Jic  uu^  i  iIl-ji  xröÜten  Ozean-Schnell- 
dampfern das  Anlaufen  gestattet.  .An  der  äiiÜLicn  Sc  te 
des  Prince  of  Wales-l^icr  erstreckt  sich  nach  Osten  ni 
einer  Ausdehnung  von  610  Acres  der  Admiralitiitshafcn, 
der  eine  vlurchschnittüche  Tiefe  von  29  bis  40  FuB,  an 
der  dem  oficncn  Meere  zugewandten  Seite  nicht  unter 
.^f>  l"uß  aufweist.  Im  Osten  begrenzt  ihn  der  2942  Euß 
lange  Kast  .Arm,  im  Siidcn.  durch  eine  Einfahrt  von 
föO  Fuß  Breite  von  dem  East  Arm  getrennt,  das  South 
Breakwater,  eine  Mole  von  4212  FuB  Länge,  deren  west- 
licher Kopf  von  der  SuBersten  Spitze  des  neuen  Admira- 
Iftäts-Pier  .duich  üne  Einfahrt  von  .740  -fuB  |«|r«nnt 
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ist.  An  seiner  Oberflflclic  40  PuB  bfcit,  erhebt  sich  die- 
ses KewaltiKC  Bairwcrk  10  fuß  über  Hochwasser  bei 
Klüt.  Hinter  ihm  iictren  auch  die  größten  Kricvcsschifie 
bei  durchschcnds  42  Kuß  Wassertiefe  vollknninien  ge- 
schützt. Für  den  inneren  Teil  des  Hafens  soll  durch 
Ausbaguerunii  eine  Kieichmäßine  Tiefe  von  35  h"uü  er- 
reicht werden.  Die  Wassertiefe  an  der  ostlichen  und 
der  südlichen  Hafeneinfahrt  bctrüKt  43,  bezw.  40  t'xiü. 
Was  die  Zweckbestimmung  des  Hafens  betrifft,  so  soll 
in  Krieücnszeiten  der  AdiniraJiiiits-Picr  wie  bisher  für 
die  Bedürfnisse  des  Passagierverkchrs  benutzt  und  zu 
diesem  Zwecke  mit  besseren  Cinrichtunir  für  das  An- 
und  Von-Bord-Oohen,  sowie  für  das  Aus-  und  Einladen 
des  Ucpäcks  usw.  verschen  werden.  Die  Innenseile  des 
Priiice  of  Wales-Pier  soll  den  RroBcn  transatlantischen 
Schnelldampfern  vorl)ehalten  blcilwn.  Der  ganze  östlich 


terseeboote  vom  Emerautlc-  und  Pluvi6se-Typ  entspre- 
chen folgenden  Bedingungen: 


Depbccmcnt  über  Wasser 
(kscirwindigkeit  fil)er  Wasser  kn 
Aktionsradius  bei  X  kn  Sm, 
Armierung:  Torpedos 
(ieschwindigkcit  unter  Wa.sser  kn 
Preis  in  KHM»  Vt. 
Reserveschw  imnikraft  in  9* 

Von  dem  Pluviöse-Typ  sind  l)ereits  19as  weitere  IS 
und  19(16  wciitcre  16  in  Bau  gegeben. 

Da  die  für  diu  Wiederholung  des  Pluviösc-Typs  im 
Vorjahre  ausschlaggebend  gewesenen  Gründe  sich  nicht 
gelindert  haben  und  sie  auch  tiicht  überholt  sind,  be- 
steht eigentlich  kein  Grund,  in  diesem  Jahre  einen  ande- 


ümenaude 
390 
12 
1000 
7 
8 

1700 
27 


Pluviäsc 
398 
12 
lOlK) 
7 
8 

170O 
7 


Abb.  1.   Jetziger  Bauzustand  des  .Bellerophon' 


des  Prince  oi  Wales-Pier  gelegene  Teil  des  Hafeiis  ist 
ffrr  die  Zw  ecke  der  Kriegsflotte  bestinnnt. 


WSr  bringen  beifolgend  eine  Abbildung  des  jetzigen 
Bauzustandes  des  „Bellerophon". 

Frankreich 

Das  Budget  für  19<17  enthält  die  Mittel  fllr  die  In- 
angriffnahme von  in  Unterseebooten  Q90  bis 
Q99.  Der  Oesamtpreis  ist  auf  2  921  524  Vr.  festgesetzt, 
von  denen  1 .154  300  Fr.  schon  für  1907  verbraucht  wer- 
den sollen.  Obgleich  mm  bereits  zwei  Drittel  des  Jahres 
verflossen  sind,  ist  noch  kein  Boot  vergeben.  Da  nach 
den  Erklärungen  des  Marineministers  es  sich  nur  um 
Offensivboote  handeln  kann,  kommen  als  Typschiffe  nur 
die  Unterseeboote  des  Rmeraudetyps,  die  Tauchboote  vom 
Pluvi6se-Typ  oder  die  neuen  Boote  von  600  bis  8O0  t 
in  Frage.  Der  htVhe  Preis,  den  man  für  die  10  Boote  be- 
wilHgt  hat,  laßt  darauf  schließen,  daß  man  anfangs  letz- 
teren Typ  hat  wiederholen  wollen.  Nach  allen  Veröffent- 
lichoncen  der  letzten  Zeit  erscheint  dies  aber  ausge- 
schlossen, da  der  Typ  zu  unhandlich  sein  wird.  Die  Un- 


ren  Typ  zu  wählen.  Man  könnte  statt  der  10  bewilligten 
B<x)te  für  die  genehmigte  Summe  17  P I  u  - 
viöse-Bootc  bauen.  Nur  die  Wahl  des  Motors 
scheint  nicht  leicht  zu  sein.  „Pluviösc"  und  seine  1905 
in  Bau  gelegten  Schwesterschiffe  werden  mit  Dampf  be- 
trieben, während  die  Boote  von  1906  ursprünglich  Die- 
sel-Motore  haben  sollten,  ebenso  wie  Emeraude,  doch 
ist  man  lrierül>er  wegen  der  Unsicherheit  des  Betriebes 
der  Diesel-Motore  wieder  unschlüssig  geworden.  Es 
wäre  wünschenswert,  daß  man  hiermit  erst  weitere  Er- 
fahrungen sammelte.  Der  Korrespondent  von  Le  Yacht, 
der  dieses  Tliema  behandelt,  rät  nun,  doch  ruhig  die 
Schiffskörper  wenigstens  zu  beginnen  und  die  Entschei- 
dung wegen  der  Motore  erst  später  zu  treffen.  Wir  kön- 
nen diese  Ansicht  nicht  teilen,  denn  die  Wahl  des  Motors 
l>eeinfluBt  den  Schiffskörper  derart,  daß  es  wohl  schwie- 
rig ist,  die  B(M)te  so  zu  konstruieren,  daß  sie  für  den 
Einbau  eincsjedendieser  erwähnten  Motore  geeignet  sind. 

Der  .Marinenvinister  hat  jetzt  —  am  11.  Oktober  — 
endlich  zehn  Unterseeboote  vom  Typ  des  „Plu- 
viöse"  in  Auftrag  gegeben;  dieselben  werden  in  Roche- 
fort, Toulon  und  Ch«rbourg  gebaut  werden. 
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Dm  Tauchlioot  „Circ^"  ist  am  13.-5eiHieniber 
in  Tonlgn  vom  St«p«l  g«taiii«o. 

T);is  II  II  t€  rs  e  e  b  <■  II  t  „0  p  a  1  t"  hat  eine  Reise 
vun  CticrboiirK  bis  zur  insel  Croix  in  der  Nähe  von 
Lnrient  und  zurücl<  ohne  Aufenthalt  erfolsreich  erledtst. 
Die  Qesamtstreclte  (»eträgt  520  S«einejl«fl. 


Auf  der  re  i  s  t  Q  n  d  i  «cn  V  o  1 1  d  a  ni  p f  f  a h  r  t 
erreichte  tlas  Litiie;nschiff  „Dbert^"  2Ü565  i.  PS^ 
also  3565  i.  PS.  aber  den  Vertrag. 


als 


Für   die  Muiiitiunskainmern  ist  tettt 
hrdiste  zullissige  Tempera.tiir  25 <^  Celsius  vorge 

schrieben. 


Au!  dem  Schießplatz  in  Oävr€S  versucht 
man  zurzeit  einen  neuen  Panzer,  der  bei  Schneider  in 

Ciciisnt  hui-'^cstullt  ist.  Dieser  sd',  sellist  den  Kappen- 
xeschossen  widerstehen  und  l<eme  Risse  erlialten. 

Hie  Versteifunk'  des  Hinterscliiffes  auf 
dein  Panzerkreuzer  .,C  o  n  d  ö"  und  die  bercHs  tum 
zweiten  Male  diirclr^'ciulirleii  hriici:eriinv;eii  vmi  lecken- 
den Nieten  des  Hinterschiffes  haben  nicht  Ueii  «ewiinsch- 
ten  Erfolg  gehabt.  Bei  Spant  105  neben  dem  Ruder- 
koker  dringt  bis  60  1  per  Minute  in  das  Sdüff,  sobald 
das  Schiff  ffflirt  und  das  Ruder  Öfters  gebraudit  wird. 
Man  ist  kc/s\  iiiiue:i.  Jas  Ruder  nur  lariKsnm  :ind  nur  bis 
15**  zu  legen.  Man  ist  sich  noch  nicht  schlüssig,  was 
nun  nun  tun  soll,  d.  h.  ob  man  die  {etzigen  Leckagen 
nur  mit  Abstemmen  und  Erneuerung  einzelner  Nieten  be- 
seitigen oder  ob  man  die  gaitae  Bodenbeplattnng  des 
Hinterschiffes  erneuern  soll. 


Zwei  Torpedoboote  soJIcn  den  Untersee- 
booten als  Zielobjeicte  »ir  Verf&gung  gestellt  wer- 
den, wn  die  Treffgenauigkeit  der  Torpedoscbüsse  von 
UnterseetxMtcn  aus  zu  erproben. 

r>ie  vom  Minister  Thomson  jetzt  veranstaltete  icrOnd- 
lidie  Untersuchung  über  die  Or finde  tfir  die  au Ber- 
ordenllich  teuren  Preise  aller  «nif  den  Staats- 

wei^tcn  ausccf iilirted  Anbciteri  liat  er^^eben.  JaB  im  we- 
sentlichen hierin r  üic  S  t  Ii  u  1  J  dem  V  e  r  w  a  J  t  u  n  g  s- 
beamten  zuKumessen  ist. 


Dem  Echo  de  Paris  zufolge  Ist  Mr  Kreutzer 

,.d  '  E  n  t  r  e  c  a  s  t  e  a  ti  x"  in  den  Oewiissern  zwischen 
HonRay  (Französiscli-Miiiteriiidien)  iinJ  Mimsrkuiii;  .i  u  f- 
nefahreii  und  ]iat  staike  Beseh:iili>cuiiÄen  erlitten. 
Das  nur  vorlüuüg  ausgebesserte  Schiff  ist  daiber  ge« 
zwungeh,  demnftchat  nach  Prankreich  zurllckzuk^nn. 
Der  Kreuzer  ist  schon  aufgelaufen  zu  der  Zeit,  9i»  der 
„Jean  Bart"  verloren  ging. 


Das  Linienschiff  ,4  i  n  a"  soll  so  schnell  als 
möglich  wieder  grOndlich  1i«r«er4c1itet  werden. 


Am  21.  September  ist  der  Panzerkreuzer  ^dgar 
Quinet"  vom  Stapel  gelaufen.  Dte  Hauptan- 
gaben  sind: 

Deplacement  '  t40l)0  t 

Lfinge  158,75  m 

Breite  2\JS  m 

Tiefgang  8^3  ni 

3  Maschinen.  L  PS.  36  00O 

Oeiebwittdlgkeit  23—24  kn 

Zahl  der  Sehornstaine  6 


Armierung:  14-Ii»,4  cm  U/40-Kaa.  <6'ln  Qasel- 

und  4  in  DnppeltOroicin,  4  bl 

Kascniatteii, 
14-6,5  cm -S.K. 
8-4,7  cm:ö.K. 
2-3,7  cm^SiK. 

2  l.'nterwasser-Torpcilorohre 
Dicke  'des  Oiirtelpanzcrs  17(1  li:s  1(1(1  nun 
HüJie  desselben  vorn  Über  Wasser  5.2  tn 
Mühe  desselben  mittsctai^  üb.  Wasser  2,3  m 
Tiefe  desselben  unter  der  C.W.U  1^40  m 
Kohlenvorrat  i24o_^3oo  t 

CXicke  des  f*anzerdecks  20 — M  mm  und  65 — 45  mm. 
Wegen  der  vorgenoninrenen  Aenderungen  Ist  der 
ursprünglich  auf  1908  festgesetzte  fertigstelhingstermin 
auf  den  Frßtaling  IPfO  verschoben.  Das  Hauptseiwicht 
ist  auf  das  Biu'-  und  Heckfcuer  ^^elest.  Hierdurcli  ist 
es  gekammcn,  daü  sich  dicht  um  die  vurdcrc  und  hin- 
tere Brücke  herum  je  6-19,4  cm  auf  verhaltnismäEig 
engen  Raum  zusammendrängen,  so  daB  sie  sieb  wahr- 
schebilfch  befan  Peuem  gegeineltig  bebindern  werden. 
Das  ZnsariimcnJriiriiien  dieser  schweren  OewicJitc  an 
den  hjiden  wird  auch  wohl  schlechte  SteuerverhaltiHssc 
bedingen,  da  das  I  r-ittheifsmoment  außerordentlich  groll 
sein  wird.  Auch  üie  Festigkeit  des  Schißskörpers  wird 
liierdurch  ungünstig  beansprv^t.  Besattmig:  30  Offi- 
ziere und  750  Mann. 


Weitere  P  r  o  befall rten  des  Linienschiffes  .4>^ 

mocratie":  ' 

Dauer  der  Palirt  bi  Stunden  3  10 

Datum  17. 9.  21.  9. 

Zahl  der  Kessel  im  Betrieb  %  aUe 

i.  PS.  18  639  18293 

Geschwindigkeit  in  kn  19,08  — 

Kohlen  p.  qm  Roslfläche  kg  175^  130 

Kohlen  p.  Std.  und  i,  PS.  kg  0945  9jm 

Umdrehungen  —  117 

Weitere  Probefahrt  des  Linienschiffes  JL  i  - 
ber**": 

Dauer  der  fahrt  in  Std.  24 
Umdreihungen  102 

i.  PS.  116.15 
Kohlenvei  brauch  p.  yi»  Rostfl.  kg  63^3 
Kohlenverbrauch  p.  Std.  uml  1.  PS.  kg  0,635 
Oeschwhxligkcit  in  kn  n;t7. 


In  l,orient  soll  ein  n  c -i  c  s  Trockendock  ge* 
baut  w  erdcti  von  200  ni  Lange  uir  S  Millionen  Fr. 

Auf  dem  Linienschiff  .3ouvet"  werden  die 
beiden  bei  dem  Komnnndotumi  stehenden  100  mm  SIC. 
entfernt  Auch  werden  dort  die  MunHionskammcrn  ge- 
ändert. Auf  „Q  a  u  I  o  i  s".  „S  t.  L  o  u  i  s"  und  ..C  h  a  r  1  e- 
magne"  mit  rklleviile-Kesseln  und  auf  „C  a  rn  o  t" 
mit  Lagrefcl-Kcssel  werden  neue  Rohre  eingezogen. 

3renn«s"  wird  weitgbhend  roodendaiert 

Torpedoboot  234  ^st  Infolge  einer  Stromver- 

Set/unt;  hii  Tinilon  auf  einen  Felsen  gestoßen 
und  gesunken,  üas  Boot  lag  auf  15  Faden  Wassertiete 
und  ist  wieder  gslioben.  Die  Besatzung  wurde  vou 
Nr.  226  aufgenommen. 

Qriechenland 

Am  ISh  September  erledigte  der  Torpedoboots* 
Zerstörer  wLoaebl"aeäa  draMBniHie  foref«rle 
Pmhrt  vaA  «riWtt  «Ii  Wtttt  v«o  3  Stnndwi  «int 
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DHrchschQittsgeschw*4ndigkeit  von  32^35  kii.  Das  Buut 
ist  220'  lang,  hat  «in  Deplacement  v<m  350  t  bei  60  t 
Ansrüstuncssewichten. 

Itanen 

Die  T;i^e<^prcs';o  nennt  3  v:iii  Jen  neu  zu  erTiauciu(c-n 
Liniciischnten  mit  den  Namen  „U  c  ii  a  I  a  n  t  u  o  in  o", 

»Conte  de  C«V3iir"  und  «Duca  (t'Aosta". 


Es  waren  Zweifel  Aber  die  fernere  Verwendbar- 
keit Jvr  3  alten  Schlachtscinfie  des  M  «  r  »  s  i  n  i-T  y  p  s 
„RuKKero  di  Lauria",  „Andrea  üoria"  und  „Francesco 
Mnrnsini"  entstanden.  F.s  wurde  zur  r.ntscheidunc  der 
verschiedenen  Ansichten  beschlossen,  die  beiden  schräg 
geeenflberstehenden  Türme  mit  4-43  cm  srleichxeltig 
nach  ctner  B  r  c  i  t  s  c  i  I  c  a  !i  /  u  f  l  u  c  r  :i.  Man  traf 
alle  \  or.sichtsinaßrcRcl;i  ^c„'cii  i.lic  ünghicksfälle. 

Pas  Fricchnis  war  sehr  traur-.  Du  Verbände  des 
Schiffes  wurden  so  erschüttert  und  bcscliüdigt, 
daB  ehie  Reparatur  nicht  mehr  lohnt.  Die  Maschinen- 
fundamente  wurden  gelöst,  üs  losten  sich  ferner  Holzen 
aüentiialhen  im  Schiff.  Die  Schiffe  werden  nun  aus- 
rangiert, was  —  nach  Rechnung;  cinißer  Fachzeitschrif- 
ten —  eine  \  crminderun>;  der  Ueiechtsstürkc  der  italie- 
nischen Linienschiffe  um  13  Yc  bedeutet  Italien  besitzt 
6  i)<)c!i  filtere  Schlachtschiffe,  von  denen  die  Mltalia"  jet«t 
erst  noch  renoviert  wir  f. 


Am  15.  September  ist  in  Livorno  der  Panzer- 
kreuzer .J*lsa'*  vom  Stapel  gelanfen.  Die 

Armicrun,;  ist  starker  als  des  ,.Fd;:ard  Quincf.  eben- 
s<-  der  Panzer.  Die  < ieschw  ndiirkeit  ist  freilich  I'.-  kn 
>:erin;ter;  dafür  ist  das  Deplacement  ahcr  auch  fast 
uni  die  Hlilite  geringer.  Der  Freibord  soll  sehr  niedr-ig 
sein,  was  Ja  die  SeefAhlgkeit  verringert,  aber  auch  die 
Zielfläche  verkleinert.  Die  üHri.;jn  Daten 
smJ  in  letzter  Zeit  ia  vijI  aiii^LÜlhrt,  s»  üaii  «ier  von 
einer  Wlederbolnng  Ahst  n  i     lomnien  wird. 


Der  italienische  Ministerrat  hat  die  Forderung  des 

.Marinemiiiisters  von  20(l  Millionen  Lire  für  den 
Ha  ti  V  ;  >  n  4  k  c  p  a  n  z  e  r  t  e  ii  S  c  h  !  a  c  Ii !  -s  c  in  i  i  e  n 
gcMchrn:«!.  Zwei  dieser  neuen  P.inzerschiffc  sollen  anf 
italienischen  Privatwerften  gebaut  wurden. 

Japan 

Die  3  in  Maizuru  in  Bau  befindlichen  Torpedo- 
boot s  Ze  rsto  re  r  ..I  So  n  a  ni  )•',  ..IJ  z  a  n  a  in  i '  und 
..A  \-  a  n  a  m  i"  werkten  nach  den  Planen  der  29  von  Eng- 
land ;:eliefertcn  Torpedobootszerstarer  «ebaut.  Das  Ma- 
terial k<i:iiint  auch  aus  tin«land.  Sie  erhalten  3S6  t  Dc- 
piacement  und  2")  Sm.  (ieschwindiijkcit.  Die  weiteren 
in  diesem  Jahre  zu  bcKuinenden  7  Torpcdobimtszer- 
störer  -soUen  ein  größeres  Deplacement  erhalten. 

p:^  1  L  an  \  jvors  in  Barrow  verKebcniMi  Un- 
terseeboote sollen  dem  englischen  »C"-Typ 
Cleichen. 

Norwegen 

Zwischen  der  norwegischen  RcKicrunv:  und  iler 
firma  fried.  Krupp  ist  nunmehr  endgültig  der  Vertrag 
Qber  den  Ba«  eines  Unterseebootes  für  die  nor- 

wciiischc  jMarine  abgeschlossen  worden,  tlas  Hont  wird 
auf  der  Ocrmanlawerft  in  Kiel  Kebaut,  und  soll  innerhalb 
20  .Monaten  geliefert  Werden.  Der  Preis  bctrüKt  etwa 
1  MiHion  Kronen,  wovon  das  leute  Stortbing  als  erste 
Rate  300000  Kronen  1>ew||liKt  liat 


Rußland 

Die  kirchliche  Weihe  der  3  russischen  U  n - 
terseebooie»  welche  auf  der  Ocrmania-Wcrft  ge- 
baut sind,  fand  am  2.  Oktober  in  der  lickernförder 
Bucht  statt.  Die  Weihe  erfolßtc  dur^'i  Propst  .'rtallzef 
von  der  russischen  Botschaft  in  Berlin.  An  der  Feier 
nahm  der  russische' 'Marineattachee  Fürst  Ddcorukliof 
teil. 


Das  Linienschiff  „Kaiser  Paul  I."  ist  am  7.  Sep- 
tember in  Petersburg  vuui  StapeJ  gelauien.  Es 
w  urde  Ende  1903  auf  Stapel  gelegt.  Die  Hanptangaben 
sind: 

Deplacement  16900—17400  t 

Liinsc  14(),21  m 

Breite  m 
TiciKang  S.23  m 

i.  PS.  17  600 

Qeschwindis^elt  18  kn 

Kohlenvorrat  1500-3000  t 

.Armierung;   J-.^o..^  cm-Kan. 

12-20.3  cni-S.K. 

2ü  -  7^  cin-SX 
6-7,5  cm-SJC. 

Panzerung: 

Dicke  des  VVasserlinten-Panzers  2S0/150  mm 
Dicke  des  Zitadell-Panzers  215  127  mm 

Dicke  der  3üp  cm-Turnie  305  tm\ 

Dicke  der  203  cm-Türme  178  mm 

♦ 

Das  Unterseeboot  JCamballa*'  stIeB  auf 

der  Rückfahrt  aus  Kckernförde  in  der  inneren  K.elcr 
Bucht  mit  dem  Fiihrüanipter  ,J<laus  Qrotli"  zusammen, 
wodurch  beide  heftig  beschädigt  wurden. 

Verefnigte  Staat«!! 

r>  t  t' e  r  t  i  K  s  t  c  1 1  u  n  ii  s  ß  r  a  d  e  der  Kriegs- 
schiftc  i>etruiten  am  1.  September,  in  Prozenten  aus- 
gedrückt: 

Linienschiffe:  „Mississippi"  92,  „Idaho"  86.  „New- 
Hampshlre«  «3.  ..S.  Carolina"  22.  „MlchiioMi"  24.  „Dela- 
ware" 0.  „New-York"  ((. 

I'anzerkrcuzer:  „South-Dakota"  99.  „N.  Carolina" 
89,  ..Mcmtana"  83. 

Spfiherkreuzer:  „Ohester"  89,  „Birmingiham"  88, 
„Salem**  87. 

Alle  4  Unterseeboote  99. 

Die  r  o  r  p  c  d  o  I)  o  o  t  e  sind  ioli;enderni,ißLii  \  c  r- 
geben:  Je  2  erhielten  die  Bath  Iron  Works  und  Cramp 
zu  624 Om  Doli,  und  585000  Doli.;  eins  erhielt  die  New- 
piiit  New  s  Werft  zu  fi^.T  ODO  Doli.  Die  Schiffskörper  sollen 
luacli  ilca  Planen  der  Admiralitiit  und  die  Mfaschhien- 
anlasten  nach  den  eingereichten  Projekten  der  Werften 
gearbeitet  werden.  Alle  Boote  erhalten  Parsons-l  urbi- 
nen.  Das  Angebot  von  Lewis  Nixon  auf  ein  30  kn-Buot 
n.it  nasmaschiiten  ist  nicht  ansenommen,  da  es  nicht 
beJinaunRsiremüß  (irregulär)  war. 

Der  Kreuaer  „S an  F  r a n  ss i s k o"  w ird  zu  einem 
Minenschiff  umgebaHt. 

Am  S.  September  entstand  auf  dem  in  Brooklyn  znr 

Reparatur  liegenden  S  c  b  '  n  e  Ii  t  ^  c  h  i  f  f  e  „1  n  d  i  a  n  a" 
ein  Brand  in  einem  Bunker,  anscheinend  durch  eine 
explosionsartige  F:utziiiKluni.'  von  SchlaswetterKascn. 
Da  eine  Munitionskammer  an  den  Bunker  grenzte,  war 
die  Oefahr  sdir  groB;  Doch  Ist  das  Feuer  früh  genug 
geloscht  worden.   
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Der  zur  UntersuchuitK  der  Qriinde  ffir  die  Qe* 

schfllzexplosinncn  eingesetzte  A  u  s  s  c  hu  ß  hat 
seinen  Bericht  erstattet.  Derselbe  i>espr:cht  zunächst 
die  jetzt  \  nrlianJencJi  Türme  und  deren  Gefahren,  dann 
die  AbünUcrungsvarschläse.  Hierzu  gebären:  Bessere 
Slchemneen  geeen  die  Qefahren  elektrischer  Leitniisien, 
Kntfernunj;  alles  bremiharcn  Miatcrials,  bessere  Hinrich- 
tuiin  Jer  Aushlasceiniiclil!iii«eii  und  Ac:h.lcniiV^cii  der 
Turtiiknnstruktioncn,  welche  ;;rt>|]crc  t.a Jc;;escli\\  indin- 
keit  und  zugleich  größere  Siclierheit  beim  Munitioiis- 


transpnrt  bezwecken.  Die  Tilrme  mflssen  von  den  Kam- 
mern baulich  jretrcnnt  sein.  Schlieflüch  befürwortet  er. 
sowohl  Werften  w:e  Kaiioiitiilii-feranten  für  die  Pläne 
neuer  Türme  zum  Wettbewerbe  iietatizuziehen. 

Man  beabsichtigt,  alle  nacii  San  ^ratlzisko  iabrenden 
Schiffe  noch  vor  ihrer  Abi«iM  mit  Peaerteltnossanlaseii 
zu  versehen.  Rs  snll  das  auf  der  „Virginia"  erprobte 
System  genommen  werden.  Dasselbe  wird  für  jedes 
Schiff  80000  M  kosten. 


Patentbericht 


Kl  65a.  Nr.  184  292.  Lui tzuf fita mastvor« 
richtune  für  Unterseeboot«.  Alfred  Elgar  in 

North  Brixton.  Qrafsch.  London. 

Zum  Zufuhren  von  Luft  zu  Unterseebooten,  wenn 
sie  in  zn  irroBe  Tiefe  zeraten  oder  gesunken  sind,  sollen 

in  bekannter  Weise  Bojen  benutzt  werden,  tlie  mit  dem 
BüotsintKrn  durch  einen  Schlauch  in  Verbindung  stehen 
und  sich  beim  Ueberschreiten  eitler  bestimmten  Wasser- 
tiefe  selbsttätig  von  dem  Fahrzeug  ablösen,  um  an  die 
Wtasseroberfiflche  zu  steigen,  von  wo  ans  dann  iße  Zu- 
führunn  der  frischen  I.uft  erfolst.  Die  Boje  .^9  ist  in 
einem  üben  offenen  oder  mit  einem  durch  das  Wasser 
leicht  si>rengbaren  Deckel  verschkissenen  Kasten  37  an- 


halb  iiir  gewöhnlich  durch  einen  Hahn  42  geschlossen. 
SolMid  die  Bole  beim  Untergdien  des  Bootes  an  die 

Oberfläche  KesticRen  ist,  wird  ilurch  Dciinen  des  Hahns 
42  die  Druckluft  aus  der  Boje  licrausKeiasscn,  so  daB  das 
Rückschlagventil  40  herunterklappen  kann.  Durch  den 
Sclilauch  41  steht  dann  das  Bootsinnere  mit  der  AuBeo- 
luft  in  freier  Verbindung. 

Kl.  ftSa.  Nr.  189002.  Auslaß  Vorrichtung 
iiir  die  Abgase  der  Verbrennungsmotoren 
von  Unterseebooten.  Simon  LAt  in  Bridge- 
port (Conn..  V.  St.  A.). 

Bei  der  neuen  Vorrichtung  findet  zum  Auslassen  der 
Abgase  chi  an  seinem  unteren  Ende  mit  SchHtsen  31 


3/- 


tergcbracht  und  wird  durch  einen  durch  eiiKU  King  43 
greifenden  Stift  44  festgehalten.  Dieser  Stift  ist  an  einem 

zweiarüii^en  Hebe!  is  anicelcnkt,  dessen  anderes  Ende 51 
als  AiiKer  eiiu:ii  hlektronia'.;neten  Kcsrcnühcr  steht.  ?o- 
ba!J  der  Klektromasnct  r>2  erreut  wird,  zielit  er  den 
Hebel  48,  51  an,  wodurch  der  Stiit  44  aus  dem  Ring  43 
lierausgezogen  wird  und  die  Boie  freigibt.  Der  Strom- 
schluss  für  den  Elektromagneten  52  wird  durch  Queck- 
sill>er  in  einer  Röhre  ."i.?  dadurch  bew  irkt,  dafl  das  Wasser 
bei  Crreichiinj:  einer  !>est;rnititen  Tiefe  das  Quecksilber 
bis  zu  einem  Kontakt  58  hochdrlickt.  Dies  ist  icdocb 
nicht  Qegenstand  der  Erfindung,  vielmehr  liegt  diese  da- 
rin, daß  in  der  Boje,  für  die  der  Schlauch  41  in  dem 
Kasten  37  aufgeschossen  ist,  mit  Druckluft  gefüllt  ist, 
deren  Spaiiiuinu  genügt,  um  ein  an  iliier  olicien  Seite 
angeordnetes  und  nach  innen  zu  üffiicndcs  Rückschlag- 
ventil 40  trotz  des  darauf  ruhenden  Wasserdruckes  ge- 
schlossen zu  batten.  Das  Ende  des  Schlauches  Ist  des- 


vcrselienes,  ausschiebbares  Ruhr  30  Anwendung,  wie 
solches  für  den  vorliegenden  Zweck  schon  bekannt  isL 
Dieses  Rohr  ist  Jn  einem  auf  dem  Boot  vorseselnnra 
domartigen  Oebfiase  41  untergebracht.  Das  Neue  der 


d  by  Google 


Nr.  2 


SCHIFFBAU 


Seite  71 


Erfindung  liegt  hierbei  darin,  daß  auf  dem  Gehäuse  41 
eine  Kammer  10  angebracht  ist.  in  die  die  Abgase,  die 

vom  Motvir  durch  ein  Rohr  S,  9  cntwcidijit  /iiiuiclist 
eiiiii-.lcitct  w  tMileii.  Durch  diese  Kanmicr  ist  das  Kohr  3<i 
S't  fiiridiirchticliilirt,  daü  bei  sciiieni  Hoclischieben,  das 
mittels  einer  Scbraubenspindel  34  bewiritt  w>ird,  die 
Schlitze  3t  gerade  rn  der  Kammer  Hegen  und  die  Ab- 
sase  daher  durch  sie  nach  außen  entweichen  können. 
Soll  unter  Wasser  gefahren  werden,  so  wird  das 
kahr  3(1  cinKCZoKen,  so  daß  es  d:c  Abgase  nicht  nielir 
nach  außen  abströmen  läßt.  Zum  Ableiten  der  Gase 
aus  der  Kammer  10  dient  alsdann  ein  federbelastetes 
Rflckschlagventit  26,  durch  das  die  Oase  in  das  Qchäuse 
41  Obertreten,  um  durch  LScher  42  nach  außen  zu  ent- 
weichen. An  der  Mündung  des  Rohres  >)  in  der  Kam- 
mer III  ist  ein  in  diese  Kammer  sich  öftncndcs.  geringer 
als  das  Ventil  26  belastetes  Rlckscblagventil  11  ange- 
ordnet, das  mit  einer  Vorrichtung  verseilen  ist,  die  auch 
ein  Oefhten  von  Hand  gestattet,  falls  der  Druck  der  Gase 
zum  Deffncn  nicht  ausreicht. 

KI.  OS  1.  Nr.  \^')2')\.  Leuchtboje  mit  selbst- 
t;«ti)jcr  Azetylenent  Wicklung.  Willson  Car- 
bide Company,  Limited  in  St.  Catharines  (Ontario,  Ca- 
nada). 

I>i  r  Zw  eck  ikr  neuen  fiinrichtung  ist  der.  die  Car- 
.biJruckst;iride,  deren  iieseitigung  sonst  bei  H<iien  dieser 
Art  so  schw  ierig  ist  und  von  Hand  .;csciielien  nniB,  von 
selbst  iortzttscbwemmen,  so  daß  die  üuie  stets  reto 
bMbt  tn  der  Boje  ist  deslialb  «in  senkrechtes,  imten 


ganz  oder  teilweise  offenes  mvd  oben  geschtossenes 
Rohr  A  angebracht,  in  dem  sich  unterhalb  des  äußeren 
Wasserspiegels  ein  Rost  C  betiu.let.  Auf  diesem  Rost 
uird  das  CalciumcarlvJ  inier  z.  11.  uucli  Bariumcarbdd 
oder  ein  sonst  zur  Uaserzcugunü  geeignetes  Material 
untergebracht.  Sobald  daiier  in  Folge  von  QasveHiraiich 
das  Wasser  in  dem  Rohr  A  aufsteigt,  gelangt  es  zu  dem 
Calciiimcarbid  und  bewirkt  von  neuem  die  Kntwicklung 
vtn  (las.  Dadurch  wird  das  cingeJrunk'enc  \\'a.sser 
zum  Teil  nach  unten  aus  dem  Rohr  A  wieder  heraus- 
gedrückt, bis  die  Spannung  des  (Jascs  dem  ;i;iLieren 
Wasserdnick  das  Uleichgewicht  Mit  Entsprechend  dem 
Oasverbranch  dringt  alsdann  allmülilich  wieder  Wasser 
ein.  bis  es  zum  CaIciumcarhiJ  gelangt  und  w  iederum  die 
Entwicklung  vnn  (Jas  herbeiführt.  Dieses  Spiel  wicdcr- 
bolt  sich  fortwährend,  und  bei  demselben  werden  jedes- 
mal, wenn  das  Wasser  «ach  .außen  gedrflckt  wird,  die 
CarUdrUckstilnde  mit  fortgeschwemmt 


Kl.  65SL.  Nr.  189  293.  Ballastbehftlter  fßr 
Unterseeboote.  Simon  Lake  hi  Bridgeport  (Conn., 

V.  >t.  A.). 

Die  Ballasthchalter,  um  die  es  sich  im  vorliegenden 
f'alle  handelt,  sollen  in  bekannter  Weise  vor  und  hinter 
dem  Systemschwerpunkt  in  syrnmetriscber  Lage  ange- 
ordnet und  durch  QuerwSnde  in  elnzalne  Zellen  so  ein- 
geteilt sein,  daß  fanmer  ]e  zwei  Zellen  symmetrisdi 


zu  einander  liegen.  Wenn  diese  Rehältcr  entleert  oder 
gefüllt  werden  sollen,  so  ist  wesentlich,  daß  die  einzel- 
nen Zellen  zugleich  vor  und  hinter  derMitte  in  richtiger,  und 
zwar  in  solcher  ReiheiUolge  geleert  oder  gefällt  werden, 
daß  immer  der  Oleichgewtchtszastand  aufrecht  erhalten 
hkibf.  Zu  diesem  Zwecke  s'iid  unten  und  oben  in  den 
Querwänden  Riicksclilagklappen  2.1  und  24  vorgesehen, 
v(.n  denen  die  oberen  24  den  Uebertritt  des  Wassers 
nur  nach  dem  jeweilig  folgenden,  die  unteren  23  nur 
nach  dem  ieweilig  vortiergdiienden  Raum  freigeben. 

Kl.  fvi  a.  Nr.  1S9?9,S.  Schirmartig  spreiz- 
barcr  L  e  c  k  v  c  r  s  c  h  !  n  Li.  Karl  Pape  in  Neuengönna 
bei  Dornlnirc.  S.-\\ . 

Die  bisherigen  schirmartiüen  Leckverschlüsse,  die 
so  eingerichtet  sind,  daß  sie  in  zusammengdtlapptem 
Zustande  dnrcb  das  Leck  hindurch  nach  außenbords  ge- 


schoben  werden  und  sich  alsdann.  Indem  sie  ausein- 
ander klappen,  von  außen  über  das  Leck  legen,  haben 
den  Uebeistand,  daß  die  Spreizarme  des  Schirmes,  so- 
bald der  Schirm  von  innen  durch  eine  Schraubenspindel 
oder  dergl.  gegen  die  .Aulleuliaut  angepreßt  wird,  nicht 
nur  diesen  Zug,  sondern  auch  noch  den  Wasserdruck 
aufnehmen  müssen.  Dies  soll  nach  der  vorliegenden  Er- 
findung dadurch  verhindert  werden,  daß  unterhalb  des 
Schirmes  noch  bcsinulere,  um  eine  gemeinsame  Achse 
g'  schw  ingende  und  diircii  eine  Feder  h  in  Spreizstel- 
iung  gehaltene  Arme  g  V'  ri;evciien  sind,  die  mit  durch 
das  Leck  geschoben  werden  und  sich  alsdann  von  außen 
gegen  die  Außenhaut  legen.  Die  Arme  nehmen  alsdann 
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den  Zug  an  der  Spindel  a  des  Schirmes  auf  uitJ  ent- 
lasten dadurch  die  Spreizarme  des  Schirmes. 

Kl.  65  a.  Nr.  189  297.  Vorrichtung  zur  K  r  z  e  u- 
gunu  einer  auiriclitendcn  Kraft  beim 
NeiRcn  von  Schiffen  während  der  Fahrt. 
Siemcns-Schuckert-Werkc,  O.  m.  b.  H.  in  Berlin. 

Bei  dieser  ErfindunK  soll  zur  KrzeuKun«  eines  auf- 
richtenden Momentes  der  Strom  des  Wassers  benützt 
werden,  der  infolge  der  h'ahrt  entsteht.  Zu  diesem  Zweck 


wird  unter  dem  Fahrzeuge  eine  elastische  Flosse  a  und 
an  dieser  an  der  vorderen  unteren  Kcke  ein  Gewicht  b 
anKchraclit.  Die  Folge  hiervon  ist.  daB,  sobald  sich  das 
Fuhrzeug  überlegt,  durch  das  Gewicht  b  das  vordere 
F.nde  der  Flosse  a  verbogen  wird,  und  daß  diese  somit 
eine  windschiefe  Form  annimmt.  An  der  vorderen  Kante 
der  Flosse  entsteht  alsdann  durch  den  Strom  des  Was- 
-sers  ein  seitlich  wirkender  Druck,  der  so  gerichtet  ist, 
ilaB  er  in  aufrichtendem  Sinne  auf  das  Fahrzeug  wirkt. 


Neuerungen  und  Erfolge 


„Trichter-Teller- 
die  schnelle  und 


Der  neue  Meß-  und  Mischapparat  TTM  der  Leipziger 
Zementindustrie  Dr.  üaspary  &  Co.   in  Markranstädt 
bei  Leipzig 

Die  Marke  TTM  bedeutet 
Mischer".  Der  Apparat  ermöglicht 
innige  .Mischung  in  vorgeschriebenem  Verliältnis  aller 
.Arten  von  Sti)ffen  vom  iMehl  bis  zum  Erz.  Die  Materia- 
lien werden  selbsttätig  und  unabhängig  von  der  Gewis- 
senhaftigkeit des  Arbeiters  abgemessen  und  in  kleinen 
Mengen  kontinuierlich  zusammengeführt.  Dlt  Apparat 
braucht  wctiig  Kraft,  da  nur  verhältnismäBig  wenig  Ma- 
terial auf  cinttial  bewegt  wird.  Unter  den  Aufgabetrich- 
tern, deren  Zahl  beliebig  ist.  rotiert  je  ein  Teller  mit 
weit  überstehendem  l'^and.  l>ie  Trichter  haben  auBcr- 
dtm  verstellbare  AuslaBöffnungen.  Durch  ein  Abstreich- 
eisen wird  das  schon  vorgemischte  Out  auf  einen  dar- 
unterlaufenden  Teller  befördert  und  von  diesem  fällt  es 
in  den  Mischtrog,  in  welchem  eine  eigenartig  k<mstru- 
ierte  Bandschncckc  die  endgültige  .Mischung  bewirkt  und 
zugleich  das  Misciignt  dem  AusiaB  ziitransportiert.  Zur 
Ikdicnung  sind  bei  Handbetrieb  1—2  Mann,  bei  Kraft- 
betrieb 2 — 4  Mann  erforderlich.  —5  I^S.  geniigen,  um 
stündlich  3—30  ebm  fertiges  Mischgut  zu  liefern.  Das 


Preisgericht  der  Deutschen  Landwirtschafts-Clesellschaft 
erkannte  auf  der  21.  Wanderausstellung  in  Düsseldorf 


der  T.  T.  M.  ein  Diplom  mit  der  Auszeichnung  .neu  und 
beachtenswert"  zu. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Nachrichten  über  Schiffe 


Neubau-Aufträge 
Stettiner  öder  werke:   Ein  Frachtdampfer 
für  auswärtige  l^echnung.  Ladefähigkeit  32(1  t.  .Maschine 
von  2(»l)  i.  PS.  2  Kessel.  Geschwindigkeit  =  9  kn. 


in  Geeste- 
für  Kiihlenberg 
m. 


Stapclläufe 

.1  o  h.  C.  T  e  c  k  I  e  n  b  o  r  K  A.  -  <  i. 
münde:  Fisch  dampf  er  „Odin" 
&  Putz.  Seefischerei  A.-Ü.  Länge  ^  Breite  7. 
Seitenhöhe  =-  4,A  m.  Maschine  von  450  i.  PS.  Geschw  in- 
digkeit ^  11  ku.  Kohlenbunker  für  17(1  t.  Trink-  und 
Speisewasser  41)  t.  Der  Dampfer  ist  der  grüBte  der 
deutschen  Hochscefischereiilotte  und  hat  Einrichtungen 
für  allgemeine  und  Heringsfischerei.  Ein  Schwcster- 
scliiff  ist  noch  im  Bau  begriffen. 


H  o  w  a  1  d  t  s  w  e  r  k  e  in  Kiel:  F  r  a  c  h  t  d  a  m  p- 
f  e  r  ..K  o  n  g  Georg"  für  Alfred  C  h  r  i  s  t  c  n  s  e  n 
in  Kopenhagen.  Baunummer  471.  Länge  —  73,2  m. 


Breite      1(1.97  m.  Tragfähigkeit 
Schiff  von  42(10  t  Tragfähigkeit 
in-findet  sich  noch  am  Bau. 


-  240«  t.  Ein  weiteres 
für  dieselbe  l^eederei 


Nebenstehende  .Abbildungen  stellen  den  verunglüclc- 
ten  Stapellauf  des  großen  I^)std3mpfers  „P  r  i  n  c  i- 
p  e  s  s  a  Jolanda"  dar. 

Das  Schiff  ist  auf  der  Werft  der  Societa  Escrcizio 
Bacini  in  l^iva  Trigoso  für  den  Lloyd  Italiano  in  (ienua 
gebaut  w')rden.  Das  Schiff  hat  eine  Länge  von  1.52,4  m. 
eine  Breite  von  17,3  m,  und  einen  Brutto-Raumgehalt 
vr>n  etw  a  9,50(1  Reg.- Tons.  Das  Scliiii  war  auf  dem  Stapel 
\ ollständig  fertig  gebaut  und  ausgerüstet,  so  daß  das 
Gesamtgewicht  ungefähr  ,5(i(N»  t  betrug.  Der  Stapellauf 
ging  glatt  von  statten,  aber  etwa  KM)  ni  vom  Ufer 
krängte  das  Schiff  stark  nach  Backbord  und  sank  in 
20  Minuten  unter.  Die  Reltungsarbeitcn  sind  durch 
sclilcciites  Wetter  verhindert  worden,  so  daß  der  voll- 
ständige Verlust  des  Schifies  zu  befürchten  ist.  Die  Ur- 
sache des  beklagenswerten  Unfalles  ist  unbekannt. 
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Henry  Kocli  In  Lnbeck:  Frach-t-  und 

P  a  s  s  a  k' !  s."  r  J  a  in  p  f  c  r  ..S  i  i  a  n  für  Jic  Ham- 
burg-Aiiic«  ika  Linie.  La£i.;c  i:i  .Icr  \\  asi^crlunc  79,3  tll. 
Hrcitc  12.19  m.  SeitetiholK  5,3  m,  Tragfaliijckcit  - 
2225  t  bei  etwa  4,72  m  TiefKatiir.  Maschine  von  IIIK) — 
IlliO  i.  PS.  Oeschwindigkeit  =  11  kn.  Einrichtunsen  fflr 
2(t  Passagiere  I.  Kl.,  12  Passajtiere  H.  Kl.  und  eine  ciit- 
sprechemlc  Aii7-ahl  Deckspasisajricrc  in  der  airf  den 
Schiffen  der  Hamburn-.Amerika  l.inii.'  üblichen  Weise  für 
oic  Fahrt  in  den  Tropen.  Die  ,^ikianK"  ist  iür  die 
Route  der  HaniburK-Anicrika  Linie  zwischen  Taku,  Tient- 
sia  und  Shanghai  bestimmt 

S  t  e  1 1  i  n  e  r  O  d  e  r  \v  e  r  k  e :  Seeschleppcr  für 
Hamburger  Rcctinnni;.  Schwestcrscliiff  des  vor  knrzein 
von  Stapel  KeiaiiiMMi  Dampfers.  L:in>jc  ^  32,0  m. 
Brcitt:  =  5,3  m.  Masctiiae  von  300  i.  PS,  binrichtung  für 
BergunKsevi'ecke. 

n  a  r  c  1  c  y,  Curie  Co.  Ltd.  in  VV  h  i  t  c  i  n  c  h 
(OlasRow):  (Iroüer  Postdainpfer  .Torna  so  di  Sa- 
voia*  fttr  den  Lloyd  Sabaudo  in  Qenua.  Länge  -=> 
143.0  m.  Breite  —  17,0  m.  Seitenhöhe  —  m,  Deplace- 
ment bei  \  f>',ler  Ladung  --  H  (Mtit  t.  Zwei  Vierfach-h.x- 
pansiuiis.iuschinen.  (ieschwiiuii^kLit  16  kn.  Der 
r>anipfer  soll  mit  seinem  Sci  w  i-ML  iscIiiff  „Principe  di 
Udine",  der  nudi  im  Bau  beicriffcn  ist.  einen  reKelmalii- 
gm  Httieisen  Dienst  von  Oenua  nach  Buenos-Aires 
unteilialten.  L>ic  Aiisstattiinic  und  Finrichliin>:  wird 
ebenso  elegant  und  luxuriös  wie  m\\  den  Dampiern  der 
üblägen  nach  Südamerika  ia  i  i  i  Linien  sein. 
Probefahrten,  Ablieieruneen 

S  c  h  i !  s  -  ti  a  s  ni  a  s  c  Ii  i  n  e  n  i  a  b  r  i  k  (i.  m.  h. 
H.  Dfisseidorf>i<eishoU.  ObiRe  Firma  hat  ein 
zweites  neues  Frachtschiff  des  Herrn  H.  Kiepe  in  Haren 
a.  d.  ^";tls  mit  einer  45|)fLTJ;KL'n  ilreizylidrisen  Scliiffs- 
iia&maschine  ausseriistct.  üa:>  Litiut,  welches  zam  Ver- 
kehr auf  dem  Dortmnnd~F:ms-Kanai  bestimmt  ist.  hat 
seine  erste  Fahrt  mit  vollem  £riols  swiscben  Deifzyl— 
Emden— Münster  mit  206  Tonnen  Ladnnt;  bei  einer  mitt- 
leren Oeschw  indiskcit  von  .H'L-  km  pm  Stunde  beendet. 
i>ie  ZuKkostcn  des  Scliiffcs  sind  um  ineiir  als  die  Hälfte 
der  bisherigen  Schlcpplohnc  billik'cr.  Die  ßcdienUttS  d*f 
Maschinenanlage  ist  außerordentlich  einfach. 


Bremer  Vulkan  Vegesack:  Fracht- 
d  a  m  p  f  e  r  „(i  r  e  i  i  s  w  a  I  d"  für  den  Norddeutschen 
Lloyd.  Lan'.ie  ^  1.35,6  ni.  Breite  16,6  m,  Seitenhülie 
9.34  m,  TraKfäliigkcit  -  Wio  t.  fJne  Vierfach-Hxpan- 
:;ionsniasc!iine.  GeschwinJ  ,;kc  i  II  Dk;  Probefahrt 
verlief  iu  allen  Teilen  zuiriedensteileud.  Infolgedessen 
wnr-de  das  Scitlff  von  >der  Reederei  tlbemommen. 


Dresdner  Maschinenfabrik  u.  Schiff  s- 
werft  U  e  b  i  st  a  u :  3  stählerne  Frachtschiffe 
mit  k>sem,  platten  Taieldeck.  für  die  Vereinigte  lälbe- 
sehiffahrts-Oesellschaften  A.-0.  Dresden.  Lünge  Ober 
Steven  76.0  m.  Breite  iher  Spanten  10,.S  m,  Seitenliolw 
2.2.  m,  Tra«iahiKkeiJ       HKH)  t  bei  1,9  m  TiefKann. 

I  Fracht-,  Schlepp-  und  Passagier- 
Dampfer  fUr  Südamerika.  Länge  zwischen  den 
Steven  tiSi  m.  Breite  auf  Spanten  Afi  m,  Seitenhöhe 
2,5  ni,  Tiefganv:  2,0  m,  Traafühiitkeit  hierbei  .rS  t  an 
Ladung;  und  Brennmaterial.  Im  Hinterschiff  befinilel  sich 
^ie  Passa^rierkajüte  Küche  auf  Deck  und  Abortanla^jc. 
vor  dein  Maschiticnrautii  ein  ^'rolkr  Laderaum  und  im 
Vdrscliiff  der  Atennschaitsraum.  Das  Fahrzeug  ist  mit 
Mast.  Ladebaum  und  Uanipfladewinde  versehen.  Ver- 
bundmaschine mit  Cinspritzkondensation  von  110  i.  1^. 
Kessel  für  Holzfeuerung  eingerichtet  von  45  qm  Heiz- 


flache tind  11  kg  Ueberdruckspannung.  Sowohl  der 

Seliiffskiirper  als  aiieh  .lie  Ke^-scl  und  .Maschinenanlatie 
i;Llaii-4te:i  iii)  /.ciicKieii  ZuhLutdc  in  einzelnen  KuUis, 
s:imtlic:)  in  seeni;il!iv;er  Verpackung,  in  Hamburg  für 
den  überseeischen  Transport  zur  Ablieferung. 

1  Seitenra<id«mpfer  für  die  Bremer  Schlepp« 
•-ehiff.Thrts-<les.  für  den  Sch'cpp-  Ttnd  Pass.i  gier  verkehr 
.IUI  der  Weser  und  Unttrw  e.ser.  L:i;r.;c  /wischen  den 
Steven  .S6  m.  Breite  auf  Spanten  6  m,  Hr.  te  iil>t.r  Rad- 
kasten 12.2  m,  Scitenliö-he  2.24  m  Tiet'sang  im  betriebs- 
terti;;en  Znstande  mit  2ii  t  Kolilen  1X84  m.  SdirflgUegende 
Radschifis-Dreiiach-Fxpansionsmaschine  von  400  650 
-j-  1040  mm  Zylinderdurchmesser  und  14(10  mm  Hub. 
Finspritzkoiidensaii  it  und  Joysteuenin;;  von  .^<)<'  i.  PS. 
Zwei  Zylinderkesset  von  170  qm  Hetzfläctie  und  14  ke 
Ucbcrdruck.  Die  SchaufelrBder  liaben  ]e  9  bewegliche 
stäblerne  Schaufetat. 

1  Sei  tc n r a  d-Sc1i  I  e  p p-  und  Fraclit- 
d  a  ni  p  I  e  r  für  die  C  c  1 1  e  r  Schleppschiff- 
f  a  h  r  t  s  -  (i  e  s..  O.  m.  b.  H..  Celle.  LiinKC  zwischen 
Steven  3S,0  m.  Breite  auf  Spanten  4.R  m.  Breite  über 
Radkasten  9,0  m.  Seitenhöhe  1,9  m.  Tiefgang  mit  12  t 
f^lastung  0,67  m.  Schräjtltesrcnde  Radschlffs-Verbnnd- 
niascliinc  von  4IS—  7?n  uiui  Zylin.lcrilurchnu*-ser  und 
MMi  f!im  Hub.  Finsprit/kuiitlcnsation  und  Joybaucsun); 
V  u  -"-'i!  i.  PS.  Fin  Zylinderkesscl  von  7.S  gm  Heizfläche 
und  11  kg  Ueberdruck.  Zwei  Schaufelräder  mit  je  9  be- 
weglichen stShlernen  Schaufeln. 

I  S  c  h  r  a  u  b  c  n  -  F  ä  h  r-  und  B  e  r  k  u  n  k  s- 
d  i  ni  p  f  e  r  für  Herren  F  ini  1  H  o  n  i ;(  und  K  o  ti- 
sorten  in  Aussig.  Lfinxe  zwischen  Steven  15,0  m. 
Breite  auf  Spanten  4  m,  Seitenhöhe  1,40  m,  Tietgang  in 
betriebsfertigem  Zustande  mit  1500  kg  Kohlen  0.79  m. 
Fine  Verbundmaschine  ohne  KoiiJcnsTti  in  von  140  + 
2.S0  mm  Zylinderdurchmesser  und  -  «i  mm  Hub  von 
40  i.  PS.  Ein  /\  ii.li.Tkivsel  luit  Tornister  von  15,7  gm 
fleizfläche  und  lO  kg  Ucbcrdruck.  Eine  Bergttngs-l-'um- 
penanlage  von  200  cbm  stündlicher  Leistung  fBr  hava- 
rierfc  Schiffe  uml  c-nc  Fe.ierlöscheinrichfunv;. 

4  i>  €  c  k  s  c  Ii  u  l  e  11  I  ii  r  d  i  e  V  e  r  e  i  n  i  R  t  e  F  I  b  e  - 
s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  -  (i  e  .s.  A.-(j.  D  r  e  s  d  e  n  für  den  Ham- 
burger Verkehr.  Länge  fiber  Deck  =  18  m.  Breite  auf 
Spanten  »  4,6  m.  Seitenb9he  ^  1.75  m.  Tragfätdgkeit  = 
60  t  bei  IJ?  m  TiciKane'.  Hie  FahrzeuRC  haben  stii'i'crnc 
.Außenhaut,  im  Vorsciuti  eine  MannsehiftskajUte  und 
loses,  plattes  Holzdeck  mit  Z  iiiverschluBeinriciituiic. 


Carl  Meissner,  Hamburg,  lieferte  fflr  die 

Deutsche  Kautschuk  .X.-ü.  in  Kamerun  das  flae'i./.'Kude 
Lade-  und  Schleppboot  „Koke"  und  einen  dazuKCiiöri- 
s;en,  flacliKehenden  Leichter.  Das  .Motorbtiot  erhält  einen 
starken,  langsam  laufenden  Petroleummotor  und  Meiss- 
ners Ohrmuschel-Fhichbootschraube. 


E  i  d  c  r  w  e  r  f  t  .\.-U.  in  T  ö  n  n  i  n  k  :  Fischdampfer 
„Harrj'  Busse"  für  F.  Busse,  (i  e  e  s  t  c  m  ii  n  d  c. 
L,ünge  zwischen  den  PerpendUcein  36,58  m.  Breite  auf 
den  Spanten  (>.55  m,  Settcnlifthe  .'^.S9  m.  Dreifach-Expan- 
sionsnnscliiri.  \  lU  -  -  llw  mm  Zylinderdurch- 
n  esser  bei  Soo  iimi  tiul>.  Kessel  von  120  gm  Heizfläche 
und  13  atm  Ueberdruck.  f icschwindiukeif  10  kn.  Das 
Schiff  ist  nach  den  Vorschriften  des  Bureau  Veritas  und 
der  Seebernfsgenossenschaft  gebaut.  Das  Schilf  trat  so- 
fort seine  erste  Fangreise  an. 


Stettiner  Od  er  werke:  Fr*chtdam  p  f  e  r 
„Christ Jan  Russ"  fttr  Hamburger  Rechamig.  Nach 
zi.friedett$tellcnder  Probefahrt  wttrde  (bs  Schill  snfbr. 
in  Dienst  Kestellt.   Länge    -  67,8  m.  Breite     10  m, 
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Seitenhöhe  —  4.72  ni.  Traifjähiirkcit  ^  150(1  t.  Maschiii« 
von  630  i.  PS.  Die  erreichte  DurchschnittsKCschwindig- 
Kdt  bei  der  vorgenommenen  Dauerfahrt  hctruu  10,5  kn 
unter  Innchaltung  des  vertra>;smiißineii  Kohienver- 
brauc.'is. 


F.  Schieb  au  in  KlbinR:  SaugcbaKKcr 
..F  r  fl  h  !  i  n  k"  für  die  British  D  r  e  d  k  i  n  g  C  o  m- 


Kaiser  Wühelm-Kanai.  einen  für  die  Sulina-Mündufig  im 
Schwarzen  Meere.  Bei  diesen  BuKKcrn  sollen  sich  die 
Kosten  der  BaKsreruns:  auf  etwa  ein  Zehntel  der  Kosten 
hei  den  gewöhnlichen  Eimer-  und  Saugebaggern  be- 
laufen. 

Fahrtberichte 

Nachdem  die  ..Lusitania  auf  ihrer  ersten  Reise 
die  (ieÄchwtndigkcit  der  bislierigen  Schnelldampfer  nicht 


Abb.  1.    SauRebagner  .FruehlinK" 


p  a  n  y  i  n  L  o  n  d  o  n.  I.  PS.  —  900.  Geschwindigkeit  - 
9  kn.  Leistung  —  MOO  cbm  Std.  Dieselbe  Firma  erhielt 
bereits  im  vorigen  Jahre  von  F.  Schichau  den  Bagger. 


überschritten  hatte,  ist  es  ihr  auf  der  zweiten  Reise  ge- 
lungen, eine  Geschwindigkeit  von  über  24  kn  zu  er- 
reichen. Es  ist  vom  Standpunkte  des  Technikers  sicher 


Abb.  2.   Saugcbagger  .Precursor" 


.J^  r  c  c  u  r  s  <)  r' ,  gleichfalls  nach  dem  Frühlingschen 
System  gebaut.  Liinge  ~-  57.0  m,  Breite  -  10,5  m,  Tief- 
gang .-=  3,9  ni.  i.  PS.  ^  900,  Geschwindigkeit  -  10  kn. 
Leistung  —  lOOO  cbni/Std.  bei  einer  Baggertiefe  von 
14  m.  Zurzeit  hat  F.  Schichau  in  Flbing  fünf  solche  Bag- 
ger nach  dem  Frühlingschen  System  im  Bau,  darunter 
einen  für  das  Kaiserliche  Kanalamt  zum  Betriebe  im 


mit  Freuden  zu  begrüßen,  wenn  es  den  Engh'lndern  ge- 
lingt, de«  mit  so  grollen  Opfern  erkauften  Sieg  zu  er- 
ringen. Sehr  bedenklich  klingt  die  Nachricht,  daß  sich 
bei  dem  Schiffe  starke  Vibrationen  bemerkbar  machen. 
Ein  dem  technischen  Erfolge  entsprechendes  günstiges 
finanzielles  Ergebnis  'dürfte  üir  die  Reederei  kaum  zu 
erwarten  sein. 
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Nachrichten  von  den  Werften 

»^•i^      «HS  4m  Indttsirk  '^«^ 


WcrUen 

Norils«ewerket^niderWerit-undDock- 
A.-.O.  Die  ZahlungsscIiwieriekeHen.  in  welclie  diese 

Werft  Kcratcti  war,  sind  durch  Remeinsatnc  BemiiliunReii 
der  Aktionäre  und  der  Oläubiaer  bcseitiüt  uurdcn.  Hof- 
fentlich »(Hingt  es  der  Pirma  bald,  die  Krisis  Ober- 
winden. 


e  i  Ii  e  r  s  t  i  e  K  -  S  c  h  i  f  f  s  w  c  r  f  t  und  Ma- 
schinenfabrik in  Hamhursc.  Die  Werft  war  im 
abKcIauienen  (ieschiiitsiahrc  dein  Bericht  zuft>iu:c  Kut  he- 
sctiäftigt.  Arbeitermansel  und  unpQnlcÜlclie  Materlal- 
liefernniren  machten  sich  Jcdocli  störend  filhlbar.  Nach 
mum  M  (wie  i.  V.)  Absi.'ir.i!iii!iv;-.[i  vcrl^Iolin  ein  Rcin- 
Kcwinn  von  226  93<l  M  U.  V.  iv.i.s.i4>  M),  woraus  7% 
(i.  V.  6%)  Dividende  verteilt,  ino.'s  M  (i.  V.  (ySi<2  M) 
als  Tanti^n  ausgeschiiltet  und  6902  lA  U.  V.  6647  M) 
vorxetra?en  werden  sollen.  PBr  das  neue  Oesch9{tsialir 
sind  im  Bau  vcrbliebLn:  ein  II  )ppclschra«bcn-f">acht- 
liiid  PassaRicrdampfei  von  7700  t  TraKtäliiiikeit  mit  zwei 
ürelfach-^;.\pansu)tlsmasc!lillcn  von  A^fM)  MP.  für  die 
Woermann-Linie,  ein  ü(>ppelschrauben<t''racht-  und  Pas- 
saeierdampfer  von  8300  i  und  xwei  Dreifach-Expan* 
s)oiistiKtsch-n .  1  \  Ml  itusjmmeu  3300  t\P^  sowie  melirere 
neue  Ke&üci  iiir  Oaiiipiücliifie. 


Aus  Jr.-m  .lahri'sbericht  der  A  ^  t  i  c  n  -  <j  e  s  c  1 1 - 
s  c  h  u  1 1  .,\\  e  s  e  r".  Die  Fii1  inz  schl.cL'l  ;uch  Vornahme 
der  LI  im  Jeriichei)  AbsciireilnmReti  mit  einem  Verluste 
von  oy|  fiix.zj  M.  Zur  Ikckunu  dieses  Verlustes  wuriie 
■der  7<W-i95.2il  M  betragend j  Reservefonds  herangezosren, 
so  daü  von  diesem  ein  Befr:ij;  v:)n  1(17  876.98  M 
als  Kcsetzlicher  Res^n-efmds  des  neuen  (l^'schiiits- 
iahrcs  verbleibt.  !*.;s  .ili«el.iufene  (icsch;iitsjalir  liat 
Hilter  nidirere»  widrigen  Unist;inden  zu  leiden  ge- 
habt, die  die  wünschenswerte  schnelle  ^:ntwicl(lttffK 
unseres  Unternelimens  in  einer,  beim  Erscheinen 
des  letzten  Qeschaftsbericlites  nicht  vorauszusehenden 
Weise  unterbuiKlci»  haben.  In  erster  Linie  heben  wir  die 
uiiitiinstiicen  Arbeitervcrliiiltnisse  hervor,  mit  denen  wir 
fast  das  «anzc  Jahr  hindurch  zu  kämpfen  hatten.  Zu 
einem  großen  l'eile  ist  dies  auf  den  Umstand  zurUcltzu- 
führen,  daB  wir  angesichts  der  Erweiterunjr  unserer 
Werft  uns^-ie  Arbeiti rz.i'il  \\  esentlich  erhöhen  iiiulUen. 
Bei  der  starken  Spaiiuu.i;.;  des  deutschen  Arbeitsmark- 
tes während  der  in  Kra^e  koumienden  l'crio.lc  lUirch 
das  Hinzukomiuen  vjeJcr.  wcniKer  geschulter  Arbeiter 
ihre  durchschnittliche  Leistung  Kesnidcen;  außerdem 
liaben  wir  durch  den  Umzu«  auf  das  neue,  weit  abne- 
leiiene  \\  eritareal  eine  st  irkc  f:inbul!e  unseres  alten 
Arbeiterstammes  erlitten.  Aus  verseh  e  Jt iivten  Ursachen 
hatten  wir  im  Laufe  des  Jahres  nacheinander  einen 
Streik  der  Tischler,  einen  Streit«  der  Former,  und  einen 
Streiit  der  Schmiede.  Der  letztere  entwickelte  sich  zu 
Anfang  MSrz;  Kc^en  Knde  März  sahen  wir  uns  infolKc- 
Jessen  Keujtiiit.  unseren  «esamten  Betrieb  zu  schliclien, 
und  konnten  ihn  erst  Mitte  April  wieder  aufnehmen, 
nachdem  sich  sänitliclie  deutsehe  Seeschiffswerften  mit 
uns  solidarisch  erlclfirt  hatten.  Alle  diese  Differenzen, 
deren  EinfHisse  rearelmäBii;  längere  Zelt  vor  Ausbruch 
fühlbar  werden  und  nacli  Bceiidiirunji  nachwirken,  stei- 
gfcfteji  den  Uecliscl  unter  unseren  Arbeitern.  Die  neu 
ein^cstetlten  Arbeiter  mufiten  sich  mit  dem  Betriebe  im 


iianzen  und  mit  ihren  speziollen  Arbeiten  erst  vertraut 
maciien.  So  wurde  das  Tempo,  in  welchem  w  ir  unsere 
Schifte  ferticstelien  itonnten,  sehr  nachteilig  beeinfluSt 
Diese  Betriebsstörungen  wurden  gemehrt  durch  den 
auBerordcntlich  scharfen  und  kalten  WiniL-r;  in  il-^n  Zeit- 
räumen zwischen  den  verschiedenen  Streiks  bteiatracli- 
tiKte  die  Witterui).;^  die  meisten  Bauten  um  sn  mehr,  als 
sich  diese  vietiach  gerade  kurz  vor  der  Abiieferung 
und  somit  in  einem  für  derartige  Störungen  besonifers 
cnrnfin  ll  ch  n  I3austadium  befanden.  Die  unKÜnstige 
U  ii  kuii^  ilicser  beiden  .W  »mente  wurde  durch  die.  iiii- 
Kcachfct  unserer  eifrigen  IJemfihunKen  vielfach  impiiiikt- 
lidie  Art  der  Lieferung  des  Materials  noch  gesteigert. 
Die  deutsche  Eisenindustrie  konnte  die  Ueferunics- 
tcrniitic  Tür  .Ins  MTtcr'.il  iiiis'ercr  Schiffsneubauten  nic^tt 
m,'iiii.;i^^nL]  jimcliaiseii;  die  sich  hieraus  in  dem  fiautciMpo 
ergebenden  Storunijcn  und  Verschiebunsjen  muüten  na- 
tiirKeniüB  das  finanztetle  Ergebnis  des  Ueschaitsialires 
ebcnfails  wesentlich  beeintrSchtIgen.  CndUcli  brach  tm 
Miirz  auf  dem  nahezu  ffr?in>cestellten  Re'c'isp^stdampicr 
„(ioeben"  aus  nicJit  üuiticklärten  Ursachen  cm  «roUeres 
f'"eucr  au.s.  das  die  Ablieferunu  dieses  Dampfers  von 
Mate  April  aui  Ende  Juli  verschoben  hat.  [kstimmte 
Aibeitericategorien  wurden  hierdurch  ebenfalls  lAnger, 
als  vorauszusehen,  an  diesem  einen  Bauobjekte  iestae- 
halten.  und  somit  verzögerte  dies  Krei^nis  nicht  allein 
die  f"'ertinstcllunK  des  vom  l"'euer  betroffenen,  s  >i;deni 
auch  anderer  Bauten.  Von  welch  w  eittrasienden  hülsen 
alle  diese  uni:;iinstiK'cn  Verhültnisse  im  verilossenen  Qe- 
schäftslalire  für  die  Werft  gewesen  sind.  maK  die  Tat- 
sache erifiutern.  daO  wir  beispielsweise  durch  die  Streik- 
bewesinuK  und  die  ihr  folgende  SchlieliuuK  des  gesamten 
Werkes  Ken:jt:«f  waren,  den  uns  v<mi  Norddeutschen 
Lloyd  erteilten  Auftrag  auf  die  umfangreiche  Rej'aratu'- 
des  durch  heuer  beschädigten  Reichspostdampiers 
,.Se>'dlltz"  rflckgfingig  zu  machen;  der  Dampfer  ist  auf 
einer  eUKlischen  Werft  repariert  worden. 

Wenn  das  geschäftliche  f;rgebnis  für  eine  längere 
l^eriode,  als  wir  im  voriucn  Jahre  annahmen,  unsünsti'.r 
gewesen  ist.  so  I  cni  it  dies  zu  einem  wesentlichen  Teil 
«lieh  darauf,  dali  auf  der  neuen,  für  Jen  Bau  groller 
Seeschiffe  berechneten  Werftanlage,  in  dem  abgelaufe- 
nen Qeschüittsiahre  iast  ausschlieBiich  Objekte  auszofflh' 
ren  waren,  von  denen  jedes  für  sich  einen  neuen,  bis 
dahin  von  der  Akticn-tiesellschait  ..Weser"  nicht  ge- 
bauten Schifistyp  darstellte.  Die  F.rfahrunKcn,  welche 
bei  dem  i^au  dieser  ersten  Vertreter  der  verschiedenen 
neuen  Scbifistypen  gesammelt  worden  sind,  konnten  In 
dem  abgelaufenen  Gcschliftsialire  noch  nicht  in  wUn- 
sclicnsw  erlern  Maße  au  neuen,  ulcichen  oder  ähnliehc.-i 
Bauobjekten  nutzbrin:<end  annew  andt  w  erden.  Trotzdem 
bleibt  CS  ein  wiclitiirer  und  erfreutichcr  Fortschritt  für 
die  Entwicklung  des  Unternehmens,  dali  uns  das  Reichs- 
Msrine^mt  im  L.aufe  des  verflossenen  OesohAftsiaTires 
tkn  B:in  eines  der  neuen  sroBen  Linienschiffe.  irtvJ  der 
Norddeutsche  I^loyd  den  Bau  eines  großen  Fracht-  und 
Piissaa^ierdampfers  fiir  den  Mittelmeerdienst  von  ca. 
17UINI  Registertons  bnitt»  in  Auftrag  gegeben  hat.  Nicht 
unerwfibnt  darf  auch  der  Umstand  bleiben,  daB  bei  einem 
Preisausschreiben  eines  großen.  ^ichncMcn  Linienschiffes, 
das  Seine  .Majestät  der  Kaiser  umici  cnier  beschränkten 
Zahl  deutscher  Werften  erlassen  hatte,  die  .Akticn-Oe- 
sellschait  «Weser*  den  ersten  Preis  erhalten  bat.  Der 
Ausbau  der  Werft  und  die  Vervollständigung  der  Vi^erli- 
Stätten  und  Maschinen  und  Apparate  ist  programm- 
mäUi^c  w  eiterKegauKen.  Die  Auflrauserteilunst  der  bei- 
den urolien  Neubauten  fiir  die  Marine  und  den  N  'nl.itnit- 
scheii^  Lloyd  machten  criorüerlich,  die  von  vurnlierciti 
in  Aussicht  genommenen  Erweiterungen  verschiedener 
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Werkstätten  (Schiffsschlosscrci.  Schiffstischlcrei  un-d  Ma- 
gatüil.  sowie  die  AusKcstaltung  unserer  Helnenanlaue 
durch  eine  neue,  moderne  MelRenkrananlaKc  unRcsäumt 
in  Angriff  zu  nehmen.  Hand  in  Hand  hiermit  wurden 
auch  Kroßere  Neuanschafiunucn  von  Maschinen  und  Ap- 
paraten erforderlich,  z.  B.  eine  Vernichrunji  unserer 
clcktrischcri  Arlanen;  die  hierfür  bestinmitc,  bei  uns 
noch  in  Arbeit  bevirifienc  Dampfturbincnanlaue  vr)n  ca. 
50(1  Pk:r<lcst:irken  nähert  sich  der  VollendunK.  Die  neuen 
Maschinen  und  Apparate  haben  sich  gut  bewährt.  .An 
«km  Zustand  der  Schwimmdocks  I  und  II  hat  sich  nichts 
geändert:  dieselben  smd  bereits  auf  etwa  25%  abvte- 
schricbcn;  es  konnte  Jäher,  wie  im  Vnrjahrc.  von  einer 
weiteren  AbschrcibunK  abgesehen  W4:rdcn.  Auf  das 
Schwimmdock  III  hat  eine  AbschrcibunK  entsprechend 
dem  Vorjahre  stattsiefuuden.  In  diesem  Schwimmdock 
wurden  im  Laufe  des  (lesch.'iftsjahres  4.S  Schiffe  Kcdockt. 
während  in  die  Docks  I  und  II  74  Soliiffe  aufnenommen 
wurden.  Die  ßcnutzunü  des  );roßen  Schwimmdocks  III 
KIBt  noch  immer  viel  zu  wünschen  iibrix,  da  der  Ver- 
kehr unserer  sich  ausdehnenden  Häfen  für  eine  so  um- 
fanKreiche  PockaniaKe  hinreichendes  Rcparaturbediirfnis 
roch  nicht  Kezeititit  hat.  In  dem  verflossenen  Oeschäits- 
iahrc  wurden  fcrtin^estcllt :  Der  Minendampfer  ..Nauti- 
lus" für  die  Kaiserlich  Deutsche  Marine,  di'r  hVacht- 
dampfer  ,.Tiinrin«en"  für  den  Norddeutschen  Ll;)vd,  der 
hrachtdampfer  „Uhenfels '  für  die  Deutsche  Dampfschiff- 
fahrts-Oesellschaft  „Hansa",  h'er.  7.wei  Feuerschiffe 
(Amrumbank  und  Kehniarnbelt)  für  die  Königlich  Preus- 
sische  RcKierunK.  zwei  Feuerschiffe  (Norderney)  für  das 
TtNinen-  und  Bakenamt  hier,  ein  Lotsendampfer  für  die 
F.ms-L(>ts-(icscllschaft.  Kmden,  ein  Zoll-  und  ein  grolkr 
Lade-Pimton  für  Hafun  II.  Ani  Schhisse  Jcs  vertlossciKMi 


(ieschäftsiahrcs  verblieben  folgende  Gegenstände  in 
Arbeit;  Der  große  Kreuzer  „(ineiscnau",  der  Mjnen- 
dampfer  „Ii",  Linienschiff  „Lrsatz  Sachsen" ,  für  die  Kai- 
serl. Deutsche  Marine;  der  Reichspostdampfer  „Ooeben" 
(inzwischen  abgeliefert),  der  Reichspostdampfer 
„Lützow".  für  den  Norddeutschen  Lloyd;  ein  großer 
l'a.ssagierdampicr  für  die  MittcJmcerfahrt  des  Nord- 
deutschen Lloyd.  Außerdem  verblich  die  Turbinenanlage 
für  die  Werft  in  Arbeit.  Die  Durchschnittszahl  der  im 
Oeschäftsiahre  !9f)6  07  beschäftigten  .Arbeiter  betrug 
41134.  Wenn  nach  den  oben  näher  dargelegten  Ausfüh- 
rungen das  <leschaifsergebnis  im  verflossenen  Jahre 
nicht  befriedigt  hat.  .so  erblicken  wir  hierin  vor  allen 
Dingen  eine  Folgeerscheinung  der  Tatsache,  daß  sich 
unser  Unternehmen,  auf  dem  neuen  .Areal  groß  angelegt, 
immer  noch  im  Ausbau  befindet,  und  daß  der  Zustand  der 
Unfertigkeit  auf  allen  Oebieten  hemmend  wirken  mußte: 
dadurch  sind  die  (jencralunkosten  im  Vergleich  zu  der 
geleisteten  .Arbeit  nicht  unbeträchtlich  gesteigert.  Nur 
allmählich  wird  die  v(dle  Ausnutzung  des  Unternoh- 
mens  möglich  sein.  I>ie  Ausdehnung  ujiserer  Werft  er- 
forder  tnaturgemäß  große  Betriebsmittel,  und  bereits 
im  vorigen  Herbste  beschäftigten  wir  uns  mit  der  Frage 
der  Beschaffung  der  weiter  notwendig  werdenden  Kapi- 
talien. In  Anbetracht  der  damals  schon  herrschenden 
ungünstigen  ücldmarktverhältnisse  mußte  die  Friedigung 
dieser  Frage  vertagt  werden.  Als  wir  in  diesem  Jahre 
in  erneute  F.rwägungcn  hinsichtlich  der  zweckmäßigsten 
Regelung  unserer  Finanzverhältnissc  eintraten  und  mit 
Verhandlungen  hierüber  beschäftigt  waren,  trat  von 
dritter  Seite  die  Anregung  an  uns  heran,  mit  dem  Bre- 
mer Vulkan  den  Oedanken  einer  Fusion  der  beiden  Oe- 
SL'ilschaitcn   prakiiscli   zu   studieren.    F.s  erschien  uns 
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möglich,  daß  durch  eine  solche  Fusion  eine  Keihc  vun 
Vorteilen  für  die  beiden  Qesellschaften  erlanEt  wenden 
könnte,  und  wir  haben  daher  sehr  eingeliend  mit  der 
Verwaltung  der  (jcseltschaft  Vulkan  die  Frage  der  Fm- 

sinn  näher  behandelt.  Da  es  sich  aber  als  unrnuKlicli 
herausstellte,  eine  sowohl  ifir  uns,  als  für  den  Vulkan 
annehmbare  OrundlaKc  der  Fusion  zu  linden,  so  wurden 
die  beiderseitigen  VerJiaiMUungen  vor  weniseo  Tagen 
aufscKcben. 


Flensburgcr  Schiffs  ba  u-(]  c  s  c  1 1  s  c  h  a  f  t. 
Die  Oesellschaft  ist  diesmal  wieder  in  der  I^se,  einen 
weaentUcb  gfinstigeren  QesdUtftsabschiufi  vorleg«!  sn 
kSmwn.  als  es  in  den  tetztverflossenen  Jabren  der  Fall 

war.  Ausreichende  BeschäitiKU"'-;.  ruhiger  Betrieb  niul 
die  Ausnutzung  günstiger  KonjuiikturvcrhSItnisse  waren 
laut  RecheMdMftsbericht  die  Faivtoren.  welche  nach 
Abschreibungen  von  400846  M  (i.  V.  240  066  M)  einen 
Reingewinn  von  893342  M  ({.  V.  159  OIA  M)  ermöglich- 
ten. Die  Vertcilune  geschieht  wie  f  ilict:  12  9;  DiviJin.k- 
vom  AktiL-nkapifil  .^  .^(«MMKl  M  396li(M>  M  (i.  V.  A '/< 
--  1.12 (IIHI  M),  Tantienieii  lusyi?  M  (i.  V.  lOIXKI  M).  dem 
Dispositionsioods  200  (NM)  M  (i.  V.  0).  dem  Unter- 
sMtznngsfonds  ffir  Beamte  80.837  M  (i.  V.  7018  M>.  dem 
Fonds  für  Wohlfalirtseinrichtunk'en  47.S92  M  (i.  V. 
lOOnn  M).  Am  Schlüsse  des  <jcseh:iftsiahres  hatte  die 
Gesellschaft  sieben  Dampfer-Neubauten  in  Amtrai;.  Diese 
sieben  Dampfer  gei>en  der  Gesellschaft  bislang  für  das 
laufende  Qesdiäftsjalir  noch  nicht  volle  Beschäftigung, 
weshalb  sie  sich  entschlossen  hat,  den  Bau  «Ines  f  racht- 
dampfers  von  folgenden  Dimensionen:  Lfinge  387'  0", 
Breite  5n '  in".  Tiefe  27'  9".  für  eigene  Rechnuni:  in 
Aniirifi  zu  nehmen  Das  (Mi  shi^rc-SclfWimmdack  war  an 
2(>7  l  uLjcn  besetzt,  und  zwar  mit  107  Schiffen;  jnt  Vor- 
jahre an  272  Tagen  mit  109  Schiffen. 


S  t  c  1 1 1  n  c  r  0  d  c  r  w  c  r  k  e  A  k  t.-(j  e  s.  f  ii  r 
Schiff-  und  Maschinenbau  in  Stettin.  Der 
Umsatz  betrug  im  abgelaufenen  Qesohfiftsjahre  3  269  991 
(3015817)  M,  Das  Werlt  ist  «imit  gut  besctaäitigt; 
zu  den  Auftragen  ist  noch  ein  wetterer  auf  zwei  gr«)Be 
SchachtpumptTiIiak'^s^cr  liinzugdtonittien.  Der  Rein«cwhin 
betrügt  163  Kit»  (122  (»W)  .M  abzüglich  der  Abschreibun- 
gen in  Höhe  von  ]22  9(\^  (ll(>W(i)  M.  Hiervon  sollen 
6  (5)%  Dividende  =  103800  M  gezahlt  und  26  680 
(10277)  IM  auf  neue  I^edmung  vorgetragen  werden. 


Die  Firma  S  c  h  i  c  h  a  u  iu  tilbing  blickte  ain 
5.  Oktober  d.  J.  auf  ein  70|lbriges  Bestellen  zarOcIc. 
Im  Jahre  1837  belebten  8  Arbeiter  die  Werkstätten,  heute 
zifhlcn  die  Schichauwcilte  in  Elbing,  Danzig  und  Pillau 
rund  7IIIM)  Arbeiter.  D;e  erste  natnpfinaschiiic  von 
4  Ffcrdest.irktii  erhaute  Schichau  im  Jahre  1840,  den 
ersten  DaKiiHi  is^ccr  (den  ersten  überhaupt  in  Deutsch- 
land) im  Jahre  1841.  Dem  Eisenschiffbau  wandte  sich 
SdUcbau  Im  Jabre  1854  zu;  der  393  m  lange  Elbinger 
SeeJainpier  „Borussia'  ging  am  21.  Juni  IKS.S  vom 
Stapel  und  machte  noch  im  Herbst  eine  Reise  nach  I-on- 
don.  Im  Jalirc  1S59  wurde  der  Lokomotivbau  aufge- 
nommen, 1870  eine  besondere  Lokomotivbauwerkstätte 
auf  Trettinicenihof  am  Bahnhof  eingerichtet,  dort  am 
25.  Novenilicr  1S73  die  Vollendung  der  1(K1.  Lokomotive 
iestlicli  lie»;ansaM  und  im  Jahre  180S  die  UMH).  i.oko- 
iriotive  iert'k'KestL'Ilt.  Jetzt  liefern  die  Schichauwerke 
alljährlich  über  lüO  Lokomotiven  ab.  Im  Jahre  1909 
dllrfte  die  2000.  Lokomotive  fix  und  fertig  dastehen.  Die 

Wcrkstfittcn  ;ti  TrettjMken!i:>f  !':ilir'i  a'icli  in  die-^em 
Jahre  eine  ^jmHc  Ausjicslaitini'c  eria:iren;  sie  heschai- 
tigen  heute  etwa  17(M»  Mann.  Im  Jahre  1K77  begann  der 
Torpedoboutsbau.  Am  7.  Juli  1878  kannte  das  erste 
kleine  Boot  unter  eigenem  Dampf  die  Reise  Ober  See 
nach  Petersburg  antreten.  Im  Jahre  IS81  stellte  Herr 
Ziese  die  erste  Dreifach-Expansionsniaschine  auf  dem 
europäischen  Kontinent  lier.  Mit  dem  Großschiffhau  in 
Danzig  wurde  1891  begonnen.  Die  neueste  Errungen- 
schaft Ist  die  StaMgleBereL 


Die  SchJf fbatif f rma  A rmsf rong-Whtt- 

worth  erwarb  9  Meilen  von  Melbourne  in  Australien 
ein  Grundstück  zur  .Anlage  einer  Schiff bauwerft,  um 
dort  vorderhand  200  von  der  Regierung  von  Viktoria 
bestellte  Baggermaschinen  bauen  zu  lasen. 

Maschinenfabriken 
Die  Firmn  Theodor  Zeise.  L  i  s  e  n-  und  .M  e- 
t  3  1 1  j;  i  e  Ü  c  r  e  !  in  .\  1 1  o  n  a  -  O  t  f  e  n  s  e  n,  bat  auf 
der  Deutschen  Armee-,  Marine-  und  Kolonial-AusstcUung 
flr  den  ausgestellten  Niki-Propcüler  die  goldene  Medaille 
erfialten. 

Sonstige  Fabriken 
Auf  eine  bei  uns  eingegangene  Anfrage  geben  wir 
hiermit  bekannt. daB  die  Bessemerfarbe  (Marke 


Hamburg- 


C.  Aug.  Schmidt  Söhne  _  uhi«.h.rst 

Kupfftreehmlederei,  Apparatebau-Anetalt  und  MatalKvarmfkibrlk. 


Tckgr-Aer.i 
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Sodtcwamer-Vonrlrair 
It  gwmfUwM-VofrlclilHK. 


Dampfkessel  -  Speisewasser  -  Yorw&rmcr 

D.  R.  P.  P. 

wmm  Binactaaltea  In  Spelsewaater-Druckleitangea. 

-------  Dieselben  Vorwärmer  ------- 

mttVorrieMung  zur  automatiMhen  EntlOftung  des  SyeiteiiiMMre. 

CnoiCOWOCCOF  TilfOP       saug-  und  Druckleitungen.   D.  R.  P.  118917 

kJflCldCnaddCI  T  liier         zum  Reinigen  ölhaltigen  Speisewassers, 

CoAUrttCCOP  VapHomnfar  %^i<^'m  Schmidt  (EvaporatorenoderDestiliicr- 
aCCHaadCi  -ICI  UalllpICl  apparate)  zur  Herstellung  sal«tr«i*B  Trink- 
wassers und  ZusatzspeisewasscTs  für  Dampfkessel. 
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A  m  b  o  s)  von  Jlt  Firma  Rosenz  weis  &  Bau- 
m  a  n  n.  KöniRl.  H  n  f  1.  in  Kassel.  lierKcstc-IIt  wirJ. 
Dieselbe  Fabrik  hat  bckanntlicli  die  in  so  kur/cr  Zeit 
im  Schiffbau  cinKcfiihrtc  ModiKlanzfarbe  ..Vitralin"  er- 
funden. Uie  seit  mehr  als  20  Jahren  bei  Behürdcn  und 
in  der  Industrie  jrlänzenJ  bewährte  Bessemerfarbe  soll 
v<m  unerreichtem  Rostschutz  und  t^ntllcr  t:lasti2itat  (die 
Färbt-  kann  nicht  abspringen  noch  abblättern)  zum  An- 
strich von  Brücken.  Schuppen.  W  cllblechdachungcn.  Krä- 
nen, kurz,  für  alle  der  Witterunj;  und  Feuchtigkeit  aus- 
gesctzc  tiscnteile  und  Konstruktionen  empfehlenswert 
sein.  Bessemerfarbe  ist  nach  Prüfung  der  verschieden- 
sten amtlic^:en  Versuchsanstalten  von  außerordentlicher 
Deckkraft  und  Erjjiebigkeit  und  im  Verbrauch  um  min- 
destens 5(1  bil!i>ter  als  Bleimennige.  Die  Farbe  soll 
ferner  bleifrci  sein,  bis  zu  150"  hitzebestiindin.  und  in 
allen  Nuancen  strcichfertiu  Kelietert  werden.  Die  obiuc 
Kasseler  Fabrik  hat  ihre  Niederlassung:  für  den  .Nord- 
deutschen Bezirk  in  Hamburg  11.  Rödingsmarkt  42. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb 


Unter  den  Kroßen  Reedereien,  deren  Schiffe  die 
ilaupthäfcn  im  M  i  1 1  e  I  m  e  e  r  anlaufen,  nimmt  der 
Norddeutsche  Lloyd  in  Bremen  eine  der 
ersten  Stellen,  wenn  nicht  die  erste,  ein.  Nicht  weniiier 
als  sechs  rcstelmiißi«e  Linien  des  Norddeutschen  Lloyd 
berühren  die  Mitteimeerhafen.  Unter  ihnen  steht  die 
«.stasiatische  Reichspostdampferiinic.  deren  Dampfer  auf 
der  Min-  und  Rückreise  (libraltar,  Algier,  üenua,  Neapel 
und  Port  Said  anlaufen,  allen  anderen  voran.  Weiter 
verkehren  alle  vier  Wochen  ab  Bremerhaven  die  aiistra- 
'ischcn  Reichspostdanipfer,  de  in  (lenua.  Neapel  und 
Port  Said  Station  machen.  Als  dritte  Linie  kommt  die 
\  im  N  >r.' 'eutschen  Lloyd  scschaffene  VerbinJan«  zwi- 
schen Mirseüle.  Neapel  und  Alexandrien  in  Frage,  deren 
Dampfer  „Sci-lcwiß"  .ind  ,.Hohenzf)llern"  wöchentlich 
verkehren.  Weiter  bieten  die  Schiffe  <ler  Deutschen 
Mittelmecr-Levante-Linie  eine  vierzehntänige  Verbin- 
dung VDtt  Marseille  oder  Genua  über  Neapel  nach  dem 
Pir.ius.  Smyrna.  Knnstantinopel  und  den  Haupthiifen  des 
Schwarzen  Meer;s:  Odessa.  Nikolaieff  und  Batum.  Diese 
Linie  wird  zurzeit  vom  N;ird Jeutsc::en  Lloyd  in  Bremen 
uemcinsam  mit  der  Deutschen  Levante-Linie  in  Ham- 
burg betrieben.  Da  die  letztere  mit  dem  1.  .lanuar  IWI8 
ihre  Beteiligung  aufgibt,  wird  die  Linie  von  dem  ge- 
nannten Zeitpunkte  an  unter  der  Bezeichnung  „Nord- 


deutscher Lloyd,  Mittelmeer-Levante-Dienst",  von  der 
Bremer  Gesellschaft  allein  weitergeführt  werden.  Die 
Dampfer  der  Deutschen  Levante-Linie  „Pera",  „Stam- 
bul"  und  „Qalata"  werilen  durch  die  bisher  in  der  Fahrt 
nach  dem  fernen  Osten  verwandten  f^eichspostdampfer 
„Preußen",  „Sachsen"  und  .Jiayern"  des  Norddeutschen 
Lloyd  ersetzt  werden,  die  sich  infolge  ihrer  bequen»en 
Kmrichtungen  allgemeiner  Beliebtheit  bei  den  Passagie- 
ren erfreuen.  Die  Dampfer  „Bayern"  und  „Sachsen" 
sind  139  m,  „Preußen"  143  m  lang,  bei  einer  Breite  von 
13,7  m  und  einer  Tiefe  von  9,-45  m.  Der  Raumgehalt  be- 
trägt reichlich  .t<N)(1  Br.-R.-T.  Die  Dampfer  vermögen 
insgesamt  UKH)  Passagiere  aufzunel:men.  Sie  führen 
außer  licr  L,  III.  und  IV.  Klasse  auch  eine  II.  Klasse,, 
welche  auf  den  jetzt  im  Mitieliiiecr-Lcvantc-Dienst  be- 
schäftigten Dampfern  nicht  vorhanden  ist.  Die  Fxpedi- 
tionen  linden  nach  wie  vor  Sfinnabends  abwechselnd  von 
Marseille  und  Genua  .statt.  Für  eine  Reise  durch  das 
westliche  Mittelmeer  kommt  ferner  auch  die  Schnell- 
dampfer-Linie des  Norddeutschen  Lloyd  vtm  Genua  nach 
New-York  in  Betraclit,  deren  D:impfer  Neapel  unU 
Gibraltar  anlaufen  und  so  den  Reisenden,  die  direkt  von 
Amerika  oder  andererseits  aus  der  Schweiz  oder  Italien 
kommen,  Gelegenheit  gehen,  in  wenigen  Tagen  die  süd- 
spanischeu,  und  weiter  vermittelst  der  Anschlußliiiien 
die  nordafrikanischen  Häfen  zu  erreichen.  Für  den  Be- 
such des  östlichen  Mittelnieeres  kiminit  ferner  die  Kö- 
niglich rumänische  „Serviciul  maritim  roniän",  die  mit 
dem  Norddeutschen  Lloyd  in  Betricbsgenieinschaft  steht, 
in  Frage.  Sie  hat  als  .Ausgangspunkt  den  rumänischen 
Hafen  Constantza,  der  mit  dem  Orient-F.xpreßzug  von 
Berlin  über  Wien,  Budapest  und  Bukarest  leicht  zu  er- 
reichen ist.  Unterwegs  berühren  die  Dampfer  Konstan- 
tinopel, Mytilene  und  Smyrna:  Fndziel  ist  .Mcxandrien. 
Von  dort  liaben  Reisende,  welche  diese  Linie  l>enutzen, 
Gelegenheit,  mit  den  Reichspostdampfern  des  Norddeut- 
schen Lloyd  oder  auch  mit  den  Dampfern  der  Linie 
Alexandrien — Marseille  die  italienischen  Stationen  und 
den  südiranzitsischen  Hafen  zu  besuchen.  F.rwähnt  mag 
noch  sein,  daß  sich  (jenua  und  Neapel  vorzüglich  zu  Aus- 
gangspunkten für  Reisen  in  Italien  und  an  den  Küsten 
des  A\ittelniceres  eignen.  Beiilc  haben  sehr  gute  Bahn- 
und  l);impferverbindungen  mit  anderen  wichtigen  Städ- 
ten Italiens. 


Durch  die  kürzlich  erfolgte  Eröffnung  des 
A  m  b  r  o  s  e  -  C  h  a  n  n  e  I  ist  die  Zufahrt  nach  den  New- 
Yorker  Häfen  vom  atlantischen  Ozean  aus  und  umge- 
kehrt nicht  nur  wesentlich  verbessert,  sondern  auch 
nodi  um  etwa  eine  hall>e  Stunde  abgekürzt  worden. 


TU.  Scheid,  Hambiirg  11,  Elb-Hof. 

SchilTbaU'Tecbnisches  Geschärt. 
Für  sofortige  oder  kurze  Lieferung  vorrätig: 

DoppolMcitief'I.ocIininHoliineii.iiiit  n«icr 
oline  N(>il«'iiMrlifr«'.  lA»rliiiiUMrliiiioii  und 
»«■luTO,  mit  odtT  oline  oin-  odt-r  doppol- 

Mi>itiff(>r  Winkel-  und  UiilbwinkciNrIierc,  Mäuitlich  madernstcr 
Hclinellarbcitendcr  llebel-KonHtroktion;  bis  zu  40  mm  in  40  mm  S.  M. 

.SUlilbleL'h  li)cli<-nd  oder  sctiiiPidt'iid,  fQr  dircktfii  oilor  verlanjrten  Antrieb.  — 
ItU  rlil»i»  g«  inHHrhinen,BlrchricIiti'iiitt(«rliinen,Konibiiii«'rteHalkonbieKe-n.bori«on- 

tal  I.urliinaHcbinen  mit  oin-  oder  doppclMeitigt'r  Winkel-  o.  BnlbwinkoUrbere.  — 
Bierhkanton  llobelmaMchinon  hin  lO  m  l.änirt*-  —  Blech-AnnnchürlmaHrbinen.  — 
HydraaliMche  Nieter,  Biege-  und  Kaitflannch-Maschinen  für  Mrhiff-  und  Uesseiban. 
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Der  Ambrosc-Clianncl  führt  iiorJüch  von  Sandyhook  in 
nord\vc.stlii:hcr  Richtung  direkt  zur  Einfahrt  in  die  Hud- 
sons-fiay.  Er  ist  nur  für  Schiffe  von  der  tiroße  der 
Schnelldampfer  .j(aiser  Wilhelm  der  Oroße".  Kronprinz 
Wilhelm",  „Kaiser  Wilhelm  II.",  Kronprinzessin  Cecilie" 
des  Norddeiitsdwn  Lloyd,  sowie  der  großen  Dampfer 
der  übrigen  Danipisohiffalirtsgeselischaflen  bestimmt, 
die  auf  ihrem  bisherigen  Wc-ge  durch  den  <k'dney-Chan- 
ncl  vielfach  mit  starker  Str(miversetzunK  zu  kämpfen 
hatten.  Oer  neue  Wasserweg  ist  sieben  Meilen  lang, 
er  hat  zurzeit  eine  IJreite  von  etwa  IIMIO  Fuü  und  eine 
Tiefe  von  etwa  .^5  h'uß  erlangt.  Wenn  er  ganz  voll- 
endet ist,  soll  seine  Breite  20(Ki  Puß  und  seine  Tiefe 
40  Kuß  betragen.  Doch  Jis  wird  noch  einige  Jahre 
dauern.  Die  Arbeiten  haben  schon  etwa  acht  .lahrc  in 
Anspruch  genommen,  während  welcher  Zeit  nicht  weni- 
ger als  -Ummmmmni  cbm  Schlamm  ausgebaggert  worden 
sind.  Der  Arubrosc-Chaunel  ist  am  13.  September  für 
Pampfer  ül>cr  29  Fuß  Tiefgung.  bezw.  Wm  Kuß  Länge 
bei  Tage  freigegeben  worden.  Nächst  dem  englischen 
Dampfer  „!-usitania"  w.iren  die  Schnelldampfer  „Kron- 
prinzessin „Cecilie"  und  ,.Ka:ser  Wilhelm  der  (jroße" 
des  .Norddeutschen  Lloyd  die  ersten  Dampfer,  die  ihn 
benutzten. 


Der  italienischen  R  c  k  i  e  r  u  n  g  ist  durch  ein 
besonderes  (iesetz  vom  14.  Juli  19117  ein  Fktrag  von 
132  543  IHN)  Lire  i  ii  r  H  a  f  c  n  b  a  u  a  r  b  c  i  t  e  n  zur  Ver- 
fiigmig  gestellt  worden.  Die  Ausgaben  verteilen  sich 
vtmi  Jahre  I9(t7  (>S  ab  gleichmäßig  auf  einen  Zeitraum 
von  l.T  Jahren  (im  Jahresdurchschnitt  9(NKHNMl  Lire) 
und  betreffen  namentlich  Arbeiten  in  nachstehenden 
Hafenplätzen:  Ancona  3.'iO(iiHMl  Lire,  liari  2WMHM10  Lire. 
Brindisi  I  (MKUNH)  Lire.  Cagliari  2(MNI(NMI  Lire.  Carloforte 
430  IHK»  Lire.  Catania  2lHMlli(Nl  Lire.  Civilavecchia 
bimmj  Lire.  Oolfo  Aranci  .^2(l(K»n  Lire.  Livorno 
KMKiiHKKi  Lire.  Maddalcna  LSrn«)  Lire,  Neapel 
iniiHidiit»  Lire,  Palermo  TWHMKiO  Lire,  Porto  Corsini 
<Ravenna)  3  l(KKMM)  Lire,  Porto  Cnipcdode  I  (NM)((f)n  Lire, 
Porto  Torres  2fxS<»fMM)  Lire,  Reggio  Calabria  1  2<NMKKI 
Lire.  San  lienedetto  del  Tronto  .SIMXMW)  Lire,  San  Stefano 
43tl0(M»  Lire.  Savona  TiMMKiiN»  Lire.  Spezii  4W)0(HN( 
Lire.  Torre  Annunzi  ata  2  0iM»0(K»  Lire.  Trapani  2  Am  im 
Lire.  Venezia-Chioggia  15S0(Hi(i(i  Lire.  Villa  San  Gio- 
vanni 4i)(MHHf  Lire,  t'ür  Beschaffung  von  l^ggcrmaterial 
ist  eine  Summe  von  1  5(MHMio  Lire  bew  illigt  worden.  Die 
interessierten  Provinzial-  und  Knmmunalverw  altungen 
können  gegen  Vorstreckung  der  in  Betracht  kimnnenden 
Baukosten  eine  Beschleunigung  der  Bauausführung  l>€im 
iMinisteriuni  der  öffentlichen  Arbeiten  in  Antrag  bringen. 


.Auswanderer-  und  P  a  s  s  a  g  i  e  r  v  e  r  k  e  Ii  r 
über  Hamburg  im  Jahre  I9(K>.  Der  eben  er- 
schienene Jahresbericht  für  I9(lfi  der  'hamhurgischcn  Be- 
hörde für  das  .Auswandererwesen,  die  eine  sehr  sorg- 
same Kontrolle,  namentlich  auch  in  sanitärer  Hinsicht, 
iiber  die  Auswanderer  ausübt,  gibt  interessante  Ziffern 
iiher  den  grtißcn  Umfang  dieses  Verkehrs.  Ausgewan- 
dert sind  danach  143  121  Personen  gegen  119  899  im 
\orjalire.  Die  deutsche  Auswanderung  ist  zwar  nach 
wie  vor  gering  mit  SS21  Personen,  aber  immerhin  etwas 
größer  gewesen  als  im  Vorjahre  mid  im  Durchschnitt 
der  Jahre  1901  bis  19(lö.  Die  Zahl  der  Nichtausw anderer 
(Passagiere)  war  19(K>  M)Mi2  gegen  23  476  im  Vorjahre; 
sie  war  erheblich  größer  als  die  Diirchschnittsziffer  der 
letzten  Jahre,  und  setzt  sich  -zusammen  aus  19  126  in  ihre 
überseeische  Heimat  zurückkehrenden  .Ausländern.  2136 
nach  den  deutschen  Kolonien  .Afrikas  übersiedelnden 
Deutschen,  und  aus  91(ki  Reisenden  aus  dem  Deutschen 
Reiche  nach  sonstigen  Ländern.  Insgesamt  wurden  also 
von  Hamburg  aus  173  4S3  Personen,  darunter  20111? 
Deutsclic,  befordert,  d.  h.  30  lOS  Personen  mehr  als  im 
V<)rjahre.  Dem  Passagierverkehr  dienten  818  Dampf- 
schiffe. Auch  der  Passagiervcrkelir  nach  Deutschland 
ist  recht  beträchtlich  gewesen;  er  umfaßte  nämlich  ins- 
gesamt 63  440  Pas.sagiere.  Davim  kamen  mit  Schiffen 
der  H  imburg-Amerika  Linie  48  1.%,  Hamburg-Südameri- 
kanischen Dampfschiffalirts-desellschaft  2640.  Woer- 
mann-Linic  9264.  Deutschen  Ostafrika-Linic  2440  und  der 
Deutschen  Dampfscliiffahrts-Oescllschaft  „Kosmos"  940 
Passagiere. 


Verschiedenes 


Staatliches  Technikum  zu  Hamburg. 
Dieser  Tage  hat  sich  der  200.  Seemaschinist  I.  Klasse 
in  die  Schiffsingenieurabteilung  des  Staatlichen  Techni- 
kums Hamburg  seit  deren  Begründung  einschreiben  las- 
sen. Die  Abteilung  wurde  I9(HI  eröffnet,  als  von  den 
Reedereien  und  zugleich  von  den  Seemaschinisten  für 
das  Maschinenpersonal  der  großen  Dampfer  entsprechend 
den    vcr.liulertcn  Schift'ahrtsverhältnissen    eine  liöherc 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  Bituminöser  Cement 

Vi  da  Ocvichti  der  Portland-Crmentlcrung  für  T»nk$  »nd  Blica, 

Die  Vorteile  gegenüber  Portland-Cementierung  lind  . 

Gewichtsersparnisi,  grösser«  Haltbarkelt,  grSsser* 
Elastizllll  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Briggs  Vladuct  Solution 
wiri  kalt  uttgestrichen  -  wie  Ftrbc;  ein  Vamltb  lutterordentllclier 
Haltbarkeit    für    Räume,    Decki,    Sdiornstrine  etc.     Sckr  blUlcfi 
Scfautzmlttd  tfir  Stahl. 

„Ferroid"  BituminSse  Emalll« 

2  mm  dick,  heiss  aneettrichen  für  Kohlenbunker,  Tankdeckn,  KflhI- 
rlnme,  Bodenslücke  etc 

Tcnax  Kai(ater«LeJm 

(Ir   Decksnihtt  dM  halUwxste   und   blllipte  echte  Marine  Oliic 
dem  Markt. 

C  Fr.  DuDcker  A 

Inhaber  £i.  Dlttmer« 
HAJ^BURO,  AdmlraUtAtatrasaa  8. 

Tdcpbon  :  Amt  la.  tU. 
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AushildanK  durch  theoretische  Weiterhildunx  der  Sec- 
maschinisten  I.  Klasse  als  eine  unabweisbare  Notwen- 
digkeit Kciordert  wurde.  Der  Betrieb  der  Schiffe  hatte 
sich  '^CKcn  End«  des  letzten  Jahrhunderts  durch  den 
Aufschwung  der  Dampfschiffahrt,  besonders  aber  durch 
die  CinstcUunK  der  grttCen  Schnelldampfer  maschinen- 
technisch völlig  verändert.  Durch  die  Riesendampf- 
iraschinen  und  Kessel,  durch  die  elektrische  Beleuch- 
tung, die  ebenso  wie  die  ausgedehnten  Kühlanlagen 
selbst  den  Bedürfnissen  größerer  Stiidte  genügen  wür- 
den, durch  die  zahlreichen  F^unipcn  und  Hilfsmaschinen 
aller  Art,  zu  denen  in  neuester  Zeit  noch  Einrichtungen, 
wie  z.  ß.  die  drahtlose  Tclegraphie  und  die  lautspre- 
chenden Knnmiaiidntelephnne  hinzugetreten  sind,  durch 
alles  dies  Tiat  der  .Maschinenbetrieb  der  großen  Schiffe 
an  Umfang  und  Mannigf iltigkeit  eine  gewaltige  Aus- 
dehnung erfahren,  an  der  fast  der  gesamte  technische 
Fortschritt  mitgc^virkt  hat.  Einen  solchen  Betrieb  be- 
sonders unter  den  schwierigen  Bordvcrhiiltnisscn  sicher 
und  zugleich  ökonomisch  zu  leiten,  erfordert  hohe  tech- 
nische Vorkenntnisse  und  somit  eine  weitgehende  Er- 
gänzung des  technischen  Wissens  der  Seemaschinisten 
I.  Klasse.  In  engster  Eühlung  mit  den  tiroßreedereien, 
vor  allem  mit  der  Hamhurg-Arncrika  Linie,  ist  der  ein- 
jährige Lehrphn  der  Schiffsingenieur-Abteilung  entstan- 
den, deren  Besucherzahl  sich  im  Laufe  der  Jahre  von  12 
auf  gegenwärtig  46  gesteigert  hat.  Seit  ihrem  Bestehen 
ist  der  Kaiserl.  Marine-Oberstahs-Ingenieur  a.  D.  Kaetz 
der  Hauptvertreter  des  Unterrichts  der  Schiffsingenieur- 
Abteilung  des  Staatlichen  Technikums  Hamburg. 


Das  hamburgische  Vorlcsungswesen. 
Die  hamburgische  Oberschulbehörde  hat  kürzlich  wieder 
das  Verzeichnis  der  Vorlesungen,  die  im  Winterlialbjahr 
1907,  (»8  abgehalten  werden,  veruffcntlicht.  Dieses  Vor- 
Jesungswesen  erführt  in  diesem  Jahre  eine  weitere  .Aus- 
gestaltung u.  a.  dadurch,  daü  die  von  der  hamburgischen 
wissenschaftlichen  Stiftung  angestellten  Dozenten  ihre 
T.'itigkeit  beginnen.  Das  Vorlesungsverzeichnis  zählt  im 
ganzen  nicht  weniger  als  I.Sl  Duzenten.  Natürlich  findet 
:m  hamburgischen  Vorlcsungswesen  alles,  was  mit  der 
Volkswirtschaft  zusammenhiingt.  eine  besondere  Be- 
achtung. Auch  die  Schiffahrt  kommt  dabei  zu  ihrem 
Recht.  So  liest  z.  B.  über  ausgewäjilte  Kapitel  des  Sec- 
rechts  Herr  Landrichter  Dr.  Schaps,  ferner  selzt  Herr 
Rechtsanwalt  Dr.  Leo  seine  Vorlesungen  über  das  Han- 
delsrecht fort.  Im  Institut  für  Schiffs-  und  Tropenkrank- 
heiten werden  Kurse  und  praktische  L'ebungen  abgehal- 
ten, ein  Gebiet,  für  das  in  Hamburg,  wie  bekannt,  ein 
besonderes,  reichhaltiges  Material  zum  Studium  sich  bie- 
tet. Von  Interesse  werden  auch  die  Vorlesungen  über 
das  Jachtmeüverfahrcn  von  dem  bekannten  Jacht- 
erbauer, Herrn  Ocrtz,  sein.  Das  Thema  der  Seefisdierei 
behandeln  Herr  Dr.  Briihl,  Berlin,  und  der  hamburgische 
Seefischerei-Inspektor,  Herr  Lübbcrt.  Die  nautische 
Wissenschaft  wird  in  Vorträgen  der  Herren  Professoren 
Dr.  Schorr,  Dr.  Schwaßmann,  Dr.  Bolte  und  des  Herrn 
Dr.  Steffens  berücksichtigt.  So  sind  also  im  hamburgi- 
schen Vorlcsungswesen  die  Bedürfnisse  der  Schiffahrt 
in  vielfacher  Weise  gewürdigt. 


L'iTMi 

flAMMÜ\WLfiK.§TAHL6IE&5EREJ.MECHAN-WBK§TÄrTÜj, 

liefern  dis  Speziaii^dten  fürSchiffs-j^  jVIdschinen Bau 

KURBELWEU-LN ,  FLANT5CHLNWELLLN , 
5CHRAUBLMWELLLN 

und  alle  sonshgen  Schmiedesf ücke  inS.M:S^ahl. 

RUDLRRAHMLNSTEVtN.ANKLH.I 

SchrdUben-«Schrdubenflügel, 

Bdggerlheile^ai^  in  Stahl  gegossen. 
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Die  ErzenEiinff  und  Verwendung  von 
fiberhitztem  Dampf  im  Schlffsmasclii- 

n  e  n  b  c  t  r  i  e  1)  c  ii  a  c  Ii  d  c  in  S  \-  s  t  c  ni  \V  i  1  h  e  1  ni 
S  c  Ii  nii  J  t  in  Kassel-  \V  i  1  !i  c  i  ni  s  Ii  6  ii  e.  —  Sehr 
interessant  unJ  ausfiilirücli  Kcschrichcii  um!  mit  deut- 
lichen Zeiclinungcn  versehene  Broschüre  Uber  die  be- 
Itannten  Sclmiiift4}eberhitzer-AnlaKen,  die  bis  zum  Juli 
1907  auf  im  Scliiffen  mit  aber  62000  i.  PS.  VerwenduiiK 
Befunden  haben. 

Zeitschrif  tenschau 

Kriegsschiffbau 

The  Americaii  scuut  cruiser  ,^lem".  Internalional  Ma- 
rine Engineering.  Olctober.  Abmessangen  und  Bau- 
art des  Schiffes,  Panxerschutz,  Artillerie,  Masdiiiicn- 
und  Kesselanlane  nebst  AnscalKMi  iilier  die  Ausriistunu. 
Drei  AbbiUliinneii.  VcrRl.  SchifflMiu,  IX.  Jahr«.,  S.  42. 

Brazilian  torpedo  boat  The  Engtateer.  4.  Oittober.  Längs- 
schnitt und  DecksplSne  des  Torpedobootes  „Qoyaz** 

mit  kurzen  Patun  ühcr  d.c  Mischinen-  und  Kessel- 
anläge.    V  cfKl.  Scluühau.  IX.  Jahrg.,  S.  42. 
La  pnitcctiun  c  mtre  les  torpilles.  Le  Yacht.  21.  Septem- 
ber. Französische,  deutsche,  russische  und  englische 
Form  der  Torpedoscbutznetze;  Oewichte  derselben 


Filze  tflr  technische  2wecl(e: 

Iccr-filzc, 
Xe$sel-filze,3solierttiigs*filze, 

Sclileif-  und  Polier-Filze, 
ffln  (Ir  filvcr-  nnd  JInnitions-fabnkpn, 

sowie       liiBlIiche  andere  lecfaniadia  Zwecke 
IteTcni  ■!■  SpezIallUt  bflligst 

Carl  Gunther  se^M  filz-fabrik 

BRRIJN  NO,  IR. 


und  Kritik  der  Brauchbarkeit  der  Netce  im  Kriegsfalle. 
Fflnf  Abbildangen. 

Handelsschiffbau 

La  go^lette  francaise  .JWarie-Pierre''.  L«  Yacht.  21.  Sep- 
tember. Kurze  Beschreibung  des  für  Fische  reiz  wecite 
an  der  aiiik.iiiischcn  Küste  bestimnitcn  Rimtes  „Marie- 
I'ierre".  Seine  Hauptahmessungen  sind :  L  .M.40m, 
1^  =  7,46  ni,  Kaunitieie  s  3,bb  m,  Tiefgang  beladen 
liinten  =  4.25  m.  Eine  Abbildung. 

Le  paQUebot  g^ant  „Lusitania".  Kheiula.  Mittci!iin,:eti 
über  die  Probefahrten,  bei  denen  im  Mittel  25.4  kn 
erreicht  wurden,  und  iilicr  Jie  erste  halirt  liber  den 
Oze^n.  welche  ntit  einer  niiltlcrcn  Geschwindigkeit 
von  23,1  kn  mnter  den  Reitorden  der  deutschen 
Schnelldampfer  zurüclcgeblieben  ist. 

New  steamer  „Williani  B.  Kerr"  one  of  the  fleet  of 
enormous  carico  carricrs  oi  tlie  great  lakes-sonic  sta- 
tistics  rm  the  commerce  oi  our  fresh  water  seas.  Tlie 
Nautical  Oazette.  12.  September,  und:  The  larjicst 
buik  freighter  of  the  Qreat  Lahes.  The  Shipping  World. 
2.  Oktober.  Angaben  'Jber  die  Ladefthigkeit  mit  .Ab- 
messungen des  Keiunntcn  I")anipfers.  LPp.  17S.2S  m. 
L  über  alles  IS4,4(i  m.  Ii  \Hjs  ui.  RT.  =  in. 
Zyhnderdurchmesser:  610,  914  und  1651  mm,  Huh 
=  1067  nun.  21ahlenmfißige  Angaben  fiber  die  in  den 
Hilfen  an  den  groBen  Seen  zur  Verschiffung  gelangten 
Men;;eii  vm  !:rz  und  (ictrcide.  Kine  Abbildung, 

1  he  iiew  CiiiiJi  J  ste.micr  „Lusitania".  International  .Ma- 
nne r.!iici!ieeriii:<.  Oktober.  W  (»liiieim  iciitiiir.;eM,  M,i- 
schinen-KcsselanlaiLC  und  tltiisniaschinen  in  ausführ- 
licher Darstellung.  Parsons-Turbinen  von  68nn0  I.  PS. 
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Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jÄaschinenbau  seit  1838.   •  gtaensehiffbau  seit  1866.   •  Jlrbeiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  s  «  s 

ae    %  96  s  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Temperaturausj^leicher,  Asche-E^jektoren,  D.R.P. 
C^dervair«  PatentsdmtzhfiJse  f&r  Snhraubeowellen  D.  R.  P.  Centrifugalpuinpen-Anlaeen  für 
Sohwlmm-  und  Trockendocks.  DampfWinden.  Dampnanlcerwlnden. 
Zahnräder  verschiedener  Grossen  ohne  ModeU. 
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trcib«n  vier  WeUen  mit  185  mimitiichen  Umdr«1ianxen. 

Die  Kessetanlatre  umfaBt  25  Zytüiderkessel  mit  zusam- 
men 193  Pcucruii^rcii.  Viele  Abbildungen. 
The  Qiilian  steaniship  „Ltbu".  Ebenda.  .Mitteilunsicn  über 

den  in  V'alparai^  >  lvhei:iiatc:cii  Dampfer  und  seine 

Masch iiieuanlaKe.  Letztere  besteht  aus  einer  Dreitacli- 

Expansionsiiuschinc  mit  Zylindern  von  .SM.  4.^9  und 

154*^  mm    Durchmesser   und    1066  mm   Hub,   L  = 

mM  m.  B  -  1-M9  m.  RT  -  7.31  m.  Eine  AbbildvnK. 
A  BraziMan  stcan  jr.  ühenda.  Passagier-  und  h'racht- 

Jampfer  ..Ceara'    v<(ni  Lloyd  Braziliero.  Das  Schiff 

hat  Wohncinrichtuntien  für  170  I'assaKicrc  I.  KL,  20 

IL  ia  und  300  III.  iü.  Zu-«i  Or«)facl)-llxpan»ions- 

maschiiten.  drei  ZyJinderkessel,  zwei  dreifIfigeKee 

Schrauben.  Zwei  Abhilduntien. 
The  new  Nortli  Cieriran  Lloyd  sfeamship  ..Krnoprinzcssin 

Cecilie".  I^benda.  BeschreibmiK  der  WoJincinrichtun^Icn 

und  Angaben  Uber  die  Masdiinen-  und  Kesselanlage. 

L  =  215.15  m,  B  m.  Deplacement  ^  26415  t, 

i.  PS.  —  45  fKN).  Vier  Vicrfach-F.xpansionsmaschinen  mit 

Zylindern  von  939.  1244,  1903  und  2H42  mm  Durch- 

tntsscr  arbeiten  an  zwei  Wullen.  12  I'n^MHluiukr-  ttltd 

7  üinender-ZylirKlcrkesseL  JÄehrere  Abbildunsen. 
Tiie  AUan  litte  steamship  „Conican".  Ebenda.  Allgemei- 
nes über  die  Unterbrinfwic  imd  Einrichtuns  der  Sa- 
lons nebst  kurzen  Notizen  Ober  die  Maschinen-  und 

Kesselanlaue.    „Cnr^xaii"    liat  Wxihnräuiii^'   iür  .101) 

PassaKiere  I.  Kl..  4(M)  II.  Kl.  und  l.=00  III.  Ki.  l>ie  Ma- 
schinen entwickeln  8500  i,  PS.  und  verleihen  dem 

Dampier  16  kn  OeschwiMdisSMlt.  L  =  157^6  m.  B  » 

t8,.';8  m.  Hfthe  vom  Kiel  bis  Oberkante  Decksbalken 

nÄttscIi  fis       13.02  ni.  Zwei  AbbüdunKcn. 
„LusitatJiu  ■  new  guccn  oi  the  seas.  The  Nautical  (iazetle. 

19.  September.  (icKcnübcrstcllmiK  der  ersten  Ozean- 
fahrt der  .^lusitania"  mit  iler  schnellsten  der  »Deutscli- 

land".  TarMnemmlaEe.  Kessel  und  Inneneinriditunic 

Jes  Schiffes.  Länesschnitt,  DeckspHinc.  Zeiclmunsen 

der  Turbineu-  und  KesseJaivlagen  nebst  vielen  Abbü- 

itinsen. 

NvitiaehM  und  HydrograpisclMt 

Die  erste  Reise  des  Scstcldampfers  „R.  C.  Rickmers". 
Annalen  d<tr  ttydroKraphie  und  Maritimen  Meteor»- 

6tto  7roriep,  jlheydl 

WWluiiiiinMn  ato  Irtür  WillkirlMilmi 

biä  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■pesiell  für  den  SchilTiibaa,  ab;  Rnrdclmuchinen,  Stemmkaateofrai*- 
"^MThinfin,  Blechkaoteabobelmascbiacn,  Blcchbiegmaarhinwij  SdwvOB,  heuen, 
UUboferaiaadiDeB,  EtMdminaMaAlBMi  (d»-  und  mAa^Migk  gHllurliinen, 

DtdiblBke  ole.  «Ig. 


logie.  Oktober.  Mitteilungen  über  die  erste  Rdse  des 
genannten  Schiffes,  die  trotz  unsRnstiger  Wittenings- 

vcrbältnissc  die  beste  Reise  von  Segelschiffen  auf  der 
Rnnte  iibertroffen  hat.  Die  I^urchschnittSKeschwindiu- 
keit  betrug  auf  den  einzelnen  Strecken  6.4 — 6,9  kn. 
Dasselbe  Hej't  der  Anna!c:i  Li.tli.ilt  noch  folKcnde  Auf- 
sätze und  kleineren  iMi'.i'.i.tnii^cn:  Die  Ecrsciiunj{sreise 
S.  M.  S.  ..Planet".  XXXIV.  —  Eine  einfache  Methfide 
der  Oexettenberedtnunf;  mittels  der  liarmonfschen 
K.msi.inten  für  den  praktischen  (iebrauch.  Die  Ver- 
wciidun>(  von  Mondhöhen  zur  Chrononicttrk  iiitrolle 
als  Ersatz  für  llAonddistanzen.  -  Ein  neuer  Apparat 
zum  liegistrieren  von  Luit-  oder  QasgcsctiwindiKkei- 
ten,  —  Zwischen  den  Inseln  südHch  von  Patagonien.  — 

\\":'is!o:ist.iiibf:il'.  -  -  Die  Wind-  nnJ  Str'strix  crfiiiltnissL- 
vor  der  Wesikiiste  von  Afrika.  —  Auitallciiile  Uols^ciä- 
bildun«.  —  SturmslRnatc  in  den  chinesischen  Küsten- 
gei«'ässern  nach  dem  Storm  Signal  Kepeating  Code. 

—  Verdopplung  eines  Schallsignals  durch  Widertiall. 

—  Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im  Aucust 

1907. 

Navigation  hy  celcstical  observatinii.  Intcrti  uimuil  Ma- 
rine l^nginecring.  Oktober.  Beginn  eines  Autsatzes,  in 
<ieni  die  Instrumente,  welche  zur  Orientierung:  auf 
See  Verwendung  linden,  beschrieben  werden.  Meh- 
rere Abbildunif«*» 

Schiffsmaschinenbau 

Clcaning  marine  boilers.  International  Marine  Enginee- 
ring. Oktober.  Artikel  über  das  Reinigen  der  Kessel. 
Belmndett  sind:  I.  Das  Reinigen  der  ieuerberOhrten 

Teile  und  des  äußeren  Kessels.  2.  Das  Reinigen  des  in- 
neren Kessels.  3.  Die  Methriden  des  Reiniijens  der 
wasserl>eriihrlen  Teile  der  Rolin.  4.  Urs  \uswaschei; 
des  Kessels.  5.  Das  Reinigen  des  Innern  von  iiyltnder- 
kesseln.  Mehrere  Abbildungen  von  Rohrreinigem. 

Jacht-  und  Segelsport 

Die  amerikanische  Snnderk!  issi  riKKh;  „Ma-Mchead". 
Wassersport.  Oktober.  Wiedergabe  der  Lsnien  und 
der  Verhandszeichmingen  der  genannten  Jacht  mit 
kurzen  Fkmerkungen  über  Abweichungen  in  Einzel- 
heiten von  der  in  I>eutsch1and  abliclien  Bauart 
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„Chevinck  VIII.",  yacht  amcricain  de  la  Stmdcrklasst. 
Lc  Yacht.  2H.  September.  Linien  und  Senelrili  des 
Bootes  nebst  Bctrachtungeti  Ober  diesen  Bootstyp. 

Verschiedenes 

T}ic  liiffit  draft  iiiutor  launcli  „Spider".  International 
Marine  linjriiicerinK.  Oktober.  riachKclicndcs  Boot  tür 
<Jen  Dienst  In  Süd-Nigeria.  Der  Vierzylindermotor, 
welcher  zwei  auf  einer  Welle  sitzende  Schrauben 
treibt,  kann  mit  (iasolin  oder  Kerosin  gespeist  wer- 
<kn.  Beschreibung  des  Bootes  und  Angaben  über  Fahr- 
ten und  Brennstoffverbrauch.  Die  Abmessungen  sind: 
L  17.(J5  ni,  B  ^  2,74  m.  T  =  n,M)5  m.  Zwei  Abbil- 
dungen. 

Die  schiffbaren  Strecken  der  deutschen  Wasserstraßen, 
soweit  sie  für  die  Binnenschiffahrt  In  Betracht  kom- 
men, nebst  Angabc  der  hahrwasscrtiefe.  Zeitschrift 
für  Binnenschiffahrt.  Heft  19.  Zusammenstellung  über 
die  Längen  und  Tiefen  der  deutschen  WasserstraUen. 

Die  Bedeutung  der  Wahl  eines  zweckmüBigen  Kanal- 
Profils  für  die  Gestaltung  des  Schiffswiderstandes. 
El)€mla.  Auszug  aus  eii>e>ni  Vortrage  vimi  (icheimrat 
Engels  über  das  genannte  Thema.  Modellversuche,  die 
in  Uebigau  und  Üliarlottcnburg  angestellt  wurden, 
halben  ergeben.  daO  ein  muhlenförmiges  Profil  günsti- 
ger für  den  Schiffswiderstand  ist.  als  ein  trapezför- 
miges. 

Der  Temperley-Verlader.  Diiiglers  Polytechnisches 
Journal.  7.  und  14.  September.  Emgdicnde  Beschrei- 
bung des  gerannten  Apparates,  der  in  neuerer  Zeit 
viel  für  Kohlenfibernahme  verwendet  wird.  Zahlreiche 
Skizzen  und  Abbildungen. 

The  prevention  of  fire  at  sea.  The  Shippitig  W  orld.  2.  Ok- 


tober. Angaben  über  das  Qronwaldschc  Keuerlösch- 
system,  das  mit  Kohlendioxyd  arbeitet.  Das  Syste.n 
hat  den  Vorzug.  daU  das  Löschgas  stets  bereit  Ist  und 
nicht  erst  erzeugt  werden  muß.  Skizze  von  der  An- 
ordnung. 

Li)  sviluppo  maritt:nio  nel  secolo  XIX.  Rivista  .Marit- 
tinia.  September-Beiheft.  Abhandlung  über  die  Ent- 
wicklung der  Handelsmarine  im  verflossenen  Jahr- 
hundert mit  z;i)ilrcichcn  Tabellen  über  Tonncngehalt 
und  SchiffsgröUen  in  den  verschiedenen  Schiffahrts- 
Uindcrn  und  in  den  einzelnen  Jahren. 
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Die  Schwäche  der  C=  Balken  und  die  zu  ihrer 
Beseitig^ung  erforderlichen  Maßnahmen 

Von  J.  Stieghorst 
Mit  14  Abbildungen 


Meidahl  spracti  im  Jalire  1902  in  der  Versamm- 
lung der  SchHnMatecfinischen  Oesellscliaft  fiber  den 

EinfluLi  der  Stcgdi^kc  auf  die  Tragiähigkeit  der 
Balken  und  wies  nacti,  daU  man  sich  bezüglicli 
der  Tragfähigkeit  der  C  -  Balken  in  emem  Irrtum  be- 
funden hatte.  Angeregt  uurdc  A^eldahl  zu  seinen 
Uatersuchungen  durch  die  Beobachtung,  daß  einige 
Balken  die  Belastung  nicht  tragen  konnten,  welche 
sie  rechnungsmäßig  aiislialten  sollten:  und  da('  bei 
Balken,  weiche  in  eine  krumme  Form  gebogen 
wven.  die  Planschen  sich  zu  einander  neigten  und 
der  Steg  sich  krümmt ^  Er  kam  auf  Orund  seiner 
Untersuchungen  zu  dem  SchluU,  daii  die  Stege  der 
C  'Balken  zu  dünn  seien. 

Voraussetzung  für  diesen  Schluß  ist  nun,  daß 
der  Steg  senkrecht  zur  Längenachse  des  Balkens  auf 
Biegung  beansprucht  wird,  was  praktisch  eintrilt, 
wenn  der  Balken  eine  krumme  Mittellinie  hat  oder 
wcan  ein  Flansch  desselben  mit  einer  Platte  ver- 
bunden ist.  die  nicht  nur  an  einer  Seite  des  Ste~es 
sitzt.  In  letzterem  Falle  wird  die  Rie,^nmgsl•lean- 
sitruchung  des  Steges  durch  den  Widerstand  der 
ratte  gegen  Verdrehung  hervorgerufen.  Sofern  es 
sich  liicrbci  nun  um  Ralkcn  handelt,  deren  Mittellinie 
in  unbelastetem  Zustand  gerad;;  war,  dürfte  diese 
^iegungsbeanspruchung  durchweg  innerhalb  der  zu- 
lässigen (jrenze  bleiben  und  wäre  zu  \  crnachlässigen 
ii  sie  außerdem  nicht  als  2U  addierendes  Glied  zu 
den  übrigen  Beanspruchungen  des  Balkens  hinzutritt. 
Bin  l'eberschreiten  der  zulässigen  Grenze  kann  aber 
auch,  ohne  daß  der  Balken  mit  einer  Platte  ver- 
binden ist  antreten,  wenn  die  IMitteUini:  des  Balkens 
itnbeiastclem  Zustande  stark  gekiwnmt  ist.  Im 


übrigen  besitzen  jedoch  alle  C-Balken,  also  auch  die 
mit  gerader  IMittelfinie.  ehie  dem  unsymmetrischen 

Profil  eigentümliche  Schwäche,  die  sich  äußerlich 
dadurch  kennzeichnet,  daß  die  Flanschen  unter  ße- 


Abb.  1 


Itttung  das  Ekstreben  zeigen,  sdilich  auszubiegen. 

Die  Verwendung  von  c  Profilen  bedingt  daher,  daß 
man  mit  diesen  üigentümlichkeiten  rechnet  und  sie 
nfttigenfolls  durdi  geeignete  Maßnahmen  beseitigt. 
In  der  Folge  wollen  wir  uns  mit  den  beiden  Ursachen 
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der  Schwächen  und  den  zu  ihrer  Beseitigung  er- 
forderlichen .N\a!'nahmcn  beschäftigen.  Als  Gegenstand 
der  Betrachtungen  diene  zunächst  stets  ein  Balken 
,ohne  Oifftplattsn. 

Zunächst  mö^e  die  ßiegungsbeanspruchung.  des 
Sieges  untersucht  werden. 

Ist  er  die  Beansprucliung  des  Ransches  eines 
Balkens  mit  ursprünglich  i^erader  Mittellinie,  Abb.  1, 
SU  ist  der  Kriimmungsradius  der  elastischen  L\ny$ 
des  Flansches 

hE        •         '    •  . 

2  fr' 


Wie  von  .Nkldahl  nachgewiesen,  entstehen  nuQ 
im  P1amK:h  infolge  der  ICrümmung  des  Baiicens  nacli 
dem  Radius  o  Kräfte,  die  in  dem  ruf  Zug  bean- 
spruchten Flansch  nach  d^tn  Krümmungsmittelpunkt 
hin  und  !n  dehi  auf  Druck  beanspruchten  Flanscfi 
vom  Krümiiui  j^smi.tctpunkt  ahgcriclitet  sind.  Setzen 
wix  diese  füL.  die  Längeneinheit  des  Balketis^=  p. 


1. 


mm 

■i'i 

»Ii 


mmm 
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Abb.  2 


Abb.  3 


s(r  haben  wir  mit  Bezug  auf  Abb.  2  för  die  Balken- 
Ifinge  1  > 


P  = 


,T  t 


ferner  das  gröfate  Biegemoment  des  Flansclics 
(b  —  df  _  U;  (b  —  d)- 
2      "~        hE    ^  * 


=  P 


l) 


und  dasjenige  des  Steges 

m  ^-  p 

t  CT- 


'b  — d)-  ,  .  d 


^.^ib— bdrd-) 


h  K 


(b»^bd-f-d«). 


Der  Steg  hat  liir  die  Länge  I  ein  Widerstands- 
moment Ton 


W  =: 


seine  Beanspruchung  wird  daher 
_  m  _  6t<r«  /b» 
^'^-T  hE 

In  der  Deutschen  Atarine  sind  bisher  ausnahms- 
los c- Stahle  nach  dem  deutschen  NormalprofiJbuch 


(^-1  +  .).  •  ^> 


verwendet  worden,  und  zwar  auch  noch  nach  Hin* 
führung  der  Schiffbaupiofile,  da  diese  sich  nur  unter 
Aufwand  eines  nicht  unwesentlichen  Mehrgewichtes 
anstelle  der  Normalprofile  verwenden  ließen.  Greifen 
wir  nun  aus  den  Nornialprofilen  die  Profile  Nr.  10 
und  Nr.  30  heraus  und  untersuchen  dieselben  nach 
Gleich  2}.  so  ergibt  sich  für  das  Profil  Nr.  10 

_  6  ■  0,85  ■  g-  /  5-  5^  I  ,\ 

1 0  ■  2  000  000  \0,b*     0,6  / 

=  0,00001584  9* 

und  für  das  Profil  Nr.  30 

'^»••'^  30 -2  000  000  I  Y-       1  j 

=  0,00001456  <r-. 

Bei  CT  =  1  OüU  kg/qcm  würde  danach  für 
das  Profil  Nr.  10  =  15,84  kg/qcm  und  für  das  Profil 
Nr.  30  14.5()  kg/qcm.  fliese  Reansprucliun^ren 
sind  aber  so  gering,  daß  ihretwegen  noch  keine  be- 
sonderen Maßnahmen  zur  Beseitigung  oder  Ver- 
ringerung der  Bic^ungsanstreqgungeD  getrofSen 
werden  brauchen. 

Ist  nun  der  betrachtete  Balkenfhinsch  nach  dem 
Radius  r  gebogen,  so  ergibt  sich  die  Biegungs- 
anstrengung des  Steges  nach  Gleich.  2),  wenn  r 
h  E 

statt  8  bezw.  -~  gesetzt  wird,  zu 


2tr 


und  wenn  wir  hierin  aj  =  ö  setzen,  ergibt  sich 

b  ,  \ 

'-•^'id^-d'i-V  ■  • '  • 


3) 


Das  ist  der  kleinste  Krümmungsradius,  für  den 
eine  Unterstützung  des  Steges  gegen  Biegungs- 
beanspruehungen  noch  nicht  erforderlieh  ist.  Er 
beträgt  für  das  Normalprofil  Nr.  10  =  158  cm  und 
für  das  Nornialprofil  Nr.  30  =  437  cm. 

For  d«i  Flansch  wird  der  kritische  Krümmungs- 
raiKiis  nach  Otekh.  I)  und  dem  Widnstandsmomenl 

l- 

d^  Flanschschniltes  » -7 


r  =  -(b-d)* 

und  zwar  f'^H  cm  für  das  Profil  Nr.  10  und  152  cm 
für  das  Profil  Nr.  30. 

Vcrw  endet  man  nun  c  -  Profile  im  Schilf  zu 
Spanten.  Decksbalken  und  Schot  Versteifungen,  so 
ist  nur  eine  verhältnismäüig  kleine  Anzahl  nach 
kleinerem  Krümmungsradius  als  nach  Gleich.  3)  zu 
biegen,  wobei  es  autlerdem  noch  fraglich  ist,  ob  der 
gröLUe  Wert  für  a  in  den  Bereich  i'er  stärksten 
Krümmung  inilt  .Xus  diesem  (irunde  und  besonders 
unter  Berücksichtigung,  daü  die  Biegung^anstrengung 


y  Google 


SCItlFFBAU 


Saite  87 


des  Sieges  allent  auf  die  einseitige  L^age  des 
Flansches  zurückzuführen  ist  und  dali  man  den  Steg 
leicht  von  Biegungsbeanspruchungen  gänzlich 
Ixfr^  lono,  wenn  man  auf  den  freien  Flanadi 
geadfl  Abb.  3  eine  Quriplitte  aufnietet,  dieder  Beziehung 

entspricht,  ist  eine  Erhöhung  der  Stegdicken  nicht 
twMkDiilSig. 

Wie  schon  gesagt,  sind  es  die  seitlichen  Aus- 
biegungen der  Flanschen,  welchen  eine  wesentlichere 
Bedeutung  für  die  Schwäche  der  c- Balken  zuzu- 


31 


1 


Abb.  4 


Abb.  4a 


schreiben  ist.  Das  Bestreben,  sich  unter  Belastung 
senkrecht   zur  Kreftriditung  seitlich  auszubiegen. 

zeigen  die  Flanschen  alicr  unsymmetrischen  Profile, 
sowohl  L.  wie  z ,  als  auch  c.  Die  Richtung  dieser 
Ausbiegungen  ist  nicht  von  ZuflIUen  abhingig,  wie 

bei  einem  auf  Knicken  beanspruchten  Stab,  sondern 
sie  ist  dem  Profil  eigentümlich  und  von  der  Lage 
der  Fbmsdien  zum  Steg  abhängig.  So  nimmt  der 

in  Abb.  4  gezeichnete  z  Balken  unter  der  Pin  Wirkung 
von  P  die  in  Abb.  4  a,  der  Oberansicht  zu  Abb.  4, 
gezeichnete  Porminderung  an,  wobei  beide  Flan- 
schen nach  einer  und  derselben  Richtung  durchbiegen 
und  4er  Steg  senkrecht  stehen  bleibt,  während  der 
in  Abb.  5  gezeichnete  c- Balken  die  in  Abb.  5  a  ge- 
zeichnete Verdrehung  ausführt,  wobei  beide  Flanschen 
nach  verschiedenen  Richtungen  durchbiegen  und  nur 
die  Mittellinie  des  Steges  gerade  bleibt.  Beide  Vor- 
ginge  müssen  als  Merkmale  dafür  angesehen 
werden,  daß  die  Kräfte,  die  diese  Formänderung  be- 
viifcen,  in  den  Flanschen  auftreten.  Betrachten  wir 
nm  zunächst  den  Z- Balken,  so  ergibt  sich  folgendes: 
D.c  durcli  P  in  den  Flansclien  wachgerufenen 
inneren  Kräfte  werden  durch  Schubkräfte  vom  Steg 
k  r  den  nach  auRen  gelegenen  Pasern  mitgeteilt. 
Vscgen  der  mit  den  Schubaiistrengungcn  verknüpften 
Schiebung  muU  die  Dehnung  bezw.  Verkürzung  der 
Fasern  eines  Flansches  räch  der  freien  Kante 
hin  abnehmen.  Für  den  aui  Druck  beanspruchten 
(Hansch  ergibt  sich  daraus,  daß  die  über  den  Steg 
gelegenen  Fasetn  des  Flansches  eine  größere  Ver- 
kürzung erfahren  als  die  der  freien  Kante,  waiirend 
in  dem  auf  Zug  beanspruchten  Flansch  die  Fasern 
der  freien  Kante  kürzer  werden  a!s  die  unter  dem 
Steg  gelegenen,  und  tlalj  beide  Flanschen  nach  einer 
Mud  decsdben  Richtung  durdibi^goi  mfissen.  Dm 


Richtung  der  Durchbiegung  ist  dadurch  gekenn- 
zeichnet, daß  die  Krümmungsmittelpunkte  der 
elastischen  Linie  der  Flanschen  an  derjenigen  Seite 
des  Steges  liegen,  wo  der  auf  Zug  •  beanspruchte 
Fhinsch  hegt.  Anders  beim  C-Profil.  Hier  liegt  der 
auf  Zug  beanspruchte  Flansch  unter  dem  auf  Druck 
beanspruchten,  und  da  die  Pasern  der  freien  Kante 
des  gezogenen  Flansches  kürzer  werden  als  die 
unter  dem  Steg  gelegenen,  während  in  dem  ge- 
drüdtten  Ffainsen  die  über  dem  Steg  gelegenen  Fa- 
sern die  kürzeren  werden ,  so  folgt,  daß  beide 
Flanschen  nach  verschiedenen  Richtungen  durch- 
biegen mfissen.  IMe  l^chtung.  nach  welcher  die 
Flanschen  des  C-Balkens  durchbiegen,  ist  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  ^  die  Krümmungsmittelpunkte 
der  elastischen  Linie '  des  auf  Zug  bCsanSprucfiten 
Rausches  auf  derjenigen  Seite  des  Steges  liegen, 
wo  die  Flanschen  liegen,  während  die  Krümmungs- 
mittelpunkte der  elastischen  Uhie  "des  auf  Druck  be- 
anspruchten Flansdies  an?  der  anderen  Seite  des 
Steges  liegen. 

Bezüglich  des  Belastungszustandes  des  c- Balkens 
haben  wir  uns  nun  folgendes  zu  überlegen: 

Die  Summe  der  im  Steg  der  Höhe  nach  auf- 
tretmden  Schubkräfte  ist  gleich  dem  Auflagerdrock 
P 

~  ^\  der  Huhe  und  Länge  nach  von  der  Auflager- 
stelle bis  zur  Angriffsebene  von  P  ist  ihre  Summe 

PI 

gleich  dem  Biegemoment  —  --.      Die    in  einem 

Flansch  auftretenden  Schubkräfte  sind  senkrecht  zu 
den  'vorigen  geriditet.    Sie  bednflussen  zwar  die 

Größe  der  Schubanstrengung  des  Steges,  nicht  aber 
die  Summe  der  im  Steg  auftretenden  Schubkräfte 


4 
1 


i 


j  C. 


Abb.  S 


Abb;  5b 


und  sind  deshalb  und  w  egen  ihrer  Richtung  keine 
inneren  Gegenkräfte  gegen  P. 

Die  Schubanstrengung  der  Flanschen  beginnt 
an  den  freien  ICanten  mit  der  GröUe  null,  wächst 
dann,  eine  konstante  Flanschdfcke  vorausgesetzt, 
proportional  dem  Abstände  von  der  freien  Kante, 
um  schließlich  am  Steg  ihren  Größtwert  zu  er- 
reichen. Die  Summe  der  in  dnem  Plansch  auf- 
tretenden Schubkräfte«  die  Quei  kraft»  ist  daher 


Q  = 


_P  Sy  b  — d 


worin  S  y  das  statische  Moment  des  i-laiisch- 
quersdinittes  von  den  Abmessungen  t  und  (b  —  d) 
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und  J  das  TrSghdtsmoinent  des  Balkenprofits,  be- 
zogen auf  die  neutrale  Faser,  bedeutet.  Diese  Quer- 
krah  liefert  nun  weiter  der  Länge  nach  summiert 
für  die  AngrilTsebene  von  P  das  Moment 

^2         4     J  2 


Oder  mit  Syss  (b  — d) 


M- Jl*(h-t)(b-dy« 

Die  Bicgiingsspannungen,  welche  dieses  Moment 
im  Flansch  wachruft,  haben  ihre  Größtwerte  über 
dem  Steg  und  an  der  freien  Kante.  Sie  pflanzen 
sich  aber  aiicli  im  Steg  fort,  und  zwar  bei  dem 
C-Protil  infolge  der  Verdrehung  des  ganzen  Balkens 
derartig,  daß  sie  von  der  Sttßersfen  Paser  des  Sieges 
aus  nach  der  neutralen  Fa.  er  hin  allniühlich  bis  auf 
null  abnehmen.  Eine  angenäherte  Bczicliung  für  die 
Abnahme  der  Spannungen  im  Steg  ergibt  sicli  aus 


T 


6 


X 


Abb:  6 


Abb.  7 


folgender  L'eberlegung :  Da  Q  für  alle  Ftanschcii- 
schnitte  des  Balkens  konstant  ist,  ist  die  elastische 
Linie  der  Balitenflansdien  und  alter  den  Pianschen 
parallel  liegender  Stegschnitte  eine  Parabel,  deren 
Scheitelhöhe  dem  Abstand  des  Schnittes  von  der 
neutralen  Paser  proportional  ist.  Die  Verlängerung 
eines  Stegschnitles  i?t  gleich  der  I.ängcndifferenz 
des  Parat>elbogens  und  der  Balkenlänge.  Die  An- 
nilieningsfonnel  für  die  Linge  eines  Pambetbogens 
ist  nun 


worin  X  und  y  die  Koordinaten  des  Parabelbogens 
bedeuten.   Da  es  sich  hier  nun  um  äußerst  flactie 


Bögen  Iwnddt,  wollen  wir 


aus  d«r  Ql«cliung 


f&r  8  fortiassen  und  erhalten  dann 


s  =  y 


1  + 


1  ( V  )1 


Die  Verlängerung  des  Schnittes  wird  damit 
;  =  s-y^-x* 
und  da  die  verhiltnismiCiige  Dehnung  e  proportional 
^  gesetet  werden  darf,  haben  wir  auch 


f  — 


Hiernach  ist  die  Spannung  aus  M  in  den  I^ichen- 

elemenfeii  des  Steges  annähernd  der  zweiten  Potenz 
ihres  Abstandes  von  der  neutralen  Achse  proportional 
und  ergibt  sich  mit  <r  als  größte  Anstrengung  des 
Steges  aus  M  die  Summe  der  inneren  Kräfte  einer 

SteghälHc-|(^  -  t)  d  ^  ff  d  Die 

Piercchnung  der  aus  M  resultierenden  Spannungen 
können  wir  daher  so  ausführen,  als  ob  M  auf  ein 


4? 


r  T 
Abb.  8 


Abb,  9 


Winkelprofil  wirkte,  de-sen  einer  Schenkel  die  Ab- 
messungen b  ■  t  und  dessen  anderer  Schenkel  die  Ab- 
h  —  2 1 

messungen  ^ —  •  d  hat  (Abb.  6).  Nach  der  Form- 
änderung, welche  die  Fiansdien  des  c-Balkens  an- 
nehmen, sind  die  aus  M  resultierenden  Spannungen 

des  auf  Druck  beanspruchten  Flansches  Zugspannungen 
in  denjenigen  Fasern,  welche  nach  der  freien  Kante 
hin   liegen,  und  Druclcspannungen   in  denjenigen 

Fasern,  welche  über  dem  Steg  liegen;  und  umgettdut 
in  dem  auf  Zug  beanspruchten  Flansch. 


Abb.  10  Ua  12 

Bezeichnen  wir  mit  w  das  auf  die  iuBerste 
Faser  mit  dem  Abstand  a,  Abb.  6,  bezogene  Wider* 

2  J 

standsmoment  des  Whiltetptofits  und  mit  da^enige 

des  ganzen  c-Profils.  SO  ist  die  größte  Anstrengung 
des  C-Balkens 

Plh     ,  M 


4-2 

Plh 
s  .1 
H  1 
8  J 


J 

+ 

h  -f 


PIt 

1 V)  J 
t(h 


(h-t)  (b-d)« 


w 


t)  (b  -  d>= 


2  w 


5) 


V.  Bach  stellte  nun  auf  Ansuchen  vcm  Meldahl 
Versuche  mit  Balken  der  in  den  Abb.  7,  8  und  9 
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dargestellten  Profile  an.  weldie  slmflldi  fn  1  m  Ab- 

stand  untcrstüi/t  und  in  der  Mitte  der  freitragenden 
Länge  belastet  wurden.  Die  Biegungsversuche  er- 
gaben folgende  Bnichbeliistungen: 

ProßJ,  AM».  7  ^  1200  kg, 

.    8  =  6600   ,  und 
.    9  =  6280  . 
V.Bach  bemerkte  hierzu,  daß  das  Material  mclii 
ganz  einwandfrei  gewesen  sei. 

Nach  Gleicli.  5)  betrug  die  Bruchspannung 
betin  Profil.  Abb.  7  o«  2230  kg/qcm. 

„    8  =  2230      .  und 
,    9  =  1430  „ 
wonach  anzunehmen  ist.  daß  die  Remcrkung  v.  Bachs 
sicii  auf  das  Material  des  Profils  Abb.  9  bezog. 

Um  nun  Vergleicliswerte  fnr  veisdmdene  Profile 
ni  eriialtcn,  wollen  wir  Gleicli.  5)  sdireiben: 

_  PI 

worin  W,  eui  reduziertes  Widerstandsmoment  bt- 
deutet,  da»  sich  nach  Qleidi.  5)  ergibt  aus 


gegen  seitliche  Ausbiegungen  gestützt  werden,  was 
sich  unschwer  erreichen  läßt,  da  der  eine  der  beiden 
Planschen  meistens  schon  durch  die  anliegende 
Außenhaut-,  Schott-  oder  Cteckbeplattung  gestutst  ist 
und  es  nur  noch  darauf  ankommt,  auch  den  zweiten 
Flansch  zu  stützen.  Bei  gewegerten  S{>anten  sind 
die  Elemente  fOr  diese  Stützung  schon  in  der 


2.1 


t  (h  —  t)  (b  —  d)'* 
2  w~ 


Abb  13 


Wegerung  selbst  vorhanden;  mati  hat  hier  nur  nötig, 
die  Spanten  ständig  zu  wechseln  (Abb.  10,  1 1  und  12), 
damit  die  Biegungsneigungen  der  aufeinanderfolgenden 
Spanten  eine  entgegengesetzte  Richtung  erhalten. 
Bei  Decksbalken  und  Schottversteifungen  ist  es  jedoch 
nötig,  am  Steg,   dem  freien  Flansch  gegenüber. 


Profil 

Querschnitt 
1 

qcm 

Widerstandsmoment 

W       1  Wr 
cm*      1  cm* 

Wr 

W 

Wr 
f 

Xormalprofil 

140  X  <50  X  7  X  10   .  .  .  . 

20,4 

87.4 

38,6 

0.44 

1,90 

Schiübauprofil 

140  X  80  X  8  X  13  .  .  .  . 

29,9 

134.4 

0,40 

1,80 

»• 

140X80X13  X13  .  .  .  . 

86.6 

143,1 

()7.0 

0,47 

1,88 

Flacheisen 

140  Xb  

14b 

14»  i 

0 

1,00 

2,83 

und  einen  Maßstab  für  den  Vergleich  verschiedener 
Profile  bildet 

Die  vorstehende  Tabelle  gibt  die  Vergleichs- 
werte für  verschiedene  Nü  mm  hohe  Profile.  Es 
erweist  sich  danach  das  Normalprofil  im  Vergleich  zu 
den  schweren  Profilen  als  gu  mcht  so  schlecht,  be- 

W 

sonders  wenn  man  die  Zahlen  der  Spalte  -  "*>t- 

einander  vergleicht.  Die  trügerischen  Cigenschaften 
haften  eben  allen  unsymmetrischen  Profilen  an  und 
können  durch  Erhöhung  der  Stegdicke  nicht  beseitigt 
weiden.  Um  dies  su  erreich«!,  müssen  die  Flansdi^ 


einen  Winkel  anzubringen  (Abb.  13  und  14),  der  im 
Anhalt  an  Oleich.  4)  det  Beziehung 


-f        (a^  -  a,)2 


entspricht.  Wenn  man  aber  c  -  oder  z  ■  Profile  als 
Barringsbalkcn  oder  Barkuncu  verwciidei)  will.  muÜ 
man  ihnen  schon  zwei  Gegenwinkel  geben,  also  ein 
vollstindig  symmetrisches  Profil  herstellen. 


Die  Orundlagen  der  Konstruktionsgleichunsren  für 

Pischdampfer 

Von  P,  K  n  i  p  p  i  ti  g,  Diplom-Ingenieur 
Mit  2  Abbildungen 

Durch  schwere  Vcrinste,  die  vor  mehreren  «denkt,  die,  wie  wenig  Schiffe,  jedem  Unwetter 
Jahren  in  erschreckender  HäiiiuMjf  unsere  Fisch-  Stand  halten  müssen.  Kinc  Flut  von  Mutniaüungen 
dampferflotte  trafen,  wurde  die  Aufmerksamkeit  und  Vorschlagen  war  die  Folge  dieser  Katastro- 
der  schiflbautechnischen  Kreise  auf  diese  Dampfer    phen.  Praktische  und  wirksame  Verbesserungen 
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brachten  aHein  die  auf  Grund  eingehender  Unter- 

suchittii^ert  des  ( icrmanischcn  I.lnvcl  ntiffrcstclltcn 
Sonderbcsununungcii  der  Sccbcrufsgciios^cnscliaft 
fOr  f  ischdamirfer.  Diesen  ent$prech«i  alle  l^sch- 
danipfcr  rieiicreii  Datums.  Ein  Llingsschott  im  Oiicr- 
bunl\cr  und  Schlagwasserplattcti  im  Speisewasscr- 
tanic  sind  vorzusehen.  Die  NlederginKe  erhalten 
besonders  hnhc  Sülle  ('^"  mm)  und  sind  innj-Uchst 
an  der  Rikkscitc  des  Autbaucs  einzubauen,  wenn 
dies  nicht  zn^ngig,  ist  fQr  den  Niedergang^  auf 
jeder  Auiha!i'?citc  eine  Tür  vnrzuselien.  Das 
Sctiarizklcid  ist  mindestens  9U0  nun  hoch  zu  machen 
und  besonders  reichlich  mit  Wasserfrforten  zu' ver- 
sehen; letztere  dürfen  keine  Peststdlvorrichtung 
haben.  .  . 

Vor  allen  Dingen  empfehlt  der  Germanische 
Lloyd  eine  V'ergrößcnni«  der  Deplaccnioiits.  üs 
Ist  klar,  daß  ein  Schih',  mag  es  noch  so  iest  gebaut 
und  seetüchtig  konstruiert  sein,  bis  zn  einer  be- 
stimmten unteren  HröBcn-drcnzc  diircli  schwere 
See  zum  Kentern  gebracht  werden  kann,  so  lange 
kein  stabiles  Gleichgewicht  vorhanden  ist  (System: 
Schwerpunkt  unter  Deplacement-Schwerpunkt). 
N^^ürdc  man  die  Uesctzt'  der  möglichen  ungünstig- 
sten Wellen  nnd  die  Kräfte,  die  frei  werden,  wenn 
sie  brechen,  kennen,  so  nnirte  es  niöj^lich  sein,  das 
Mindestgewicht  und  die  geringsten  Abmessungen 
zu  ermitteln,  bei  denen  ein  Schiff  noch  nicht  zum 
KenttM-ii  :4ehracht  werdcti  künnte.  '  ' 

Tatsächlich  werden  die  Kischdampfcr  heutzu- 
tage größer  gebaut.  Während  früher  die  Normal- 
Krößc  ein  1-.  D.  H.  von  etwa  32  X  6.4  X  3.3  m 
mit  ca.  270— JOO  t  Deplacement  war,  hat  der  heu- 
tige Normaltyp  Abmessungen  von  etwa  3f)  X  6,9 
X3,9  ni  und  350  370  t  Deplacement.  Dic  gWß- 
ten  Schiffe  der  Dampifischerei-Gesellschaft  Nordsee 
weisen  41  X  7  X  4.3  m  Hauptabmessungen  und 
bis  zu  5S0  t  Deplacement  auf. 

Fm  folgenden  sollen  nun  ni^lit  die  mit  Rück- 
sicht auf  Scefähigkeit  sich  ergebenden  Konstruk- 
tionsdateri  crtnittelt  werden,  sondern  die  wirt- 
scliaftliclicn  (inmdlageii  für  die  Wahl  der  (iröBen., 
nm  sie  mit  den  jetzt  üblichen  Abmessungen  zu  ver- 
gleichen. Denn  es  ist  anzrniehmen,  daß  die  I^eeder 
sich  nicht  allein  von  Rücksicliten  auf  Seetüchtigkeit 
des  Schiffes  und  Bequemlichkeit  der  Besatzung  bei 
der  W  :tlil  der  Abniessini;.;en  leiten  lassen. 

Hei  der  Art,  in  der  die  Hochseefischerei  in 
Deutschland  nficti  diircliwcg  betrieben  wird,  be- 
steht die  Aufgabe  der  Pischdampfer  darin,  vom 
Marktplätze  aus  die  Fischgründe  aufzusuchen,  zn 
fischen  und  den  erbeuteten  hang  an  den  Markt  zu 
bringen,  und  zwar  vollzieht  sich  die  ganze  Reise, 
wenn  irgend  möglich,  ohne  Anlaufen  eines  Zwi- 
schenhafens. Daher  spielt  die  Entfernung  des 
Fanggebietes  votn  Markte  eine  wichtige  Rolle  bei 
der  KonsM-iiktiriM  di-r  S.liiffu. 

Denni.icli  ist  eine  Kciiiiiiiis  der  Fischgründe, 
ferner  ihrer  Frgiebigkcit  inid  des  Wertes  der 
Ware,  kurz  ein  \ertrautscin  mit  dem  allgemeinen 
Staude  der  Hochseefischerei  zunächst  erforderlich. 
Die  Mitteilungen  des  Deutschen  Seefischerei-Ver- 


eins  und  die  Deutsche  Fischerei-Zeitung  bieten 
dies  Material  7u  einer  Information.  Den  letzten 
Jahrgängen  dieser  Zeit^chriitcn  sind  die  iuigende» 
Angaben  entnonunen.  Ks  sei  hier  noch  erwähnt, 
daß  nur  der  Frischfisclifanji  mit  dem  Grundschlepp- 
netz^ Berücksiclitigung  linden  soll.  , 

Den  nSchsten  und  besten  Fischgrand  bietet 
noch  immer  die  Nord<;ec.  fast  in  ihrer  ganzen  Aus- 
dehnung, ihre  Nähe  erlaubt  kurze  Reisen  und  ge- 
währt daher  die  Möglichkeit,  frische  War«  an  den 
Markt  zU  brin^,'en.  (>f)  %  der  in  Qeestemnnde  im 
.lahre  1905  verauktionierten  Fische  stammen  aus 
dier  Nordsee.'  In  Altona«  dem  zweitgrOSten  Fisdie- 
reihafen,  haben  1905  übcrhntipt  nur  vier  Dampfer 
Fange  aus  Island  angebracht,  während  alles  übrige 
aus  der  Nordsee  bezw.  dem  Skagerak  stammte. 
Die  F^cfftrchtnng  einer  Ueberfiseiuiiiis'  der  Nordsee 
scheint  nach  maßgebenden  Ansichten  unbegründet 
zu-  sein.  Steinige,  zum  Irschen  mit  dem  Schlepp- 
netz ungeeignete  (iriinde  bieten  natürliche  Schoii- 
pliitze,  und  der  Bestand  scheint  sich  durch  dauernde 
Wanderungen  zu- «rgjinzen.  Jedenfalls  ist  bis  jetzt 
eine  <^tändige  Abnahme  des  Pischbestaildes  Sta- 
tistisch nicht  nachgewiesen. 

Die  isländische  Küste  wird  wegen  ihres  gro- 
I'eii  Fisclireietiinins,  besonders  von  üeestcmündcr 
Dampfern  immer  mehr  aufgesucht.  Im  Jahre  1905 
betrug  der  Prozentsat»  der  Islandfische  am  Geeste- 
miinder  Markt  dem  (iewicht  nach  .19.6  9'.  19f)3  nur 
21,6  %.  Dem  Werte  nach  war  das  Verhältnis 
1909  nnr  28,2%.  Deimiach  ist  die  Qualität  der 
Ware  eine  bedeutend  geringere  als  die  der  Nord- 
seefische, Der  Fischrcichtum  bei  Island  ist  zeit- 
v^  eilig  enorm.  Die  Fänge  können  dann  linr  mit 
Mülle  bewältigt  werden.  _'on  300  Zentner  ( 10  - 15 1) 
1  agesdurchschnitt  sind  im  Sonnner  nicht  selten, 
gelegentlich  werden  bis  zu  450  Zentner  (22,5  t)  pro 
Tag  gefangen.  Dagegen  werden  in  der  Nordsee  in 
6 — 8  tägigeu  Kelsen  Überhaupt  nur  bis  zu  2tiO  Zent- 
ner (10  t),  selten  300  Zentner  (15  t)  heimgebracht 
Daher  bringt  trotz  der  großen  Entfernung  und  der 
geringeren  Qualität  die  Islandfischerei  die  größeren 
Einnahmen. 

Zieht  man  aber,  außer  der  langen  i^eisedaucr. 
die  ifrößcren  (lefahrcn  und  die  vielen  Unterhrcelnin- 
gcn  bei  der  blaiidiischcrei  in  Betracht  -  im  Wuiter 
kf.tnmen  oft  nur  40 — fii>  Zentner  (2  -3  t)' auf  den 
Fangtag;  nicht  mehr  als  in  der  Nordsee  .  sn  !;ißt 
sich  verstehen,  daü  tiaiiitiulich  die  kleineren,  wirt- 
schaftlich schwächeren  Reedereien  sich  mit  deni  be- 
sclieidenercn.  aber  siehercn  (lewinn  begnügen,  den 
ihnen  die  ständige  Bcfiscliung  der  Nordsee  bietet. 

.Als  nicht  mehr  zur  Nordsee  gerechnet  sei  das 
Skagerak  besonder.s  erwähnt,  das  namentlich  von 
Altunaer  Dampfern  das  ganze  Jahr  hindurch  aufge- 
sucht wird.  Es  bietet  keine  reichlicheren  Fänge  als 
die  Nordsee,  hat  aber  \  erseliiedene  \'ürteile  ihr  ge- 
genüber. Die  Dampfer  können  im  Notfall  leicht 
den  Schutz  der  Kflste  aufsuchen  und  können  die 
Reise  durch  den  Bett  und  Kaiser-Wilhelm-Kanai 
machen.  Da  nach  ruhiger  Fahrt  die  Ware  in  be- 
deutend ansebnlKherem  Zustande  an  den  Markt 
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kommt,  bietet  die  Möglichkeit  der  Fahrt  durch  ge« 

schützterc  ncwns'^er  einen  nicht  7ii  iintcrsi.liatzen- 
den  Geu  iüi),  ganz  ab>c«-'scbcii  davon,  daLi  criuli- 
ranesgeniäU  kleine  Schifte  im  -SeeKang  viel  an 
FahrRCschuindi^rkcit  '.crlieren. 

Der  Vollständigkeit  halber  sei  noch  erwähnt, 
daB  die  Dampffischerei-Qescllschai't  Nordsee  mit 
dem  Winter.  !9(M  ('?  r;ilirteii  an  die  .Manikk  inisLltc 
und  Portugiesische  Küste  hat  ansi'ührcn  lassen.  Der 
groBe  Fischreicfatum  dort  fand  sich  zu  ar  bestätigt, 
aber  i>t  nicht  zu  regelitiSüiifcn  Fahrten  vcin  Hci- 
inatsiwicii  aus  gekommen.  Die  Schiffe  verkaufen 
meistenteils  ihre. Ladtingen  in  Atlantischen  oder 
,V:ttclnRcr-H;u"cn.  in  den  Jahren  1905  und  I9«Ki 
wurden  cituüc  hahrtcn  in  das  Weiße  Meer  untcr- 
ii:>nimen.  Hie  Reisedauer  bctru:s'  25  bis  27  Taget 
d'^xh  scheinen  die  Erträge  nicht  den  langen  fahrten 
entsprechend  gewesen  zu  sein.  * 

Wie  schon  vorher  erwähnt,  ist  die  Entfernung 
\rm  Markte  7iiTn  Pnn'^sichict  eine  wichfivre  ürund- 
Ij^c  der  Konstruktion,  ts  werden  sich  daher,  schon 
allein  initRDclAichl  anf  dte-Reisewese,,  ffir  fede.&it.i> 
fernuM^  bestimmte  Größen  ergeben,  und  es  ist  zu 
erwarten,  daß  ein  iür  weite  Rd^n  entworfener 
Dampfer  bei  Verwendung  auf  nibergelegenen 
Gründen  iikht  aus^rcnutzt  wird  nn0  daher  unwirt- 
schaftlich arbeitet. 

Es  ist  nun  versucht  worden,  unter  Berttcksich- 
ti^ung  des  heutigen  Standes  der  Hochseefischerei, 
die  günstigsten  Größen  festzustellen : 
^  1.  für  die  Fahrten  nach  der  islSndjsohen  Kflste, 

2.  fär  L''\\c\]  naiiiptcr,  der  sich  auf  die  Befischung 
.  des  Skageraks  beschränkt, 

3.  f(fr  die  Befischung  der  ganzen  Nordsee. 
Hie  Gc&aintreise  der  Fischdampfer  setzt  sich 

aus  der  HiR>  und- Rückfahrt  und  der  Fangzeit  zu- 
sammen. Während  Jene  sich  dni'ch  Wegstreclce 
und  Geschwindigkeit  des  Schiffes  bcstiniiiicn,  ricli- 
kct  diese  sich  nadi  den  verschiedensten  Umstän- 
den. 

In  den  Marktberichten  sind  nur  die  (')c>anit- 
reiscdauern  ant^cgebQn.  Für  Islandfahrtcn  betragen 
diese  im  Winter  16^1  und  im  Sommer  1^18 
Ta,;;e.  Den  gröCcrcn  Teil  der  Zeit  nehmen  Aus-  und 
Heimfahrt  in.  Anspruch.  Die  t^ntternung  von  £lbc 
und  Weser  bis  zu  den  Gründen  beträgt  1050—1 100 
i^eenieilen.  Hei  einer  Piirchschnittsgeschwindigkcit 
von  10  Meilen  sind  das  1 10  Stunden,  etwa  4Va  Tage. 
Besonders  schnelle  Reisen  von  3V^  bis  4  Tagen  bei, 
sonstigen  Winden  werden  als  Aiisnahmefälle  cr- 
w  ühnt.  Sic  würden  12,5  bis  U  kn  durciischnittlichc 
f'alirt  bedeuten.  Die  normale  Reisedauer  beträgt 
bis  5'j  Tage.  9.2—8.4  kn  cntsrpecliciul.  DaC  sie 
schiecht  mit  den  Probefahrtsangaben  übereinstim- 
men, darf  nicht  Wunder  nehmen,  da  es  sich  um 
!iurchschnitt*^fahrtett  verhältnismäßig  kleiner  Schiffe 
handelt,  deren  Fahrt  ganz  besonders  durch  Wind 
und  Seegang  beeinfluBt  wird. 

Für  die  Fangzeit  bleiben  danaeli  im  W  inttr 
^  bis  10,  im  Sommer  4  bis  8  Tage.  Die  Reisen  im 
Sommer  werden  möglichst  abgekürzt,  um  die  Ware 
io  guter  Qualität  an  den  Markt  zu  bringen,  da  die 


übliche  Konservicnmg  in  schmelzendem  Fise  nur 

unvollkommen  ist.  Solani.:e  daher  das  jetzt  libüelie, 
primitive  Konserv  icj  ungsvcrtahren  besteht,  wird 
man  mit  diesen  Reisedauern  rechnen  müssen.  Soll- 
ten Kühl-  oder  (IeIrieranlal^e^  an  Hord  eingeführt 
werden  kömieii,  dai.ii  würden  voraussichtlich  län- 
gere Reisedauern,  mit  einem  günstigeren  Verhältnis 
von  Fangzeit  zu  Gesamtreise  die  FoIkc  sein  und  die 
Konstruktioiisbcdingungcii  der  1  ischdaiiipfer  von 
Qrund  auf  ändern.  I">ic  Schwankungen  der  Fang- 
zeit von  4  bis  S  'l  a.iicii  erklären  sich  aus  der  i'jn- 
ßcn  Vcrändtrlivlikeii  im  Fischbestande  und  diircii 
Unterbrechungen  im  Fischen,  zu  denen  ungünstige 
W'itteriing  häufig  zwingt.  Daher  ist  oft  in  wenigen 
Tagen  mit  5(i  bis  SO  t  I  ail^^  die  Ladefähigkeit  er- 
reicht, während  im  ungünstigen  Falle  aus  Kohlen- 
mangcl  die  Rückkehr  an^ietrctcn  wird. 

Das  Konstniktionsdcplucement  setzt  sich  aus 
den  größten  vom  Schilfe  zu  tragenden  Gewichten 

zusammen  Für  einen  Fischdampfer  liildcii  die^c 
die  zur  Ausreise  erforderliche  Ausrüstung  und  nicht 
die  Fi^cbladung.  Denn  für  euie  Islandfaln't  kommen 
zu  detti  konstant  bleibenden  Schiffs-  und  Maseliincn- 
gewicht  100—130  t  Kohlen,  15—25  t  Speise wasscr 
und  etwa  15  t  Eis,  insgesamt  130—170  t  ffir  die 
Ausreise,  während  die  normale  Fischladting  40  t, 
die  iiu.ximalc  bO  t  beträgt.  Es  läüt  sich  leicht  nach« 
rechnen,  daß  auch  während  der  Fischperiode  der 
Gewichtszustand  bei '  der  Ausfahrt  nie  erreicht 
wird. 

)  Den  Hauptposten  der  Zuladung  bildet  die  Koh« 

Icnmenge.  Sic  ergibt  sich  aus  dem  Wrbraiich  wäh- 
rend der  Fangperiode  plus  dem  der  Reise.  Beim 
Schleppen  des  Netzes  fahren  die  Dampfer  mit  etwa 
2  kn  über  den  Grand.  Genau  ließe  sich  die  erfor- 
derliche Arbeitsleistung  durch  Aufnahme  von  Dia- 
grammen und  Messen  des  Zuges  in  der  Schlepp- 
trosse feststellen.  Dampfer  mit  350  PS.  ver- 
braucht etwa  4  t  Kohlen  pro  Fischtag.  Dieser  Be- 
trag wird  bei  verschiedenen  SchiffsgröBen  und  Ma- 
seTiiiienstärkLn  nur  \v■eni•^'  svfiuaiiken  imd  ist  daher 
in  allen  Berechnungen  beibehalten.  Die  Dauer  der 
Fkngzeit  schwankt  von  4—10  Tagen,  wie  vorher 
erwähnt.  Für  8  Tage  sind  32  t  erforderlich.  Mit 
dieser  Menge  ist  gerechnet  Cs  wird  zwar  das  Be- 
streben herrschen,  möglichst  viel  Kohlen  ffir  die 
Fangperiode  zur  Verfügung  zu  haben;  es  Iiandclt 
sich  hier  aber  um  den  günstigsten  Entwurf  für  nor- 
male Verhältnisse,  und  daher  ist  eine  mittlere  Fang- 
dauer 7ti  f  irimdc  gelegt. 

,  Die  für  Hin-  und  Rückfahrt  erforderliche  Koh- 
lenmenge hängt  von  der  Wahl  der  Reisegeschwin- 
digkeit ab.  (Die  Entfernung  Elbe  bez.  Weser  bis  zu 
den  (jründen  war  schon  oben  mit  rund  IKH)  Sm. 
angegeben.)  Da  das  Kohlengewicht  im  Vergleich 
zu  anderen  Schiffen  einen  großen  Prozentsatz  des 
Deplacements  aiisitiacht.  rauss  die  Wahl  der  Ge- 
schwindigkeit von  grofiem  Einfluß  auf  die  Schiffs- 
grOße  .sein.  Die  günstigste  .Marschgeschwhidigkeit 
läßt  sich  nicht  ohne  weiteres  feststellen.  Schnellere 
Reisen  kfirzen  die  Gesamtreisedauer  ab  und  gestal- 
ten das  Verhältnis  von  Fischzeit  zur  ganzen  Reise 
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gfinstigcr.  Andrerseits  erfordern  sie  stärkere  Ma- 
schinen luid  Kroliere  Kohlenmengen.  Es  muß  daher 
eine  bcstinunte  (jesch windigkeit  geben,  die  für  die 
Fahrten  nach  Island  am  günstigsten  ist.  Bei  grö- 
ßeren wird  der  dnrch  verkürzte  Reisen  erzielte 
Mehrgewinn  durch  die  Mehrkosten  des  höheren 
Anlagekapitals  und  des  größeren  Kohlenverbrauches 
übertroffen. 

Um  die  günstigste  Geschwindigkeit  festzustel- 
len, sind,  zunächst  ohne  Berücksichtigung  der  Lade- 


Abb.  1.  Binltua  der  Marscbgescliwindiglceit  auf  die  Grösse 
von  Pischdimpfem  rar  Pehrten  ludi  Islend 

fähigkcit  an  Fischen,  nur  nach  den  für  die  Aus« 
reise  erforderlichen  <iewichten  Konstruktions- 
gleichungen für  Schiffe  mit  verschiedenen  Ge- 
schwindigkeiten (6  bis  12  kn)  aufgestellt.  So  er- 
geben sich  Deplacement.  Maschinenstflrke,  Kohlen- 
mengc  als  Funktion  der  Marschgeschwindigkeiten. 
Für  jedes  Schiff  ist  dann  weiter  der  Verdienst  für 
einen  Tag  der  ganzen  Reise  ermittelt.  So  ISßt  sich 
der  Finflnß  der  Marschgeschwindigkeit  auf  den 
Verdietist  jedes  zugehörigen  Schifies  darstellen.  Die 
Tagesverdienste,  auf  den  Oeschwlndigkeitcn  als 
Abscissen  abgesetzt,  ergeben  nämlich  eine  Kurve, 
deren  Wendepunkt  den  größten  möglichen  Oewinn 
und  die  dazu  zn  wählende  neschwindigkcit  angibt. 

Der  Konstruktionsgleichnng.  deren  Ergebnisse 
in  AMi.  ]  d;ir'f:L"?tc!!t  '^iiid  (rU'pbcenicnt.  K<»hlen- 
ladniiK,  i.  l'S.  und  Läugtj.  Uci^lii  folj^LiiUe  Annah- 
men zu  Grunde: 

für  das  Schiff /<?  ^  0.52;  =  0,78;  L/B 
="  5,4;  T/B  -  U.46;  Freibord  600  mm;  Gewicht  mit 
Ausrüstung  185  kg  pro  L.  B.  H. 

fiT  die  Maschine:  die  Pferdestärken  sind  auf 
den  ikuiptspantguerschnitt  bezogen;  ni*  ist  zu  30 
(m  —  3.1)  angenommen.  Trotz  der  Verminderung 
des  Tiefgangs  im  Verlauf  der  Reiset  >st  dieser 


Koeffizient  so  niedrig  angenommen,  da  die  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit für  verhältnistnäßig  kleine 
Schiffe  bestimmt  werden  soll.  Die  Probefahrten 
würden  erheblich  größere  Geschwindigkeiten  er- 
geben, (iewicht  der  Maschinenanlage  200  kg  pro 
i.  PS.  und  30  kg  Speisewasser  pro  i.  PS.;  Kohlen- 
verbrauch 0^89  kg  für  die  Pferdekraftstunde. 

Ich  niüclitc  besonder«;  betonen,  daß  die 
Koeffizienten  und  damit  die  Ergebnisse  der  Kecli- 
nung.  keine  allgemeine  Gliltigkeit  beanspruchen.  Es 
knnniu  hier  hauptsächlich  auf  eine  Verglcichsrech- 
uung  au.  Trotzdem  sind  die  Rechnungen  auch  init 
andern  Werten  tlnrchgefOhrt,  die  alle  Möglichkei- 
ten der  Konstrnktidit  unischliePcn.  Das  Endergeb- 
nis, die  günstigste  Geschwindigkeit,  wird  nur  uin 
Bruchteile  eines  Knoten  verändert.  Die  Koeffizienten 
sind  für  alle  SchiffsgniCcn  gleich  angenommen, 
während  sie  sich  voraussichtlich  ändern  und  zwar 
mit  wachsender  Schiffsgrßße  günstiger  werden. 
Docli  kann  man  sie  für  die  cnd^riiltii:  in  nctraclit 
kommenden  Größen  als  normale  Werte  gelten  las- 
sen. Wie  schnell  der  Verdienst  nach  Ueberschrei- 
teil  der  KtHi^^tigen  Geschwindigkeit  sinkt,  lehrt  ein 
Blick  auf  die  Kurve. 


Abb.  2. 


Hrmittelung  der  günstigsten  (jeschwüidigkeit  för 
PangieiBeii  nach  Islaiid  und  dem  Skaferaic 


Bei  der  Berechnung  des  Tagesverdienstes  kom- 
men als  Ausgaben  in  Betracht:  Verzin:5iiiig  und 
Amortisation  des  Anlagekapitals  und  Betriebs- 
kosten, darunter  hevr.nders  die  Ausgaben  für  Koli- 
len.  Als  Betriebsunkosten  sind  Instandhaltung  von 
Schiff  und  Maschine,  Löhne,  Proviant,  Eisknstcn 
usw.  zusammengefafit.  Sie  sind  dem  Anlagekapital 
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proportiuiial  aiivjt'iioniiiicn  tniJ  Jalirr  mit  \'crzin- 
sung  und  Aniurtisatiun  zusujiinicn  in  l^ruzentcn  des- 
selben ansegeben.  Hierfür  sind  im  ganzen  17  % 
angesetzt.  Für  diese  Aiutalüiic  ^':lt  d.f^Nclbe  wie 
das  iiir  die  Annalunen  zur  Konsiruktionsüleichung 
gesagte.  NatQrlich  ist  es  unmöglich,  den  tatsSch- 
lidicn  absoluter;  Reinvcrdictist  alliicmeinKültig  an- 
zugeben. Das  ist  bei  den  aui  Abb.  2  angegebenen 
Zahlenwert«n  wohl  zu  berücksichtigen.  Bei  Ver- 
teilung der  Lnkosten  auf  den  Reisetag  sind  310 
Reistage  für  da»  Jahr  angenommen. 

Die  fOr  die  Reise  erforderliche  Kohlenmenge 
truab  die  KonstriiktidiT^j.'lL'i^himij.  dazu  kr.iiTiiien 
ii(  ch  S2  t  für  die  fangzcit.  Als  Kohlenprcis  sind 
einmal  13  M  für  die  Tonne,  dann  17  M  eingesetzt. 

Die  Kinnabmen  bestehen  in  dem  Aiiktionserlös 
der  Reii>e.  t:s  war  das  Mittel  aller  Islandtahrten 
im  Jahre  1905  35  t  zu  6300  M  Ertrag;  Es  ist  zuerst 
mit  diesem  Betrage,  dann  mit  einem  Erlös  von 

Ein  Vorwort  zum  deutsch 

Wie  konltrete  Beispiele  zeigen,  besteht  zwi- 
schen Theorie  und  Praxis  nur  in  den  allerseiten- 
cn  Fällen  eine  ungezwungene  Harmonie.  Ist 
ii.Uüch  der  Schöpfer  irgend  eines  Werkes  von  ganz 
lescnderem  (iliick  begünstigt,  so  kann  es  vor- 
kiimnien,  dali  die  praktische  Ausführung  mit  dem 
\  :rher  durchgearbeiteten  Projekt  übereinstimmt 
DtiJ  keiner  wesentlichen  Aenderung  bedarf. 

Ani  4as  QlQck,  nadi  stattgehabter  Fcrtig- 
'tcllung  im  allgemeinen  unverfimlert  geblieben  7v. 
•«.in,  kann  auch  da*  dciUiclie  hri.ibordgeset^  Aü- 
spruch  erheben.  Diese  VollkonKiRiitKit  konnte  je- 
doch nur  dadurch  erreicht  wcrdrn.  daß  die  deut- 
schen Vorschrntf.il  nach  vorliajiUciicm  Muater,  also 
an  Hand  des  englischen  Tiefladegesetzes,  geschaf- 
fen wurden.  Das  im  Herb'^t  100,1  sanktionierte 
•  L'utschc  rreiborügesetz  ist  bi.s  jetzt  in  einer  Auf- 
lage erschienen,  und  es  sind  auch  nur  unwescnt- 
liehe  Aender Hilgen  in  Vorschlatr  ue'bracht  worden. 
S()  ist  2.  Ii.  nachträglich  von  der  deutschen  Frei- 
hord-Kommission  bestimmt  worden,  daß  Schiffs 
nit  einer  hinteren  Welle,  deren  kombinierte 
AuibatUcii  (liack  und  Bruckenhaus)  mindestens 
"/>  der   Länge  des  ganzen   Schiffes  sind,  mit 

multipliziert  werden  inü.'isen.  Hierbei  ie- 
Jfith  vorausgesetzt,  daU  die  ganze  Lange  der  Ani  • 
hauten,  also  Back,  Brückenhaus  und  Hütte,  minde- 
stens n,75  der  Scliiffsirm^je  iKträgt.  Eine  geringere 
Länge  der  Cicsaimauibauttu  luii  zur  Folge,  daß  das 
Verhältnis  der  Aufbauten  zur  Schiffslänge  l/L  mit 
".S7  zu  multiplizieren  ist.  d.  h.  das  Schiff  wird  so 
behandelt,  als  wenn  die  Auibauten  von  einander 
getrennt  wären. 

Ferner  \crdierien  die  noch  schwachen  Voll- 
deckschiiic  (Spardeckcr)  erwähnt  zu  werden.  Die 
Anwendung  der  auf  Seite  15  der  deutschen  Frei- 
hf  rdvorschriften  ab^redriiekfen  Tabelle  zur  Bestim- 
mung des  Festigkeitsverhältnisses  zwischen  dem 
fertigen  Schiff  und  dem  Volldeckschiff  des  (ler- 
nianisclien  Lloyd  ist  neu  und  von  den  englischen 
Vorschriften  ganz  unabhängig  im  deutschen  Frei- 


ooof)  M  für  eine  Reise,  wie  er  etwa  den  günstigeren 
Fahrten  mit  50  t  Fang  entspricht,  gerechnet  vordeii. 
NatDrIich  ist  der  Wert  des  Fanges  von  sehr  großem 
FinfhiB  auf  die  günstigste  flesdiwindigkcit.  Der 
Wendepunkt  der  Kurve  liegt  bei  letzterer  Antiahitie 
einen  ganzen  Knoten  hoher.  Der  Einfluß  der 
Seliwankun^cn  im  Aiiktionserlns  auf  die  K'iinstigstc 
üeschwindigkeit  ist  demnach  grüUer  als  erhebliche 
Aenderungen  der  Grundlagen  für  die  Konstruktions- 
gleidiung. 

Das  Ergebnis  der  Rechnung  ist  nun  eine  gün- 
stige mittlere  Fahrgeschwindigkeit  von  7  kn  bei 

geringeren  Crtni^reii  und  8  ku  bei  ^iitein  Reise- 
ergebuis.  Das  Schiff  für  diese  fahrt  würde  mit  den 
zu  Gründe  gelegten  Werten  250 1  Deplacement  und 
2(M)  i.  PS.  benötigen  bei  einctii  L.  B.  H.  von 
a^,0  .  6,U  .  3,5  m.  Der  Bunker  müßte  75  bis  80  t 
fassen  kdnnen. 

(Sdilufl  folgt) 

englischen  Freibordgesetz 

bordgesetz  aufgenommen  worden.  Hinsichtlich  der 
Bewertung  der  Decksaufbauten  ist  von  der  Frei- 
bordkonmiission  neuerdings  beschlossen  worden, 
daß  bei  modernen  Spardeckschiffen  auch  dieD.  eks- 
aufbautcn  bei  Bewertung  der  Festigkeit  in  Rech- 
nung gesetzt  werden,  und  zwar  derart,  daü  die  Ver- 
stärkungen der  Längs vcrbätKlc,  .sobald  L  :  H  10 
überschreitet,  beim  Fcstigkcitsvergleich  fortfallen. 
Hierbei  ist  jedoch  vorausgesetzt,  daß  die  Länge  des 
mittleren  Aufbaues,  also  des  Brückenhaiises,  sich 
über  mindestens  0.4  der  Schiffslänge  ersircekt.  Die 
Einführung  der  starken  I!)ecksaufbauten  bei  Spar- 
deckschiffen in  die  Festigkeitsrechnung  ist  durch- 
aus berechtigt,  da  heutzutage  die  Verstärkungen 
der  Längsverbände  im  allgemeinen  nach  dem 
Brückendeck  verlegt  werden  (siehe  auch  die  neuen 
englischen  Schnelldampfer  „Lusitania"  und  „Mau- 
retania*'),  vodiegrößteniMaterialspannungenaufhreten. 

\\  as  die  Vorschriften  zur  Berechnung  des  Frei- 
bords für  Segelschiffe  betrifft,  so  ist  von  der  deut- 
schen Freibord-Kommission  beschlossen  worden, 
die  FreibcrcIk!lr^  e  in  ihrem  oberen  Verlauf,  nament- 
lich für  Schiffe  mit  einer  Seitentiefe  von  8 — 10  m, 
um  etwa  150  mm  zu  ändern.  Während  der  letzten 
zwei  Jahre  hat  sich  das  Bedürfnis  heraiisjjcstellt, 
die  Aufbauten  bei  Segelschiffen  nach  Analogie  der 
Dampfer  zu  bewerten,  da  durch  diese  Bewertung 
der  Freibord  sie-h  canz  wesentlich  zuf:inisten  des 
Segelschiffes  ändert.  Die  Freibordkommissiun  l^t 
daher  gestattet,  daß  ausnahmsweise  bei  ganz  ver- 
einzelten Schiffen  mit  lank'cn  Dccksnnfhauten  von 
etwa  der  halben  Schiffslänge  der  Freibord  ver- 
suchsweise wie  für  Dampfer  ausgerechnet  werden 
darf.  Die  Annahme.  daR  Segelschiffe  sogar  einen 
kleineren  Freibord  haben  dürfen  als  Dampfschiffe, 
erscheint  durchaus  gerechtfertigt,  da  Segelschiffe  Im 
Durchschnitt  eine  kleinere  OzeanKcschwindigkcit 
haben  als  Dampfer  und  daher  auch  erheblich  we- 
niger der  Gefahr  ausgesetzt  sind,  von  Sturzseen 
überschwemmt  zu  werden;  hierzu  kommt  noch, 
daß  der  Kurs  des  Segelschiffes  bei  starkem  Winde 
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geändert  wird,  während  Dainpfschine  nur  in  den 
seltensten  Fällen  ihre  Fahrrichtun«  äiKlcni.  Auch 
ist  hti  Segelschiffen  die  Bedienungsmannschaft  atif 
Deck  mehr  jjCficn  überkommende  Seen  i;esehiitzt, 
und  es  liegt  iür  sie  weniger  die  üerahr  vor,  über 
Bord  ffespOlt  zu  werden. 

Bei  einem  Vergleich  der  englischen  tiod  deut- 
schen Vorschriften  von  l^fM)  konnten  wir  feststel- 
len, daB  mr  unwesentliche  Unterschiede  vorUegen, 
was  die  Rcstmimiinji  des  Frcihords  für  X'oIIdeeks- 
schifte  anlangt.  Etwas  schwieriger  dürfte  sich  die 
Lage  der  am  23.  bis  25.  v.  M.  zusammengetretenen  inter- 
nationalen Freibordkniiimissinn  gestaltet  haben,  um 
einen  Ausgleich  herbeizuführen,  der  den  Freibord 
fflr  Spardecl(sschiffe  in  zufriedenstellender  Weise 
regelt.  Wenn  in  dem  neusten  cnjrlischeri  Tieflade- 
gesetz auch  noch  keine  feste  (irundlage  zur  Fest- 
setzung des  Freibords  fflr  Spardecksschiffe  in  be- 
stimmter Form  festgclcsrt  ist,  so  dürfte  dcnnncli  bei 
gegenseitigem  gutem  Willen  hier  ebenialls  ein  Kom- 
promiß gefunden  worden  sein.  Daß  aber  die  Eng- 
Ifiiider  bei  den  internationalen  Bespreclumsrcn  uns 
Miivli  weitgehende  Zugeständnisse  gcmactit  haben 
werden,  ist  wohl  kaum  anzunehmen,  di  nn  w  ir  dür- 
fen nicht  vergessen,  daü  das  englische  I  ieflaJe- 
gcsctz  von  1885  bereits  zweimal  voUkoauiicii 
durchgearbeitet  und  derart  geändert  worden  ist. 
dnR  CS  sich  dem  deutschen  mit  kleinen  Unterschie- 
den anbclilicßt.  Das  englische  Oesetz  ist  dermaßen 
zu  Gunsten  der  Reedereien  geändert  worden,  daß 
Schiffe  mit  durchlaufenden,  bezw.  mit  lanpen  par- 
tiellen Aulbauten,  ganz  ebenso  auch  Spardecks- 
schiffe sogar  tiefer  fahren  dürfen,  als  dies  nach  dem 
deutschen  Oesetz  der  Fall  ist.  Diese  Vergünstigung 
Itonniit  hauptsächlich  solchen  Schiffen  zugute,  deren 
Lflngc  über  350  Fuß  hinausgeht. 

Eine  kleine  Aenderutij:  in  der  Bestimmung  des 
Freibords  haben  auch  die  Welldecksschiffe  erfah- 
ren, deren  Verhältnis:  Länge  der  Autliaiiten  Lange 
des  Schiffes  zwischen  0,6  inid  0,7  liegt.  In  den 
deutschen  Freibordvorschriften  wurden  bis  jetzt 
schon  solche  Schiffe  mit  einer  vorderen  Well  als 
Welldecksschiffc  behandelt,  deren  Aufhauten  sicli 
über  mindestens  fi  '10  der  Schilf-^hin^re  ci. streckten, 
d.  h.  das  Verhältnis  der  Aufbauten  wurde  nicht  re- 
duziert. (S.  Seite  7,  Absatz  l  der  deutseben  Frei- 
bordvorschriften.) 

Nach  den  Abänderungsvorschlägen  der  deut- 
schen Frcfbordkonuiii^sion  werden  bei  Bestimmung 
des  Freibords  dieser  Schifte,  wenn  das  Aufbauten- 
verhältnis zwischen  sechs  und  sieben  Zehnteln  liegt, 
folgende  Reduktionskoetfizienten  angewendet: 
Urne  der  Aufbflul«!!  ö^,,.    ,    «.  .  , 

Ü^des  S.fnff«  Reduktionskodflrienlen 

0,60  0,90 

0,®  0.92 

0.64  n.94 

0,66  0,96 

0,68  0,98 

0.70  1,00 
Auch  wird  der  Freibord  solcher  Schiffe,  deren 

Aufbauten  nur  0,3  L  lang  sind  und  aus  Back  und 


Hütte  bestellen,  nach  den  in  Vorschlag  gebrachten 
Aciidcruuücii  etwas  ungünstiger.  Das  Verhältnis 
der  Aufbauten  ist  bei  diesen  Schiffen  von  0.3  auf 
0.1  eillöht.  d.  h.  eine  Ititerpolation  zwischen  Fall  1 
Ulli!  4  auf  Seite  7  der  dcuticlicii  Vorsschriften  darf 
erst  dann  vorgenommen  werden,  wenn  die  Länjje 
der  Aufbauten  sich  miiKlestens  über  vier  Zehntel 
der  Schiffslänge  erstreckt. 

QröSeres  Qewicht  wird  ferner  auf  die  Erffillnns 

der  vier  l^dingungcn  für  neue  Wclldecker  gelegt. 

Der  Aufbautenkoeffizient  1/L  wird  bei  Nicht- 
erfüllung vorsteheikler  Bedingungen  für  die  einzel- 
nen Positionen,  wie  folgt,  reduziert: 

1)  für  Laufbriicke  0,40 

2)  für  Wasserpforten  Ü,40 

3)  für  Frontschott  0,30 

4)  für  Luksülle  0.20 

Soweit  aus  den  berichten  englischer  Zeitungen 
zu  ersehen  ist,  scheint  man  dort  das  Hauptgewichl 
auf  die  Konstruktion  des  RrÜckenhausfrontschottes 
zu  legen.  Die  Engländer  wollen  Schiffe  mit  iangeu 
Aufbatiten,  die  sk^  aus  komUniertem  BrOckenhaus 
mit  Hütte  und  aus  getrennter  Back  zusammen- 
setzen, nur  dann  als  Welldecksschiff  betrachten, 
wenn  im  Brfickenhausfrontschott  keine  Oeffnungen 
vorhanden  sind.  Dieser  Standpunkt  wird  auch  be- 
reits in  den  Abänderungsvorschlägen  der  deutschen 
Frctbordvorschriften  vertreten;  auch  da  ist  der 
Passus  eingefügt,  daß  das  \'erhaitnis  der  Aufhauten 
1  'L  von  Welldecksschiffen  nicht  mit  1,  sotnlern  mit 
0.87  zn  multiplizieren  ist,  wemi  In  dem  BrOcktn- 
haiisfrontschott  irgend  welche  Oeffnungen  vorhan- 
den sind. 

Hinsichtlich  der  Sicherheit  des  Schiffes,  na» 

mentlich  bei  selir  stümiischem  Wetter  scheint  dieses 
Verlangen,  das  auch  von  deutschen  Seeleuten  gut- 
geheiBen  wird,  wohl  berechtigt,  denn  dadurch  wer- 

den  ttiannigfachc  Gefahren  nicht  nur  verringert, 
.soivdcrn  vollkommen  vermieden. 

DaB  Schiffe  mit  kurzen  Aufbauten  nach  dem 
neuen  englischen  Gesetz  etwas  ungünstiger  weg- 
kommen als  nach  dem  deutschen,  scheint  in  der 
Tat  auch  berechtigt  zu  sein:  detm  bei  Schiffen  mit 
kurzen  .Aufbauten  wird  durch  die  freie  Fläche  des 
oberen  Decks,  auf  dem  die  Bedienungsmannschaft 
zu  manövrieren  hat  und  ihre  sonstigen  Arbeiten 
\erriclitct,  der  stürmischen  See  mehr  Oelegcnheit 
geboten,  das  Schiff  zu  überschwemmen,  wodurch 
nicht  nur  die  Schiffsmannschaft,  sondern  auch  das 
Schiff  selbst  \  iel  eher  der  Oefahr  ausgesetzt  ist, 
vom  überfiuteiKlen  Wasser  in  die  Tiefe  gerissen 
zu  werden. 

Hinsichtlich  der  Freibordbestimmung  für  Shel- 

terdecker,  die  diircli  den  kräftigen,  durchlautenden 
Aufbau  gewissermaßen  einen  neuen  Schiffstyp  aar- 
stellen, und  in  keiner  Beziehung  mit  den  früheren 
Sheltcrdcekcrn  identisch  sind,  ist  folgendes  zu  be- 
merken ;  Slieltcrdcckssclüffc,  die  irgend  welche  Ver- 
messungs-Oeffnungen  im  Deck  oder  bi  der  AuBen- 
haut  haben,  und  nicht  Kcsehlossen  werden  können. 
Sind  so  zu  behandein,  ais  wenn  sie  anstelle  der 
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(Jeiinimg  eiiie  offene  Well  hätte«.  Können  vur- 
geiuinnte  Oeffhuiifen  iedocb  wasserdicht  geschlo.^- 
sen  werden,  so  werden  Jitsc  Scliiffe  wie  Wcll- 
decker  behandelt  Als  Länge  der  Aufbauten  konimi 
in  Betracht  die  e«nze  Schfffslfinge  abzQglich  der 
halben  L;irii;e  der  \'criiiessiinfi:s-Oeffniingen. 

Auch  ist  eine  kleine  Abänderung  der  Freibtitd 
Vorschrjften  mr  BestlnnminK  des  f reibords  ffir 
Turmdecksschiffc  in  VorschlaK  gebracht  woruen. 
wodurch  enuüglicht  wird,  diesen  Schiften  einen 
etwas  giinstifreren  Freibord  zu  erteilen.  Diese  Vcr- 
jiiinstigunp  soll  Jadiirch  erreicht  wt-rdL'U.  daH  der 
vom  Turm  seitlich  liegende  Teil  des  13rückenhans2s 
auch  mit  zwei  Dritteln  seines  Inhalts  In  Rechnu'ig 
i'  H'tzt  vn  :rd.  da  hMier  zur  Bestimniutig  der  idi'eücii 
r>eckslinic  nur  zwei  Drittel  des  Turminhaltes  be- 
wertet wurden. 

Der  tin/ivie  Punkt,  in  dem  die  deutschen  und 
englischen  Freibord-Vorschriften  wesentlich  von 
einander  abweichen,  betrifft  solche  Schiffe,  die  in 
der  Holzfahrt  hcsclKiftiKt  sind.  Wie  allgemein  bc- 
iuuint  sein  dürfte,  gestatten  die  deutschen  Vor- 
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Schriften,  daß  diese  Schiffe  im  Sommer  um  soviel 
tiefer  laden  dürfen,  als  das  Maß  für  Frfschwasser 
beträgt. 

Was  das  Zustandekommen  des  intemationiU:! 
Freibordgcsetzcs  betrifft,  so  dürfte  es  nunmehr  an 
den  Deutschen  liegen,  in  geeigneter  W  eise  enigegin 
2U  kommen  und  einen  Ausgleich  zu  schaffen,  iGt 
beide  Teile  befriedigt.  Alterdings  darf  das  Ent- 
gegenkommen deutscherseits  nicht  so  weit  gehc:i 
wie  bei  Aufstellung  der  neuen  Yachtt^uvorschriitcn, 
wo  Deutschland  alles  akzeptierte,  was  England  in 
Vorschlag  brachte. 

Nach  den  Berichten  englischer  Zeitungen  zu 
urteilen,  die  Ober  den  Veriauf  der  deutsch  -  entr- 
lischen  ßeratungcM  in  Hamburg  sehr  gut  infornvert 
worden  sind,  scheinen  die  Sitzungen  von  außer- 
ordentlichem Erfolge  gewesen  zu  sein.  Der  Ver- 
wirklieliunK  eines  intcrnation:ilrii  Tienade-ücsstzes, 
der  auch  die  deutsche  Regierung  neuerdings  mehr 
Interesse  entgegenbringt,  durften  somit  grdBere 
Schwierigkeiten  nicht  mehr  im  Weige  stehen. 


Die  Unterseeboote  Fiat-San  Qioririo 

Mit  4  Abbildungen 


Unsere  Abbildungen  zeigen  zwei  der  italieni- 
schen Unterseeboote  :  „Squalo"  und  „Qiauco",  die 
nach  den  Plänen  des  Direktor  Laurent!  von  der 
firma  Fiat  -  San  Giorgio  in  (lenua  auf  ihrer  neuen 
Werft  in  Spezia  (jVluggiano)  erbaut  sind.  Auf  der- 
selben Werft  befinden  sich  zurzeit  zwei  ähnliche 
I 'nter'^eebnoto,  eitis  für  die  Italieni'vchc  und  eins 
iür  die  Scliwedisclie  Regierung,  im  Bau.  Uebcr  die 
iioote  werden  folgende  Angaben  bekanntgegeben: 


Unge  über  alles  =  42,48  m 

Urößte  Breite  -  4^8  m 

Höhe  =  3,30  m 

Tiefgang  ,  ?.in  in 

hohe  der  Luken  über  Wasser  ^  1,65  ni 

Deplacement  an  der  Oberfliche  bei  voller 

Belastnn^r  ISn  t 

Deplacement  untergetaucht  ^  230  t 

AeaBerer  Blelballast  (Stcherheitshallast)  12  t 
Rauminhalt  der  nreiunnaterianieliälter  8,4  cbm 
Re!>erveschwinmifähigkeit  bei  der  Fahrt  an 

der  Oberfläche  =  60% 

Jcs  Deplacements, 
Arizahl  der  Propeller      '  3 
OesamtstSrke  der  Explosionsmotoren  —  750  PS, 
•K'samtstärke  der  Elektromotoren  190  PS. 

Ueschwindigkeit  an  der  Oberfläche  =  15  kn 
Oeschwindigkeit  unter  Wasser  ^  7  kn 

Aktionsradius  an  der  Oberfläche  bei  8  kn 

fahrt  =  H75  Sm. 

Aktionsradius  unter  Wasser  hei  5  kn 
.  Fallit  40  Sm. 

Metazentriscbe  Höhe  an  der  Oberfläche 

bei  voller  Belastung  =  0,5  m 


Metazentriscbe  Hiihe  nntcrgetaucht  0^  m 

Festigkeit  der  Außeiihautplattcn  und  Plat- 
ten der  Ballasttanks  gegen  äußeren 
Druck  12  kg/qmm, 

entsprechend  einer  Wassertiefe  von  40  m 

Anzahl  der  wasserdichten  Querschotte  —  7 

Luftvorrrit  (aufgespeichert  mit  einem  Druck 

von  150  kg/qcm)  =  390  cbm 

Anzahl  der  Luftkompressoren  mit  einer 

Leistung  von  9.5  l/miti.  l>ci  150  kg  Druck  =  2 
Anzahl  der  Zetitrifugati):ittipcii  für  den 
Wasserballast  2 
.lede  dieser  beiden  I'iimpcn  kann  130  t  in  der 
Stunde  bei  einer  Tiefe  von  40  m  auspumpen.  Jede 
Pumpe  wird  von  einem  besonderen  Elektromotor 
angetrieben. 

Jedes  Boot  hat  zwei  Kieptoscope,  eins  für  Bio- 
kular-Panorama-Aussicht  mit  einem  Gesichtsfeld 
von  .So"  in  natürlicher  Oröftc:  eins  mit  Mon<Aular- 
Aussicht  n)it  vergrößertem  Bilde. 

Die  Besatzung  besteht  ans  einem  Offizier  und 
vicrzcfiii  .Mann. 

Im  einzelnen  besitzen  die  Fiat-San-Qiorgio- 
Bof»tc  im  Vergleich  mit  anderen  Unterseebooten 
nach  Angabe  der  ausführeiivk  ii  Firma  folgende  cha- 
rakteristische tiigentümlichkeiten : 

1.  Der  Schiffskörper 
Der  Rumpf  der  Fiat-San-(iiorgio-Boote  hat 
nicht  den  üblichen  kreisförmigen  Querschnitt  mit 
einem  oberen  Aufbau.  Fr  ist  nach  einem  beson- 
deren, patentierten  System  wie  ein  «ew  öhnliches 
Torpedoboot  gestaltet.  Diese  Baii.irt  ^riht  ihm 
große  Querfestigkeit  und  Elastizität,  und  erleichtert 
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außerdem  wesentlich  die  rationelle  und  bequeme 
Anordnung  der  iiuiercn  Mechanismen.  Dadurch, 
daß  das  Deck  wie  bei  einem  Torpedoboot  1.2  m 
über  Wasser  liegt,  ist  es  der  Mannschaft  ermög- 
licht, sich  auch  bei  bewegter  See  an  Deck  auf- 
zuhalten. Ferner  ist  in  den  äußersten  Bug-  und 
Hcckteilen  genügend  Stehhöhe  vorhanden.  Ein  be- 
sonderer Vorteil  der  genannten  Form  gegenüber 
der  kreisförmigen  liegt  darin,  daß  es  möglich  ist. 
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Abb.  I.    Italienisches  Unterseeboot  „Squalo" 

bei  gleichem  Deplacement  st.1rkere  Motoren,  grö- 
ßere Akkumulatoren-f3attericn  und  größere  Pumpen 
unterzubringen.  Dazu  kommt,  daß  die  Torpedo- 
bootsform bei  Fahrten  an  der  (Oberfläche  geringeren 
Widersland  bietet,  und  keine  besondere  Längsauf- 
bauten mehr  erforderlich  sind. 

Die  einfache  Kreisform  (z.  B.  Hollandtyp)  er- 
zeugt bei  der  Fahrt  an  der  Oberfläche  erfahrungs- 
gemäß großen  Widerstand.  Diese  Boote  haben  die 
Neigung,  bei  hoher  Fahrt  mit  dem  Bug  einzu- 
tauchen. Man  ist  daher  genötigt,  an  der  Ober- 
fläche stets  mit  etwt>  4"  Trimm  nach  hinten  zu 
fahren.  Um  der  Mannschaft  während  der  Fahrt 
an  der  Oberfläche  etwas  mehr  Bequemlichkeit  zu 
verschaffen,  hat  man  in  der  Mitte  einen  Aufbau  zur 
freien  Bewegung  angeordnet.  Die  Unterseeboote 
vcn  Lake  und  Krupp  haben  kreisförmigen  Quer- 
schnitt mit  einem  Aufbau  in  der  ganzen  Schiffs- 
länge. Andere  Unterseeboöttypen  haben  einen  dop- 
pelten Rumpf:  den  inneren  kreisförmigen,  welcher 
den  hydrostatischen  l">ruck  aushält,  und  den  äuße- 
ren in  .Torpedobootsform:  der  Zwischenraum 
zwischen  den  beiden  Rümpfen  ist  mit  Wasser  an- 
gefüllt. Die  Unterseeboote  Fiat-San  Oeorgio  da- 
gegen besitzen  in  ihrer  Torpedobootsform  infolge 
ihrer  eigenartigen  Bauart  eine  derartige  Festig- 
keit, daß  bei  einer  Tauchtiefe  von  40  m  die  Vermei- 
dung jeglichen  Leckspringens  garantiert  wird. 

2.  Schotteinteilung 
Wahrend  bei  den  Holland-  und  Lake-Unter- 
seebooten, sowie  hei  sämtlichen  französichcn  Un- 
see-  und  Tauchbooten  der  innere  Raum  nicht  durch 
Uuerschotten  eingeteilt  ist.  sind  hei  den  Fiat-Booten 
sieben  wasserdichte  Ouerschotte  angebracht.  Da- 
durch ist  es  ermöglicht,  die  A\aschinenräunte  gegen 


die  übrigen  Schiffsräume  hermetisch  abzuschlie- 
l.'.en,  und  so  einer  Ausbreitung  der  Hitze  und  der 
üblen  (ierüche,  auch  eventuell  entstehender  (iase 
bei  der  Unterwasserfahrt  vorzubeugen.  Das  Un- 
tertauchen wird  nicht  durch  Rücksichtnahme  auf 
die  Abkühlung  verzögert. 

Ferner  wird  die  Sicherheit  der  Boote  durch 
die  Fititeiiung  in  eine  größere  Anzahl  wasser- 
dichter Abteilungen  bei  eintretenden  Havarien  be- 
deutend erhöht.  Die  schweren  Unglücksfälle  bei 
den  französischen  und  englischen  Unterseebtsoten 
beweisen  deutlich  den  Nutzen  einer  wasserdichten 
Fiuteilung.  Bei  Jen  letzten  italienischen  Manövern 
k(  ntite  das  Unterseeboot  ..Squalo"  vom  Typ  Fiat- 
San  (iiorgio  seine  Fahrt  unter  Wasser  fortsetzen, 
trotzdem  sich  über  eine  Tonne  Wasser  im  Ma- 
schincnraimi  befand,  welches  durch  Schadhaftwer- 
den eines  Ventils  der  Wasserkühlleitung  für  die 
M<:toren  eingedrungen  war. 

R  e  s  c  r  v  e  s  c  h  w  i  tu  m  f  ä  h  i  g  k  e  i  t 
Bei  der  Fahrt  an  der  Oberfläche  haben  die 
Unterseeboote  Fiat-San  Giorgio  eine  Reserve- 
.schwimmfähigkeit  von  6()  Vf  des  Deplacements. 
Die  französischen  Unterseeboote  vom  ..Aigrette"- 
Typ  haben  imgefähr  7( ,  die  übrigen  Typen  viel 
weniger:  die  Lake-Boote  haben  22%.  die  Holland- 
boote kaum  10  9f. 

Die  Fiat-San  (ii<irgio-Bo(>te  bieten  daher  bei 
der  Fahrt  an  der  Oberfläche  dieselbe  Sicherheit 
wie  ein  gewöhnliches  Schiff.  Auch  bei  geöffneten 
Wasservcntilen  des  Aufbaues  ist  noch  eine  Rc- 
serveschwitiuufähigkeit  von  .30  %  des  Deplace- 
ments vorhanden. 

4.  Unterwasserfahrt 
l^ie  Fiat-Boote  können  auf  der  Stelle  senkrecht 
untertauchen,  und  zwar  in  der  kurzen  Zeit  von 
fünf  Minuten,  was  bis  letzt  von  anderen  Tauch- 
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oder  Unterseebooten  nicht  ausgeführt  worden  ist. 
Dabei  behalten  sie  auf  jeder  Tiefe  positive 
Schwimnuahigkeit.  Das  Untertauchen  wird  mit 
Hülfe  von  zwei  SpeziaIRropellern  bewirkt,  welche 
nnt  Frf<tlg  bei  allen  italienischen  Unterseebooten 
zur  Verwendung  gekommen  sind. 

Sämtliche  andern  bestehenden  Unterseeboote 
tauchen  nur  unter,  wenn  sie  in  Bewegung  sind. 
Man  würde  diesen  Booten  eine  negative  Schwimm- 
fähigkeit geben  müssen,  wenn  man  ein  senkrechtes 
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l^ntcrtauchen  herbeiführen  wollte;  das  wäre  ge- 
fährlich,  da  sich  dann  ein  Hinabsinken  des  Hootes  in 
größere  Tiefen,  als  die  PestiKkcit  erlaubt,  schwer 
verhüten  läüt. 

I)ie  Mollandbootc  tauchen  wahrend  der  Pahrt 
mit  einer  NeiKimR  von  10  bis  12 "  unter,  bis  sie  die 
Hewiinsclite  Tiefe  erreicht  haben.  In  dieser  Tiefe 
können  sie  dann  nur  durch  besondere  Aufmerksam- 
keit und  ( ieschickiichkeit  des  Steuermanns  am  lio- 
rizontalruder  wajjerecht  erhalten  werden.  Unter 


Abb.  3.    Italienisches  Unterseeboot  ..Gauco" 


diesen  l'niständen  ist  bei  den  hcutiRcn  Längen  der 
Holland-Boote  die  Unterwasserfahrt  bei  liroßcr  Oe- 
schwindigkeit  in  geringen  Tiefen  gefährlich,  da  das 
Boot  leicht  an  (irund  geraten  kann.  Ein  Boot  von 
•40  ni  l  ängc.  welches  in  Oewässern  von  20  m  Tiefe 
mit  dem  Deck  ni  unter  der  Wasseroberfläche  mit 
7  kn  (leschwindiKkcit  fährt,  hat  unter  dem  Kiel 
etwa  1-1  tn  Wasser,  [labei  kann  es  unter  Umstän- 
den in  \h  Sek.  atn'  (Jrund  stoUen. 

nai{e>;en  haben  die  in  Dienst  befindlichen  ita- 
lienischen L'nterseeboote  vom  Fiat-San  (iiornio- 
Typ  bewiesen,  daß  sie  in  voller  Fahrt  unter  Was- 
ser mit  höchstens  1  bis  2  '  Neigung  der  Länge  nach 
und  mit  Vcrtikalschwingungen  unter  5t»  cm  fahren. 

.5.  Stabilität 
Die  Unterseeboote  Fiat-San  (iiorgio  haben  in 
vollständig  nntergetauchtem  /Zustande  eine  meta- 
zcntrische  Höhe  von  300  mm.  Dem  ist  gegenüber- 
zustellen, daß  die  letzten  englischen  Unterseeboote 
von  t  Deplacement  nach  Angaben  von  Sir  W  ii- 
liamWhite  eine  metazentrische  Höhe  von  9  Zoll  auf- 
weisen, während  der  ..Protektor"  vom  Lake-Typ 
nur  7J  Zoll  besitzt. 

6.  Geschwindigkeit 
Auch  in  Fahrt  leisten  die  Fiat-San  (liorgio- 
Boote  im  Vergleich  zu  andern  Booten  Anerken- 
nenswertes, l^ie  Geschwindigkeit  beträgt  bei  etwa 
ISO  t  Deplacement  und  43  m  Länge  bei  der  hahrt 
an  der  Oberfläche  bis  zu  15  kn.  Die  französischen 
Untersee-  und  Tauchboote  kommen,  falls  kein  Irr- 
turn vorliegt,  nicht  über  12  kn  hinaus,  auch  die 
größten  von  400  t  nicht.  Die  englischen  Holland- 
boote der  ..C"-Klassc  von  MH)  t  laufen  13  kn.  die 
Lake-Boote  v(m  400  t  12  kn. 


7.  Maschinenanlage 

Die  Fiat-Boote  haben  drei  Propeller.  Der  mitt- 
lere dient  für  Fahrten  tnit  reduzierter  (ieschwindig- 
kcit.  während  bei  voller  Fahrt  alle  drei  arbeiten. 
Bei  der  Unterwasserfahrt  arbeiten  nur  die  beiden 
seitlichen  Propeller.  I^ei  reduzierter  (leschwindig- 
keit  kaim  der  mittlere  Motor  mit  voller  Kraft  arbei- 
ten. Dadurch  wird  die  beste  Wirtschaftlichkeit  der 
Anlage  geschaffen. 

Die  für  die  Unterwasserfahrt  benutzten  Flek- 
tromotoren  können  mit  ihrer  L'mdrchungszahl  durch 
einfache  Aenderung  des  magnetischen  Feldes  ohne 
Spannungsreduktion  bis  auf  25  von  der  höchsten 
Umdrehungszahl  hinabgehen.  Dadurch  spart  man 
die  Schaltanlagen  für  die  Akkunuilatoren-Batterie. 

Die  Akkumulatoren  selbst  sind  klein  und  hand- 
lich. Das  (iewicht  einer  Kinheit  beträgt  ungefähr 
110  kg.  Dadurch  wird  die  Auswechslung  bei  ein- 
getretener Havaric-sehr  erleichtert,  eine  Arbeit,  die 
bei  den  Lake-  und  Hollandbooten  infcJge  der  (iröße 
und  des  (iewichtcs  der  einzelnen  Akkumulatoren 
sehr  erschwert  ist.  Die  Batterie  ist  hermetisch  ein- 
geschlossen und  die  sich  entwickelnden  (läse  wer- 
den in  besonderer  Weise  über  Bord  getrieben.  Da- 
durch wird  die  (refahr  einer  R.\plosi(»n  dieser  Gase, 
welche  bei  andern  Unterseeboot-Typen  ziemlich 
groß  ist.  verringert. 

nie  Explosionsmotoren  werden  mit  Benzin  be- 
trieben, da  das  bis  jetzt  der  einzige  firemistoff  ist, 
welcher  die  zur  Frziciung  großer  Geschwindigkeit 
notwendige  äußerst  leichte  Konstruktion  der  Molo- 
ren gestattet.  Die  Aufbewahrung  imd  Zuleitung 
des  Benzins  zu  den  Motoren  ist  bei  den  Fiat-San 
Gior?;io-P>(  (  ten  nach  einem  bestuideren  System 
durchgeführt,  durch  welches  die  verschiedenen  Un- 
annehmlichkeiten, weiche  man  bisher  mit  dem 
Benzin  hatte,  beseitigt  sind. 


Abb.  4 

„Narvalo"  „Squalo"  ..Qlauco" 


i^.  Torpcdoansstüßrohre 
Es  sind  zwei  Lanzierrohre  für  Torpedos  von 
450  mm  Durchmesser  vorhanden.  Sie  sind  nach 
einem  besonderen  patentierten  System  im  Vor- 
schiff so  angeordnet,  daß  ihre  .Austrittsöffnungen 
keinen  übermäßigen  Widerstand  während  der  Fahrt 
und  kein  Aufwerfen  von  Wasser  hervorrufen.  Die 
Einführung  der  Torpedos  in  die  Kolire  erfolgt  vom 
Innern  des  Bootes  aus.  Die  Lanzicrung  einschließ- 
lich der  Vcrblockuag  zwischen  der  äußeren  Klappe 
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miil  dein  Lanziervcntii  ist  nach  einem  patentierten 
System  eingerichtet  und  hat  sich  in  der  Praxis  vor- 
znu'üch  heu  ahrt.  Da  der  Vorsteven  "^ehr  weit  vor 
den  i^ühren  liegt,  wird  eine  Explosion  der  Torpedos 
infolge  einer  itnbeabsichtiKten  Kollision  verhindert. 

9.  Sehapparate 

Die  Fiat-Boote  erhalten   zwei  Setiapparate 

für  die  Unterwasserfahrt  nacli  dctti  System  Rtissn- 
l.aurenti.  Das  eine  Iunu uniciit  Um  m  jeder  Uahc 
{5  m  und  mehr)  großes  Feld  (ungefähr  50").  Der 
über  Wasser  befindliche  Teil  '^c  tvi  uiiifcfälir  ^) 
Durchmesser.  Der  K*>iiuiiiiiiuarit  kann  iiifiii^:L- 
dcsseii  das  Panorama  in  natürlicher  (irniic 
sehen,  ohne  iculichc  Verändcr uiivc.  V.r  .sicin  durch 
eine  Linse  von  18  cm  Üurclmicsscr  gerade  wie 


durch  ein  Kabiuen-Seitenfenster  und  kann  die  Rnt- 
icrnungen  wie  mit  bloBem  Auge  schätzen.  Auch 
können  mehrere  Personen  gleichzeitiK  durch  den 
Apparat  sehen.  Die  übrigen  jetzt  im  (iebrauch  be- 
findlichen Kleptoskope  haben  nur  Monokular-Aus- 
sicln.  Dadnrefi  wird  das  Auge  des  Beobachters 
ermüdet,  und  man. erhält  keine  genaue  Vorstellung 
der  Kntfernuii;^^  der  gesehenen  Gegenstände. 

Neben  dem  Haiiptkleptosknp  ht  nncfi  ein  zwei- 
te^  Klepti'skop  vorhanden  niit  einem  etwas  kleuic- 
ren  (  esiLhtsfelde  und  nnr  4  em  Durchmesser  sowie 
MtMuilNiilar-Ansiiliek  'ind  \ fruriiRerteni  liilde.  Die- 
ser zweite  Apparat  isi  von  größerer  Klarheit  als 
der  vorhergehende.  Rr  dient  besonders  dazu,  ent- 
fernte neceiistände  zu  unterscheiden  und  Signale 
usw.  genau  abzulesen.  M. 


Marschturbinen,  Rückwärtsturbinen  und  Ueberhitzung 

bei  Turbinenschiffen 


Vo:i  Ingenienr  P 
(SddnD 

Zuerst  soll  die  Berechnung  fOr  4  selbstflndige 

Turbinen  diireiigcfiihrt  werden. 

Die  mittlere  Umfangsgeschwindigkeit  kann 
höher  gewählt  werden  als  die  der  Hanpttnrbbien, 

da  der  Durchmesser  der  Niederdruckräder  derselbe 
und  die  Stufenzahl  kleiner  wird.  Wir  wählen  u  = 
36  m/Sek.  Dann  wird  der  Durchmesser  D  =2,3m 
und  der  Spalt  s  mm    Das  Verhältnis  n'c  sei 

gleich  0,25.   Dann  wird  die  erforderliche  Stufcn- 
zahtt 


—  52 


also  bedeutend  geringer  als  die  der  Hatii'ttiirbincn 
(je  91).  Weiter  wird  k  —  5,5  und  k'  nach  Tab.  II 
1,^.  Wird  n«  vorliaßg  %u  4ß  %  geschätzt,  so 
w  ird  die  Leistung  pro  Turbine  etwa  5600  PS.  Dann 

folgt: 

Vs  ~  5.5  •  1,75  •  l.«5  •   ,         •         •  ^  .  ~  6,0  "/o 
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5  6O0     300  64 


V»  —f-i  —  -*,  -  6.0  ^  40 7n 

Die  gesamte  RDckwärtsleistung  wird  dann 
22  100  PS.,  d.  h.  9.3  9^  der  \  nrwärtsleistung.  We- 
sentlich günstiger  stellt  sich  der  Dampfverbrauch 
bei  der  ROckwärtsfahrt.  falls  eine  Trentiung  in 
Hochdruck-  und  Niederdruck-Rückwärtsturbinen 
vorgenommen  wird.  In  diesem  Falle  kann  u/c  =  o,3 
gewählt  werden,  und  die  Stufenzah!  wird  im  ganzen 
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oder  36  pro  Turbine,  also  bedeutend  weniger  wie 
oben,  k  wird  4,6,  k '  =  1,5. 

Nimmt  man  ijt  vorläufig  zu  50  %  an,  so  wttrde 


elix  Langen 
Seite  25) 

die  Rückwärtslettnng  die  Leistung  bei  Vorwärts- 
iahrt  sicher  erreichen  und  es  würde: 

Vs  =  4.6  ♦  1,5  1.85  •  0,833  •  0.33  •  |?  =  2,8  "»/o 

64 

Vr  -41% 

,ji  =^4  -  41  -  2H  ^  .SOO/o 

Die  Kesselleistung  brauchte  daher  nur  auf 
50  '-^ 

gesteigert  zu  werden,  um  die  volle  Rflckwärts- 

leistiu!?:  r.t]  erreiehcn.  Außerdem  w?iren  die  Tur- 
binen bedeutend  weniger  raumsperrend  und  teuer. 
Da  sich  zudem  die  Rttckwärtsturbinen  auf  diese 
Weise  zwanglos  nn  die  Friden  der  HniipttiirbiiKti 
anbauen  lassen,  crscliciiu  diese  Lösung  am  zweck- 
mäHigsten.  Als  Nachteil  wäre  anzuführen,  daß  die 
HoLlidruck-Rückwärtsturbinen  bei  Vorwärtsjjang 
in  [>ampf  von  ziemlich  hoher  Dichte  mitlaufen 
müßten,  was  erhfihte  Leerlaufverluste  zur  folge 
hätte. 

Wir  kommen  nun  dazu,  zu  berechnen,  welche 
Besserung  der  Verhältnisse  sich  durch  Anwendung 

von  I 'cberliitzimj:  erzielen  ließe. 

Die  Ueberhitzung  ist  in  dreifacher  Weise  vor- 
teilhaft. Erstens  wird  der  theoretische  Prf»zefl  der 

Dampfmaschine  dnrch  die  Ueberhitznn:.^  \  erbessert. 
Sodann  nimmt  infolge  des  größeren  Volumens  der 
Spaltverlnst  ab.  namentifch  in  den  Hochdruck- 
stufcn  der  Mavsililiirhine.  w c  er  hei  gesättigtem 
Dampf  über  50  7<  beträgt.  Allerdings  muB  der 
Spalt  mit  RScksteht  auf  die  Wärmeaasdehnnng 
etwas  größer  gehalten  werden  als  bei  Kesättiutcm 
Dampf.  Eindlich  .sind  die  Reibungsverluste  infolge 
der  gröSeren   Dünnflfissigkeit   des  OberhKzten 
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Dampfes  geringer.  Letzterer  \'nrteU  kommt  wie- 
der vor  allem  dcu  Maxscb-  und  Kückwärtsturbijien 
zugute,  wo  die  Reibnnesvertitste  gr<A  sind.  Es  ist 
daher  vorauszusehen,  daß  die  \'erhaltiiisse  gerade 
bei  Marschgeschwindigkeit  durch  die  Ucbcrhitzung 
weseotlicb  gebessert  werden. 

Wie  stark  die  Schaufelreibung  mit  zunehmen- 
der Leberhitziinfi  abnimmt,  ISÜt  sich  aus  dem  Ke- 
sultai  der  Vcrsucljc  I^rui.  Ltwickis  bestimmen,  wo- 
nach die  Radreibung  in  kcs.  Dampf  von  Atmosphfi- 
rendruck  das  l,25fache  der  Rcibiinsj  in  Dampf  von 
Mi}"  beträgt.  Vür  3(\0  bis  .^5U'  Uebcrhiizung  kann 
man  daher  wohl  die  Reibungsverluste  der  Tab.  I 
mit  0,8  multiplizieren  Denn  wenn  auch  die  Uebcr- 
hitzung  nur  in  einem  Teil  der  Turbine  besteht,  so 
ist  doch  dafür  die  spez.  Dampfmenge  im  Nieder* 
druck tci!  ijrößer. 

Daß  die  Ueberhitzung  einen  wesentlichen  Ein- 
fluß auf  die  Reibungsverluste  hat,  sieht  man  auch 
darau.s,  daf3  nacli  den  Angaben  von  Lasehe  (Z.  d.  \'. 
D.  J.  06  S.  1301)  für  die  Turbinen  des  „Kaiser"  der 
tkermod.  Wirkungsj^rad  bei  ges.  DarnjA  59  7<, 
bei  nur  250  Qrad  Dampfteniperatur  63 be- 
trug. Wenn  sction  so  geringe  Ueberhitzung  auf 
die  Verluste  einen  derartigen  CinfinB  hat,  wobei 
zu  beriiek sichtigen  ist,  daß  die  Turbine  garnicht 
für  überhitzten  Dampf  gebaut  war,  so  darf  wohl 
bei  Ueberhitzung  auf  350*  Verminderuttg  der  Ret- 
Inmgsverluste  iim  20  %  angenommen  werden. 

Bei  17  Atm  ahs.  350  "  0.05  Atm.  abs.  Koinlcn- 
satordruck  werden  bei  der  Expansion  240  WE/kg 
frei,  gegen  200  WEAg  bei  ges.  Dampf.  (Mollier- 

niagrnmtn).  Um^^erechnet  auf  überhitzten  Dampf 
ändert  sich  die  1  ab.  I  dann  wie  fol^t : 

Stufeiualil  bei  a  —  20* 
tt^aOin/Sek  u.a40W^g 

67 
105 
139 
177 
205 
243 
284 
334 
415 

Das  höhere  Wärmegefälle  hat  eine  Erhöhung 
der  Stufenzahl  zur  Folge.  Um  nun  niciat  allzuviel 
Stufen  zu  bekommen,  muß  u/c  niedriger  gewählt 
^^erden  als  bei  ges.  Dampf,  etwa  0,45  für  die 
Hauptturbine.  Dann  wird  die  Stufenzahl  bei 
a  =  33  m/Sek. 


u  c 

k 

Vr 

0^ 

6,9 

45 

0,25 

5.5 

37,5 

0^ 

4,6 

33 

0^ 

4,0 

29 

0,4 

3.5 

26,5 

0,45 

3,1 

24 

0^ 

2,8 

22.5 

'0^ 

2.5 

21 

«.6 

2^ 

19 

243 


(i)  = 


200 


k  wird  gleich  3,1  und  das  mittlere  spez.  Volumen 
etwa  1,45  in*Ag  (gegen  1,35).  Pfir  das  Wftrme- 
Kefüle  pro  Stufe:  1^  WEAs  wird  dann: 

k'  =  0,98  -  1'^^  ^0,91 
1,45 


Wir  schätzen  den  Wirkungsgrad  zu  70  %,  dann 

ist  bei  s  =  1,7  mm 

V,      3, 1  .  O.g  1  .  1 ,7  . 0.833  . 0,333  •  ^  '  2ÖÖ  ^ 

V»  =  24  7o  nach  Tabelle 

r^^  ^  94  =:  25,8  =  68.2  %. 

Dam  wh^  der  Dampfverbranch  ca.  3,9  kg/e.PS., 

der  Kohlcnvi  rl  rauch  0,535  kK/e.PS.,  die  Ersparnis 

durch  Ueberhitzung  12  %. 

Pfir  die  Marschgeschwindigkeit  nehmen  wir 
wieder  an,  daß  der  Dampfverbraueh  prci  c.PS.  auf 
das  l,7fache  steigt,  d.  li.  daß  sich  der  thertnod. 
Wirkungsgrad  von  68  auf  40  %  vermindert. 

Die  IHimpfanenge  bei  Vollast  betrfige  pro  Tur- 
bine: 

3,9  X  1 2  000  =  46  800  Kg/St. 
bei  Marschgeschwindigkeit  rd.  11200  kg/St  Das 
spez.  Qew.  vor  der  Hauptturbine  muB  daher  wer- 
den: 

Nimmt  man  den  Wirkungsgrad  der  Marsch- 
turbine vorläufig  zu  15  %  an,  so  ergibt  sich  der 
Zustand  vor  der  Hauptturbine : 

3.9  Atm.  abs.  312" 

In  der  Marschturbine  werden  84,  in  der  Haupt- 
turbine 184  WEAg  frei.  28  WEAg  an  Reibungs- 
verlusten der  Marschtiirbiiie  werden  In  der  Haupt- 
turbine teilweise  zurückgewonnen. 

POr  die  Hauptturbhte  ergiirt  sich  dann  bei  150 
Umdreh.  'Min.,  also  u       16.5  m/Sek.,  durch  Um- 
rechnung aus  obiger  Tabelle: 
u/c  =  0,216 
Vr  =  42.5 
.    V.  =  1.8 

=  94— 44,3  ^50  »/(^ 

In  Wirklichkeit  wird  auch  hier  der  Wirkungsgrad 

wegen  des  zu  großen  Austrittsquersebtiitts  und  der 
unrichtigen  Winkel  geringer  ausfallen,  so  daß  sich 
wohl  ein  Abzug  von  ca.  3  %  rechtf^igt.  Dann 
wird  die  Leistung  der  Hauptturbine: 
11  200  X184X  47  , 
637 

Pür  die  Marsditurbhie  wihlen  wir  u/c =0,22, 

damit  die  Stufenzahl  nicht  zu  groß  ausfällt. 

Bei  u  =  10  m/Sek.  wären  dann  258  Stufen 
erforderlich,  also  mehr  als  bei  ges.  Dampf. 

Das  mittlere  spez.  Vol.  in  der  Marschturbine 
wird  etwa  0,37  m'Ag  (7,  Atm.  abs.,  325**  das 
WärmegefftUe  pro  Stufe: 

^  0,33  W?/kg. 


Dann  wird: 


258 


k  =  6.3 

Die  Leistung  der  Marschturbinc  wird  bei  17  =  15  % 

etwa  220  PS.  werden.  Wegen  der  Wärmeaus- 
dehnung muß  der  Spalt  etwas  größer  als  bei  ges. 


:d  by  Goo^e 


Siili  IM 


SPfllTBAU 


Hr.  3 


Dampf  sein.  Wir  wählen  s  =  1  mm  und  er- 
halten: 

V.  -  M  X  1.94  X  1,0  >^  ^^^^^  X  0,<.7  X 

220  1)4 

=  30,50/, 

V,  -  42 

Tit  --»  94  —  78.5  =  W/o, 

nie  Leistung  der  Marschtnrblne  wird: 

1  I  200  X  »4  X  0.155 


6^7 


-  23ü  HS. 


die  gesamte  MarschlcistiuiK  für  fcde  Anlage: 

1520   j-  230       175('  l'S. 

Der  Dampfverbrauch  wird  sich  atu  6,4  kg/cPS., 
der  Kohlciiverbauch  bei  einem  Heizwert  von 
754X)  WE/kg  und  70  ^"i  Kessclw  irkimpsRrnd  anf 
0,88  kg/e.  PS.  stellen.  Üie  lirsparni.s  durch  die 
Marschturbinen  betrüge  wie  bei  ges.  Dampf  etwa 
13  Die  Ersparnis  durch  die  Ueberhitzung  17  7' 
(bei  Vollast  nur  \2  Die  Ersparnis  ist  also  bei 
Marschgeschwindigkeit  größer  als  bei  voller  Fahrt. 

Wir  kfmimcn  min  zur  Berechnung  der  Riick- 
wart.siurbinen.  Wird  u/c  wieder  zu  0,25  gewählt, 
so  wird  bei  u  =  36  m/Sek.  die  Stufenzahl  73.  Wir 
erhalten: 

k  5,5 

k'  ----  1.62  X         =  1,4(1 
1,5 

Scjiätzen  wir  r,i  auf  50  %,  so  wird  bei  37  %  Ueber- 
lastung  der  Kessel  die  volle  Leistung  erreicht  und 
bei  s  =  1,85  mm  wird: 

V,«  5,5  X  1,46  X  1,85  X  ,        X—  X,     =  ö.4 

6  UUlt      ()4  ^  300 


37.5 

94  —  37.5 


r„      94  —  37.5  —  6,4  ^  SO 

Bei  TrenitUMg  in  Hochdruck-  und  Niederdruck- 
RQckwfirtsturbinen  gestalten  sich  die  Verhältnisse 
wie  folgt: 

u/c  =  0,3 
u  =  36  m/sek. 
Stufenzahl  inageswnt :  96  (48  pro  Turbine) 
k  =  4,6 

Wäimegefällc  pro  Siiifc:  2.5  WE/kg 
Mittel  spez.  Vol.  rd.  1,5  m'/kg 

k'sl,4lx';^-\-=L27 

Die  Leistung  wirdbei  n,  =  60*/,^  leielrt  auf  1 2000  PS. 
gebracht  werden  kfinnen.  So  erhält  man: 

V.  =  4.6  X  1.27  X  1,85 X  0,833  X  ^  x  ^1!=  2.3<'/o 

240  o4 

V,  =  33  o/o 
r,i  =  94 


33  —  2.3  —  58,7 


0/ 


Die  Beanspruchung  der  Kessel  bei  voller  Rück- 
wärtslelstnng  wird: 


100  X 


fi8.2 
58.7 


116  «/o 


Da  die  Rcakfions-Marscliturbinen  so  äußerst 
ungünstig  arbeiten,  lohnt  es  sich,  nalier  zu  unter- 
suchen, was  durch  Anwendung  der  Aktionsturbine 
mit  inclirireii  ncscliwindigkeitsstiifeii  (Ciirtis)  als 
Marschturbinc  zu  erreichen  wäre.  Der  bpaltver- 
last  fiele  fort,  bis  auf  die  geringe  Undkrhtheit  an 
der  \VcI!e.  f>ic  iinan^^encluii  kleinen  Siiielräuiüc 
der  ParüMiis-Turbine  (bei  Murschturbincn  oft  unter 
l  mm),  die  schon  wiederholt.  z.B.  bei  der„LSbeck**. 
zu  Schaufelbrüchen  Veranlas-^nnsj  gegeben  haben, 
wurden  vermieden.  Abmessungen,  (lewicht  und 
Herstellungskosten  wfirden  wesentlich  vermindert. 
Die  Umfangsgeschwindigkeit  kTuDite  sfi  hoch  ge- 
wählt werden,  als  mit  Rücksicht  auf  den  Durch- 
messer der  Räder  noch  zulässig  wäre,  etwa  gleich 
dem  der  Niederdruck-Hauptturbine,  d  !i.  bei  halber 
(iesch windigkeit  rd.  20  ni/Sek.  Das  V  erhältnis  u/c 
könnte  etwa  0.06  gewählt  werden,  so  daß  die 
Dampigeschwindigkcit  J5ri  m  'Sek.  betrüge.  Unter 
diesen  Uniständen  könnte  das  ges.  Wärmegefälle 
—  in  unserem  Beispiel  64,  bei  Ueberhitzung 
84  WE/kg  in  S  Wiw.  10  Druck<^tnfcii  verarbeitet 
werden.  Ninunt  man  daü  Verhältnis  der  relativen 
Aiistrittsgeschw.  zur  rel,  Eintrittsgeschw.  beim 
DurchströiTicn  jede«  Schaufelkranzes  nach  dem 
Vorschlag  von  Hänki 

bei  300  m/Sek.  zu  0.8! 
2m  m/Sek.  /ii  '1,86 
100  ni/Sck.  zu  u,9l 

(siehe  Stodola  III),  den  Düsenverlust  zu  6.5  /< ,  die 
Stodolasche  Radreibungskonstante  a  bei  ges. 
Dampf  711  ?n  hei  Uehcrhitzim?  16.  die  Undichtheit 
an  der  Weile  zu  4  an  und  nutzt  die  Austritts* 
geschwindigkeit  jeweils  im  nächsten  Rade  mit  aus. 
so  ergibt  sich  folgender  ftntwiirf: 

Curtis-Marschturbinen  für  24iii  i'i  P>  Schlachts^hifi 

Qcsätl.  Dampf  '^^^ 

Ucschwindigkettsstufen  3  3 

Drnckstutan  8(2X4)  10(2X5) 

DÜKnwiflkd  IT.S*  17,5* 

u/c                       .  0lD8  0.08 

WiraiegeflOle  64  WE/fcg  84  WU/kg 

n  ISOUmdr  .Vin  I.soljmdr.'Min. 

Dampfgsschwindigkeit  256  m  Sek  262  m/Sek 

u  20,5  m/Sek  21  m/Sek 

Durchmesser  2,7  m  2,75  m 

6.5 


Verloste:  Düse 

I^aufradschaufeln 
Leltradschaufeln 

Wellciidichtung 

Indiz,  thermodyn.  Wirkungsgrad  lUO  —  56,0  <^  44% 
Lieerbnibrbelt.*  Konstante «        20  16 

RaJrcibiing       46.5  PS.  29  PS. 


31.3% 
~  4.4% 


(ios  Leerlauf    rd.  60  PS. 


rd.  40  PS. 


Indizierte  Leistung  2U3  X 


44 
14 


44 


d.  h.  rd.  10  %  weniger  als  bei  ges.  Dampf. 


Effektive  Leistung 

Eff.  thermodyn.  Wirknngrad 

Dampfverbr  bei  Marschgeschw 


640PS.230X  "    -650  PS. 
15.5 

PS.  610  PS. 

40%  41% 

7,1  kg/e.PS.  5,25kge.PS. 


Oewinn  gegen  Heaktionssystem  18.5% 


16% 


y  Google 


SCHOTBAli 


Man  könnte  sogar  den  Durchmesser  so  klein 
wählen  wie  ohLii  bei  der  Farsons-Marschturblne. 
Bei  u/c  —  0,04,  4  Qescinvindigkeitsstufen  und  wie- 
der S  bis  10  Druckstiifen  würde  u  etwa  10  m/Sek. 
und  der  Dnrchmesser  etwa  1,3  m.  Der  Wirkungs- 
grad würde  dabei  immt;r  noch  etwa  doppelt  so 
hoch  sein  als  der  der  Reaktions-Marschturbinc. 
Folgende  Tabelle  enthält  die  Hauptdaten  des  Ent- 
wurfs; 

Qesdiwin^keltalplen  4  4 

Dnjcksiufei!  8  10 

Düsen  Winkel  17.S*>  17.5<* 

tt/t  0.04  0,04 

\Värmer;ef|Jle  64  WF  kg  WH  kg 

n  15U  Umdr./Min.    150  Umdr.  Min. 

Damfi^jiescIrwtndigMt  250  n/Sek         263  m/Sek 

u                              10^  m  Sek         10,5  m/Sek 
Durchmesser  1.3  m  1.34  m 

Verinste:  Düse  6.5  « 

Laufradschaufeln  39.8  % 

Leitradschaufeln  21,2% 
Undlchtbett  eo  4  % 

Ifldiz.  tbermod.  WMtangsgrad      100  —  71,5  =^  %8  • « 
Lmtanlkrbeit:  Konstante  rr        3.s  20 
Radreibung     3,6  PS,  2,3  PS. 

Ges.  Leerlauf  co  7  PS.  7  PS. 

lodii. Leistung  203  X  ^^'^  ^  413  PS.  230X  ^  ^  423 PS. 

14  15,5 

Effektive  Leistung  406  PS.  416  PS. 

Effekt,  thermod.  Wirkungsgrad     28  «/o  28% 
Oanpfverbr.  b.  Marschgeschw.  7.85  kg.  e. PS.      5,8  kg  e.  PS. 
QewtaogegenReaktiiuisajrsteni    10%  8% 

Man  sieht,  daß  der  Unterschied  frcjrctiiihcr  der 
Farsons-Turbine  ungeheuer  ist.  Ein  Wirkungsgrad 
von  28  bis  40  %  gesenüber  14  bis  16  %  wfire  ein 

Sehr  jrroßcr  Fortschritt.  Daß  mit  ^  Ocschwindig- 
keitssiuien  40/'c,  mit  4  Ueschwindigkeitsstuten  28% 
sicher  erreichbar  ist,  geht  aus  den  Versuchen  von 
Prof,  (juternuith  an  zwei  60  PS.  Elcktraturbincn 
hcr\nr  (Zeitschr.  Turbinenwesen  05  S.  145).  Trotz 
der  viel  hölieren  rtampfgeschwindigkeiten  (rd.  850 
bezw.  \2v()  !n''Sek.  tjcccrt  _'Fn  ni 'Sek.)  erreichten 
die  Turbinen  WirkuiiKsyraüc  von  4J  buzw.  34,3  % 
(Danipfverbrauch  10.8,  bezw.  9,0  kkve.  PS.). 

Die  Curtistnrbiiie  i'^i  icdeiifalls  die  als  .Marsch- 
turbtnc  am  besten  gCLi^iatc  K«»nstruktion.  Vor 
allem  föilt  bei  ihr  der  lindiclitiglceitsverltist  nahezu 
fnrt.  fccgcnflbir  den  Spaltvcrlusten  von  oft  filxr 
*  %  der  [-"arsons-Marschlurbinc.  Es  ist  daiicr 
völlig  unverständlich,  daß  man  sich  überhaupt  noch 
damit  abgufilf.  Reaktions-Marschtiirbincn  mit  nn- 
Kcheiirtr  Stulenzahl,  mit  trotz  der  jiciährlich  klei- 
nen Lufträume  sehr  hohen  Spaltverlusten  und  mit 
unangenehm  i?roner  ßaulänge  zu  konstruieren. 

Zusanmienfassung : 

Die  Praxis  und  in  üt  bereinstimmung  damit 
;iuch  die  Theorie  weisen  iiaeh.  daH  die  nacb  dem 
Reaktionsprinzip  ^reliaiiten  Mar.sclUurbiiicii  von 
Kriegsschiffen  reelu  s  u  l  zu  wün.schcn  übrig  lassen. 
Die  Verbesserung  des  [  larnpf Verbrauchs  bei  halber 
Schiff sgcschwindigkcit,  die  durcii  Parsons-Marsch- 
turbinen  erzielbar  ist.  betrAKt  weniR  Aber  10  %. 


Es  erscheint  dalicr  yaiiz  unverständlich,  datl  man 
hier  an  dem  Reaktionsprinzip,  welches  außer 
dem  wegen  der  kleinen  Spielräume  geringe  Be- 
triebssicherheit ergibt,  noch  festhält.  Die  Aktions- 
turbine  mit  3  bis  4  Oescliwindigkeitsstufen  und 
8  bis  10  Druckstufen  wurde  sich  für  diese  Zwxcke 
bedeutend  besser  eignen.  Kommt  es  bei  Schiffen, 
die  lange  Reisen  machen,  auf  großen  Aktionsradius 
an  (Auslandskreiizcr),  so  sollte  man  entweder  die 
Marschturbinen  mittels  elektrischer  oder  hydrauli- 
scher Kraftübertragung  auf  die  Schraubenwelle  ar- 
beiten lassen  oder  sie  durch  Kolbemnascliinen  er- 
setzen. Hochdruckzylinder  ließen  sich  für  die  ver- 
hältnismäßig geringe  Leistung  leicht  so  bauen,  daß 
sie  die  volle  Umlauizabl  der  Turbinen  mitmachen 
könnten.  Immerhin  könnte,  falls  viel  mit  votier 
Kraft  gefahren  wird,  die  Kolbenmascliine  ab>;ekup- 
pelt  werden,  wozu  ein  gewöhnlicher  Kuppclfianscii 
genügen  wfirde.  Selbstredend  würde  dieses  Ab- 
kuppeln nicht  jedesmal  vor  dem  l'eberk'aiiK  5^um 
Voiidanipt  geschehen,  sondern  nur  gelegentlich  zur 
Schonunf;  der  Kolbenmaschine  und  Vermlnderunsr 
der  Lcerlaiifarbeit.  f^s  ist  iintiirliLti  die  FordeniiiK 
aufzustellen,  daß  durch  die  Kolbcniiiaschinen  die 
Betriebsbereitschaft  in  keiner  Welse  leidet,  daB 
r.Iso  L'bensdtrat  f)hnc  sie  mit  Marschgeschwindig- 
keit als  mit  Kolbenniascliinen  mit  Volldampf  ge- 
fohren  werden  kann.  Diese  Forderung  ist  iedodi 
auf  jeden  Fall  erfüllbar. 

Viclleielit  kriimte  aneli  an  die  Stelle  der  Kol- 
benmasciuiie  die  rolierende  Dampimascliine  (Mult- 
motor)  treten. 

Bei  Rückwärtsturbiiuii  ist  man  wegen  der 
Einschränkung  der  Abmessungen  zur  Anwendung 
eines  «rerinffen  Verhältnisses  u/c  gezwungen.  Selbst 
wenn  man  die  Kessel  bei  der  Rückwärtsfahrt  nrn 
50  %  überlastet,  beträgt,  falls  man  auf  jeder  Welle 
eine  selbständige  Turbine  anordnet,  wegen  des  ge- 
ringen ^^'!rkllnK';■^rades  die  Rüekw  ärtsicislung  nur 
etwa  9U  '  r  der  Vorwärtsleistung,  üanz  bedeutend 
besser  werden  die  Verhältnisse,  felis  getrennte 
Hochdruck-  und  Nicderdriick-Pilckwärtsturbinen 
angewendet  werden.  In  diesem  Falle  ist  es  schon 
bei  20  bis  30  %  Ueberlastong  der  Kessel  möglich, 
die  volle  Leistung  auch  bei  Pückwfirtsfahrt  zu  er- 
reichen. In  allen  Fällen,  wo  die  Manövrierfähig- 
keit obenan  steht,  sollte  daher  eine  Trennung  der 
Rückwörtsturhincn  vorgenommen  werden. 

Durch  die  Anwendung  von  Ueberhitzung  (350*) 
kann  der  Kohlenverbrauch  nm  reichlich  10  %  ver- 
mindert werden.  Leider  ist  man  gezwirnten,  we- 
gen des  hohen  Wärmegefälles  das  Verhältnis  u/c 
in  diesem  Palle  kleiner  zu  wShten  als  bei  ges. 
Dampf,  wenn  man  nicht  eine  unzulässig  hohe 
Stnfettzalil  erlialteii  will.  Hierdurch  wird  der  Wir- 
kimjfsi^rad  der  Turbinen  wieder  geringer,  so  daß 
l  ifi  Teil  des  Vorteils  der  Uebcrhflznnir  \\  ieder  ver- 
loren ffcht.  Bei  Marschgeschwindigkeit  ist  die  Er- 
sparnis durch  die  Uebcrhitzinig  noch  um  einige 
Prozent  höher  als  bei  Vollast.  Bei  den  Rückwärts- 
turbinen ergibt  sich  auch  ein  geringer  Vorteil 
durch  die  Ueberhitzung. 
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Jedenfalts  sind  die  Vorteile  der  Ueberhlt2un<f 

bei  TurbiiK  nschiffcn  nicht  sehr  groB,  vor  alleni 
längst  nicht  so  groU  wie  bei  Kolbcnniaschinen. 
liegt  daher  durchaus  nicht  im  Interesse  der  Damrrf- 
turbiiientinnen,  auf  die  Einführung  der  Uebcr- 
hitzung  auf  Schiffen  zu  dringen.  Dciui  wenn  ein- 
mal die  Schiffskolbenmaschlne  mit  hoher  Ueber- 
liilziuii:.  womöjrlich  Zwischcnfibcrhitzunp  und  Vcn- 
tiistcucnnig  eingeführt  ist,  wird  sich  bald  die  wirt- 
schaftliche UeberleRenheit  des  Kolbenbetriebes  er- 
geben, zumal  in  Fällen,  wo  es  sich  um  KriCk^s";chiffe 
handelt,  die  viel  mit  verminderter  Geschwindig- 
keit fahren.  Unter  obigen  Bedingungen  ist  die 
Kolbcnmaschine  im  I^nnipfvcrhraiich  sicher  über- 
legen, denn  schon  bei  der  fiir  die  i  urbinen  viel 
gflnstigeren  Verwendung  zum  Dynamoantrieh  zeigt 
sich  diese  rchcrlL'^'L'tilu-it, 

Ausschlaggebend  ist  jedoch,  daU  keinerlei  Hoff- 
nung besteht,  mH  Dampfturbinen(>ropellem  den 
W'irkunKsgrad  der  Propeller  von  Kclhcnniaschinen- 
schiffen  auch  nur  annähernd  zu  erreichen. 

Durch  Anwendung  von  Kraftfibertragung  kann 
ja  viel  Kchcsscrt  werden,  namentlich  bei  Marsch- 
geschwindigkeit. Für  die  volle  Fahrt  verbietet 
sich  jedoch  aus  naheliegenden  Grfinden  ein  solches 
Verfahren.  Viel  mehr  Aussichten  haben  kombi- 
nierte Anlagen,  bestehend  aus  Hochdruckmascliine 
und  Nicderdruckturbinct  da  die  Niederdruckzyltn- 
dcr  bei  ^jrtincreii  Leistungen  unanffcnelim  groß  aus- 
fallen, auüerdcni  mit  schlechtem  Wirkungsgrad  ar- 
beiten. Eine  Nicdcrdrnck-Schiffsturbine  wtlrde  da- 
gegen einer  I  ntiLlfurtiinc  in  nichts  nachstehen, 
selbst  bei  vcrhaltnisnuiüig  rnedrigen  Umlaufzahlen, 
da  die  Spijitverhistc  hier  ganz  gering  ausfallen. 

nie  \'(.rteilc  der  Dampfturbine  für  Schiffs- 
antrieb sind  ja  nicht  zu  verkennen.  Für  das  Ma- 
schhicnpersonal  wird  selbstverständlidi  die  Tur- 
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bine  angenehmer  sein  als  die  Kolbenniaschine. 

\\'eni:srcr  wichtig'  ist  bei  vJ'öncrcii  Scliiffcn  die  Ab- 
wesenheit von  Vibrationen.  Es  können  hier  nur 
Luxusschiffe  In  Frage  kommen,  ivie  die  neuen 
Cunarder.  Bei  der  ..Carniania"  sollen  übrigens 
sehr  merkliche  Vibrationen  aufgetreten  scin^),  und 
bei  Ausgleich  nach  Schlick  ist  es  auch  bei  Kolben- 
mascliinen  liicrniit  niclit  sn  schlimm.  Es  schcif.t. 
als  ob  diese  Vorteile  durch  den  merklich  höheren 
Kobtenverbrauch  zu  teuer  erkauft  wSren. 

L)er  sc!!wer'-"tr'  Piciist  an  Hord  ist  icdcnfalls 
nicht  die  Bedienung  der  Maschinen,  sondern  das 
Heizen.  Will  man  dem  Personal  seine  Aufgabe  er- 
leichtern, so  geschieht  das  am  besten  durch  Vcr- 
minderimg  des  Kolilenverbrauchs.  Ersparnisse  am 
Bunker-  und  Kesselgewicht  durch  Anwendung  voll- 
kommenstcr  Maschinen  ermöglichen  Einschränkunji 
des  Personals,  grolie,  luitige  Maschinenräume,  bei 
Kriegsschiffen  wird  die  Aufgabe  des  Konstrukteurs 
erleichtert,  stärkere  Armierung,  größere  GcscI'  A'ui- 
digkeit  und  höherer  Aktionsradius  werden  ermög- 
licht. 

Die  wit  tscliafttichste  Maschine  ist  daher  wohl 
in  jeder  ilinsidit  die  vorteilhafteste,  auch  vom 
Standpunkt  der  Reisenden  imd  des  Pers<mals. 

Bei  Tnrpcdnbnnten  und  Zerstörern  ist  das  ]e- 
dcm'alls  die  Dauipiturbinc.  bei  Schnelldampfern  und 
sehr  schnellen  Kreuzern  {25  Sm.)  sind  die  Vorteile 
der  Turbine  scltun  sehr  fraglich,  f^in  Schlacht- 
sciiiFt  wie  den  .J'rcaiiuüUKht'*  mit  einer  reinen  Tur- 
bincnanlage  ^iii'-zurüsten  muß  dagegen  als  Fehl- 
griff, als  Modesache  bezeichnet  werden. 


Druckfehlerberichtigung:     S.  23. 

14  Zeile  von  unten,  lie?:  (6000  c.  PS.  für  jede 
Welle),  mit  .  .  . ;  5.  Zeile  vonjjntcn  statt  Tabelle  V 
Tabelle  I;  S.  42:  8)  statt       =  28 »/o  Mesi  Vl 


Mitteilungen  au 

Allj;;:emcine8 

Lc  Yacht  stellt  die  Neubauten  der  einzelnen 
Rröfteren  Marinen  zur  Diskiisston. 
I-and  Enftland   Deutschland  .Japan  Amerika  l^uUUiid 

Schiffstyp  5t  V'ir.cent  b,rs.liavern    Aki  Deläwarc  ? 
üröUe  t  1850»)— 1950<)     190U0      I92.H)    20000  320ÜO 
AriRieruDg  lOao.Scm    I6  28cin    4  30.«  t03Qr5  ? 

20  12,7  cm        ?        12  25.4    ?  12,7  ? 
Oeschwindigk  21,5  I9.5        20         21  ? 

Hiernach  scheint  dlircltschnitllich  das  schwcTc 
0  e  s  c  h  ü  t  z  bevorzuRt  zu  werden,  da  man  sich  von  ihm 
die  veiliflUnfsmäßi?  größte  Fcuerwifktinjr  verspricht. 
Doch  ist  noch  zu  bedenken  —  saut  l.c  Yacht  .  daß 
man  mit  kleineren  Kalibern  größere  Feuer- 
te s  c'h  w  i  n  J  i  k  e  i  t  und  vereinzelt  bessere 
Treffsicherheit  erzielt  Die  M\5  und  28  em- 
Kannnen  fenem  nur  I  ScIimB  minutlich,  das  24  cin-Oc- 
scliilt/,  iciicrf  al)cr  2.  Früher  nalini  nun  allgemein  an. 
lidü  die  Treffsicherheit  mit  dem  Kaliber  wüchse.  Nach 
der  Statistik  der  englischen  AdniiraUttit  aber,  bezogen 
auf  die  letzten  drei  Jahre,  hat  sich  heratiSKestellt.  daß 


Kriegsmarinen 

das  2.\A  cni-Cicschiii7.  >iri»ßere  TrcffaliiKkcU  hcsitzt.  Der 
ni.ssisch-iapanisclie  Krieii  bat  Relelirt,  daß  es  darauf  an- 
tcommt,  den  Keinit  mit  Qranaten  zu  Überschatten.  Dieses 
Icann  man  mit  einer  größeren  Zidil  von  24  cm-Kan,  vnd 
hei  der  sroBcren  Pciic'i:es^li\vindivrkcit  licsser  al.s  mit 
der  diircli  das  bohcre  (icwtciit  l>edinj.'tcn  kleineren  Zahl 
von  .?(•..=>  CHI.  Die  Wirkungen  der  (iranaten  dieser  bei- 
den Kaiiber  sind  nicht  sehr  verschieden.  Auf  das  Durcli- 
schlaeenwerden  von  Panzerplatten  wird  lieute  nicht 
mehr  das  (Icwicht  seiest,  wie  früher.  Aber  auch  in  die- 
ser Hinsicht  soll  das  24  eiti-üeschütz  nucli  genügen,  da 
es  auf  HNin  m  noch  30  cm  sehürteten  Stahl  durchschta- 
Ken  sull  (?). 

Bei  den  jetzigen,  in  t' rank  reich  cruosenea 
i>  r  ()  i  c  k  t  c  n  ist  man  zu  foljrenden  vorlfiufiEen  Zahlen 
gekuranien: 

OröDe  20000  bis  21000  t 

Qescliwtn<Ü|!keit  20  kn 


*)  Aueh  die  .Lusitania*  zeigte  bei  ihrer  jSogslen  Brst- 
lingsfllierhiiiTt  starke  Vibrationen. 


j  . .  ..  y  Google 


SCHIFFBAU 


Seite  103 


Dieses  w  ird  voa  Le  Yaclif  KUt>;dieiCen.  lieber  die 
Arullcrie  hat  tiMa  sich  oodi  nicht  geeinigt.  Zur  £r> 
nä^uns  st^n  4  Projekte: 

A:  12-3(1.5  cm, 

B:  16-27.4  an, 

C:  cm  und  8-24  cm. 

D:  20-24.5  cm. 
Projekte  A  und  B  w  erden  aus  obiKen  Qriiiiden  ver- 
w  irien.  Das  Projekt  i)  wird  am  tiicisicn  von  Lc  Yacht 
gebilligt  TruUilcni,  sagt  Le  Yacht,  sind  die  Aussichten 
anf  Aimahtne  von  ..C"  die  gröBteD,  da  der  Etat-4naior 
k;c[icral  dafür  ist.  f's  ist  üer  tortcntwickcitc  Danton- 
l'\p.  \ki  dem  4  -  2-i  cm  durch  4-3<l,5  cm  cr&etzt  üdU. 
.Man  wird  etwas  an  DurchschlaKskraft  Rewinnen.  an 
i'cucrdkbte  aber  verlieren.  Die  Üescbützaufstelluns  wird 
auch  derienitcen  auf  JDanton*'  srteichen.  Die  Dicke  des 
I^anzers  w  ill  man  aul  30  eni  icstsct/eii  a.if  ..nantnn" 
32  :iiif  ..Patrie").  Man  will  den  i'unzcr.stluii^  (k'e- 
mcint  ist  wohl  das  P  iti/erlants-schutt)  uejien  Torpedos 
tortlassen.  Doch  scheint  man  aui  die  £inftthruns  von 
Torpedftnetzen  zurückzukommen,  was  Le  Yacht  sehr 
billigt. 

.M.in  sieht,  die  Ansichten  über  die  Oeschützkaliber 
.s:iid  noeh  durchaus  )i.i::it   geklärt.    Sollte  wirklich  die 

Statistik  der  eoKlischeii  AUniiralität  richtis  sein,  welche 
dem  24  cm-Ge$chUtz  gröBere  Treffsicherheft  mpridht 

als  dem  30.5  cni-Gcschiitz.  so  liat  die  v  n  Ll  Yaciit  ent- 
wickelte .Ansicht  vieles  für  sich.  Dieses  erschciOt  uns 
.il'cr  wenij;  «laubliaif.  Auch  sind  die  Ansichten  über 
i»  Ourchschlagsfäbiskeit  bei  8000  m  Entfernuflc  nicht 
efmirandsfrel,  femer  ist  die  Orfttche  Wirkung  der  28  cm» 
und  2-1  cm-Oranatc  nicht  gleich,  auch  l<ann  die  Feuer- 
stschwmiligkcit  der  SJ(.  niclit  voll  ausgenutzt  werden. 
Berücksichtigt  man  dieses,  so  scheint  Uic  Lösutik  n  die 
bi-sle  zu  sein,  welche  zwischen  den  Ansichten  t:ni;lands 
und  des  Autors  in  Le  Yacht  vermittelt.  Die  entKcsen- 
Kcsetze  Meinung  spricht  aus  folijendem: 

The  LtiK'neer  weist  daraui  hin,  4a£  er  in  der  Num- 
mer vom  II.  Mal  19(iö  als  erster  den  Bau  von  Oread- 
üoutchfs  -  -  12"  und  14  "J(an.  —  prophezeit  liabe.  Die- 
ser Eriulg  —  der  anerkannt  werden  muß  —  verleitet 
'in  zu  weiteren  Prophezeiungen.  [i;c  Z  u  k  u  n  i  t 
soll  zunächst  Schüfe  mit  13.5"  und  6"-SX 
ood  dann  16"-ICan.  bringen.  Darauf  wird  eine  Um- 
wulzii"'.;  stattfinden,  und  das  9.2  "  ncschrit?:  wircl  das 
f:)iihe'.tskalibcr.  Gemischte  Kaliber  Isi^miucn  aber  nie 
uieder. 

Die  Prophezeiung  hat  viel  Wahrscheinlichkeit  ihr 
sich;  iedenfaills  hat  die  bi^rige  Entwicklung  des 

Kriegsscliiffbaues  dieser  Propliezelung  AcTin'ichc?  schnri 
gelehrt.  Man  soll  bei  der  Projektierung  kuiiitit;cr  Scheie 
ltdcnfalls  sich  etwas  von  den  Leliren  der  tntwicklungs- 
seschichte  leiten  iassen.  Wir  wollen  hier  nicht  eine 
Mitteilung  des  Nav.  a.  Mil.-Record  unerwähnt  lassen, 
'  l'cIh,  lies.iKt.  daß  nach  .niitlanti-stliCT  Information  das 
'JJ  "-üeschütz  das  groBtc  ist,  wekiies  t»  der  englischen 
Mairne  Granaten  mit  Stark-Explosivstofscn  verfeuern 
kann.  Es  spräche  dies  wieder  sehr  zugunsten  der  oben 
crwihnten  Ansicht  von  Le  Yadit. 

Lanbeuf  weist  in  Le  Yacht  darauf  hm,  daB  die 

Altersgrenzen  f  i  r  die  Schiffe  zu  lang  gewählt  sind. 
Desdbcn  betragen  danach:  q^^^^^ 

Uniensditffe  u.  Fanzerkreuser  22  2S  25u.20 

♦jcschützte  Kreuzer  20  20  ~ 

Avisos,  Kauoneiilx>ote  15  —  — 

Torpedobootzerstörer  11  —  11 

Unterseeboote  ^  15 


Mier/u  sagt  Lanbeuf  weHer: 

Das  iiiteste  in  Eivglanil  :ii  Dienst  befindliche  Linien- 
schiff stammt  aus  1S94.  dci  ranzcrkreuzer  ans  1899. 

Alle  iiiieren  cn's'lischcn  Schiffe  sind  schon  für  die 
erste  Kampilhiie  von  der  englischen  Admiralität  für  un- 
geeignet befanden. 

In  Pciit.^cli'.Ki  I  wird  die  Kaiser-Klasse,  ebenso  die 
Wittelsbacli-Kluisc,  aus  ca.  1'J(I2  stammend,  für  un- 
modern erachtet. 

in  Frankreich  mußten  alle  bis  1890  erbauten  Schirfc 
erbarmungshis  von  der  KrlegsschiffsUste  gestrichen  wer- 
den. 

Was  ist  dagegen  zu  tun? 

1.  Alle  neu  zu  bauenden  Schtffe  fflflssen 
iricht  entsprechend  -den  bekannt  gewordenen  Plänen  an- 
derer M-ichte  s^ebatit  Werden,  sondern  sie  iiberbie- 
t  c  n. 

2.  Alie  veralteten  Sch4iie  müssen  aus- 
rangiert  werden,  um  nidit  das  eigne  Land  Ober  die 

eigne  Macht  -/ü  tfins^hcn  mul  um  die  Kosten  für  die  F.r- 
haltuii>^  ilieicr  vjralicten  Sciiiiic  lü  sparen,  t'ür  die 
aus  dem  Verkauf  zu  erlösenden  Mittel  können  neue 
Schine  gebaut  werden. 

Deutschland 

Der  zweite  moderne  .Minendampfer  unserer  .M.irine, 
der  in  Flußmündungen  und  Hafeneinialu  ica  das  .schnelle 
A:isstiuiici'  jiiil  \ii-\.;on  Von  Minen  auszuführen  be- 
&tlitinu  ist.  hat  am  23.  Oktober  beim  Stapeliaut  den  N  a- 
men  „AlbatroS"  erhatten.  Das  mit  dem  Etat  von 
1906  bewilligte  SpeziaVscii:ff  ist  V'ii;  Jcr  Aktiengesell- 
schaft Weser  als  Schwcsitr^chiii  lies  „Nautilus"  gebaut, 
der  auf  derselben  Werft  am  20.  August  1906  vom  Stapel 
lief  und  am  19.  März  d.  J.  an  die  Stelle  des  alten  „Rhein" 
trat,  der  statt  der  anSer  Dienst  gestellten  „Otter"  neben 
,. Pelikan"  zweites  Minenversuchsschiff  wurde.  Die 
Kiisien  des  zweiten  nioJ^nien  Streuminendampfers  un- 
serer Flotte,  der  im  luiciistcn  Sommer  in  Dienst  stellen 
wir4l,  sind  aui  3340000  M  veranschlagt,  wovon  2200000 
Marie  fOr  die  Antitorpedobewaffnung  (acitt  8.8  cm.- 
Schncllieuergeschntzc  von  .15  Kaliberlüngen  und  640  000 
Mark  für  die  ilauptausrhstung  des  Schities,  die  JMinen- 
arrolerung,  entbdien. 


Der  Pa  n  ze  rk  r  c  UJtc  r  „F"  soll  nach  dem  Berl. 
Ln'%al:)iizei;;er,  anstatt  IM  der  knntraktlich  utisbeilun.^e- 
ucu  Zeit  von  33  Monaten,  in  30  Monaten  vollendet 
werden. 


Das  neue  Schien auboot  „S  144"  .soi;  auf  einer 
Probefahrt  schwere  Havarie  erlitten  haben.  Wie 
uns  mitgeteilt  wird,  ist  die  NiedcrdruckkoHienstange 
untetlialb  des  Kolbens  abgerissen  nnd  der  Zytinder- 

drckel  verbogen.  Der  Zylinder  soll  gcbroclien  .•icin.  Die 
Reparatur  wird  mehrere  Monate  in  Anspruch  nehmen. 


Die  neuen  V-Torpe doboote  scbeuiea  «ine 
wertvolle  Bereicherung  unseres  Torpedobootsmateriais 

zu  werden.  Das  cr.ste  auf  der  \'ulkanwcrft  fcrf  Liwstellte 
lioot  hat  bei  seiner  Vorprobefahrt  eine  Geschwindigkeit 
•von  31,8  kn  erzielt 

.■\uf  S.  M.  ?.  „Blücher"  ereignete  sich  aus  bis 
zur  I  )i  iickleRunR  dieser  Zeilen  noch  nicht  aufgeklärten 
Grüiiücii  eine  Kesselcxplosion,  welche  bis  letzt 
den  Tod  von  f  S  Mann  zur  Folge  gehabt  liat 
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BcifolKend  hrinjtcn  wir  eine  Abbildiinü  des  auf  der 
Germaniawerft  erbauten  Torpedoboots  (i  137, 
welches  die  HuclisLKCscInviiuliickcit  von  33.9  Sin.  und 
einen  Durchschnitt  aus  3  Munden  von  33.08  Sni.  erreicht 
hat. 

Nach  einer  vom  KlbinKcr  Anzeiner  ausstellenden 
Nachricht  verbreitete  die  Tagcspresse  über  „U  137",  zur 
Erreichung  der  kontraktlich  ausbedunx'enen  Schneliiiirkcit 
von  30  kn  in  der  Stunde  seien  die  Kessel  derartig  über- 
heizt worden,  daß  fast  alle  Kcsselrohre  erneuert  wer- 
den müQten,  und  es  seien  nach  der  kurzen  Zeit,  die  die 
wenigen  Probefahrten  in  Anspruch  genommen  hätten, 
durch  die  starken  Vibrationen  der  Original-Parsons- 
1  urbinen  ihre  Stevenrohre  so  stark  ausgelaufen,  daß  die 
Wellen  und  Lagerungen  teilweise  erneuert  werden  müs- 
sen; die  notwendigen  Reparaturen  würden  etwa  ein 
halbes  Jalir  in  Anspruch  nehmen.  Die  Kieler  Neuesten 
Nachrichten  weisen  diese  Angaben  nach  aJtitlichcn  In- 


Werft das  Linienschiff  ..Ersatz  Württemberg"  bnd  dcr 
Turbinenkreuzer  „Ersatz  Jagd":  auf  der  Schichau-Werit 
das  Linienschiff  „Schlesien"  und  der  Turbinenkrcuzcr 
„Krsatz  Greif,  auf  der  A.-O.  W'eser  der  Panzerkreuzer 
„Gneisenau"  und  Linienschiff  „Krsatz  Sachsen",  und  au; 
der  Germania-Werft  in  Kiel  die  beiden  Linienschiffe 
..Schleswig-Holstein"  und  „Ersatz  Baden".  Von  dca 
den  kaiserlichen  Werften  übcrtagcnen  Neubauten  baut 
die  kaiserliche  Werft  in  W  illielmshaven  abgesehen  von 
dem  ,i-inienschiff  „Hannover"  das  Linienschiff  „Ersau 
Bayern",  di«  Kieler  Werft  den  Panzerkreuzer  „E"  und 
den  Kreuzer  „Nürnberg"  und  die  Danziger  Reichswerft 
die  beiden  Kreuzer  „Stuttgart"  und  „Ersatz  Pieil". 
■■Xuücrdcni  werden  noch  auf  der  Seebeckschen  W«rft 
und  (lermania-Werft  je  ein  .^rtillerieschulschiff  und  auf 
der  Weser-Werft  der  „Albatroß"  gebaut. 


Abb  \.   Torpedoboot  0  137 


formationen  zurück  und  stellen  fest,  daß  in  Wirklichkeit 
„G  137"  sich  bisher  vorzüglich  bewährt  hat  und  dieser 
Tage  in  Danzig  nur  zu  einer  Besichtigung  seiner  Unter- 
wasserteile dockte,  daß  es  nicht  nur  30  kn  in  der  Stunde 
gelaufen,  sondern  bekanntlich  sogar  3.3.9  kn.  und  zwar 
oline  daß  jemals  die  Kessel  überheizt  worden  wären 
r.dcr  auch  nur  bis  an  die  Grenze  des  erlaubten  Druckes 
gegangen  wäre.  Dabei  hat  das  Fahrzeug  seinem  Cha- 
rakter als  Versuchsboot  entsprechend  nicht  wenige,  son- 
dern außerordentlich  zahlreiche  Probefahrten  gemacht 
und  diese  bereits  wieder  aufgenommen.  Im  ganzen  wur- 
den nur  eine  Stopfbuchse  ersetzt  und  die  der  Dauer  der 
Betriehszeit  entsprechende  Kessclrcinigun;;  usw.  vorge- 
nommen. 


Die  augenblickliche  Bautätigkeit  auf  den  deut- 
schen Werften  für  unsere  Marine  ist  sclir  lebhaft. 
Es  befinden  sich  zurzeit  nicht  weniger  als  6  Linienschiffe, 
darunter  vier  1«(MH)  t-Schih'e,  drei  Panzerkreuzer  und 
sechs  Kreuzer  im  Bau.  An  dem  Bau  dieser  Schiffe  sind 
die  Reichswerften  mit  einem  Linienschiff,  drei  Kreuzern 
und  einem  Panzerkreuzer  beteiligt.  Die  übrigen  Neu- 
bauten erstehen  auf  Privatwerften  und  zwar  auf  der 
Blohm  u.  Voßschen  Werft  in  Hamburg  der  Panzerkreu- 
zer „E"  und  der  Kreuzer  „Dresden";  auf  der  Vulkan- 


Ucber  eine  doppelte  Probcfalirt  des  nebenstehend 
abgebildeten  Linienschiff  „Ponunern"  berichtet  die 
Marine-Rundschau.  Dieselbe  wurde  vergleichsweise  mii 
reiner  Kohlenfeuerung  und  gemischter  Feuerung  ausge- 


Kessel. 

]9.'4. 
Kuhk  u.  Oei 
77.3 
•1757 

0..371 
n.296 


führt.   Im  Betrieb  waren  die  4  hiiitern 

Datum  I9./9. 

Art  des  Brennstoffs  Kolile 

U:ndrehungen  78,7 

i.  PS.  4928 

Brennstoffverbrauch  p.  St.  u.  i.  PS. 

Kohle  kg  0.747 

Gel  kg  — 

mittl.  Luftdruck  mm  19.3  — 

Am  günstigsten  wurde  mit  Kohlen-  und  ^  Oel- 
feu-erung  gefahren.    Die  Höchstgeschwindigkeit  auf 

der  Vorprobefalirt  betrug  19.28  kn. 

Die   geplante   Herabsetzung   der  .Mters 
grenze  unserer  Linienschiffe  von  25  auf  20  Jahre  wird 
in  der  Tagespresse  mit  folgenden  amtlichen  Worten  be- 
gründet, die  komplizierter  ausgefallen  sind,  als  sie  es 
unseres  Erachtens  zu  sein  brauchten: 

„Die  25jährigc  Ersatzfrist  rechnet  im  Sinne  des  Ge- 
setzes von  der  Bewilligung  der  ersten  Rate  des  zu  er- 
setzenden Schiffes  bis  zur  Bewilligung  der  ersten  Rate 
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des  Ersatzsctiifics.  Für  die  Lebensdauer  der  Schiffe  im 
ruilitärischen  und  technischen  Sinne  k<»mnit  aber  ein  er- 
heblich größerer  Zeitraum  ;n  Betracht.  Der  militürisch- 
technisclie  Geburtstag  eines  Schiffes  ist  nicht  der  Tag 
der  BewilliKung  der  ersten  Rate,  sondern  der  Zeitpunkt 
der  cttd^iiltiKcn  Fcstset/utu:  der  der  Konstruktion  zu- 
iirunde  zu  lenenden  militärischen  und  technischen  An- 
forderungen. Ferner  erfolgt  die  .Xusrangierung  eines 
Schiffes  nicht  dann,  wenn  die  erste  Rate  des  ürsatz- 
schiffes  bewilligt  wird,  sondern  erst  dann,  wenn  das 
F.rsatzschiff  fertiggestellt  ist  und  in  den  h'nintdicnst  ein- 
tritt. Infolgedessen  snid  die  Linienschiffe  bei  ihrer  Aus- 
rangierung  nicht  25.  sondern  in  Wirklichkeit  etwa  30 


Hche  Leben.sdauer  bis  zur  .Ausrangierung  immer  noch 
etwa  25  Jahre.  Dieser  Zeitraum  ist  in  .\nbetracht  der 
andauernden  Fortschritte  der  Technik  noch  so  lang,  daü 
an  dessen  l^nde  ein  Linienschiff  für  die  Verwendung  in 
der  ersten  Schlachtlinie  kaum  noch  in  Frage  kommen 
w  ird." 

.Mit  den  erreichten  Ueschw  indigkeiten  der  in  diesem 
Jahre  die  Pr(d»efahrten  erledigenden  Schiffe  haben  wir 
bis  jetzt  groUes  Oliick  gehabt.  „Stettin"  erreichte  auf 
den  Vorprohcn  —  allerdings  mit  leichtem  Schiff  —  eine 
Höchstgeschwindigkeit  von  2.5.77  Sm.  auf  7(»  m  tiefem 
Wasser  mit  ungefähr  21  40i)  PS,  Aucii  ,i)aiizig",  welche 


4 


T 

f 


Abb.  2.    Linienschiff  „Pommern" 


Jalirc  alt.  Sie  sind  dann,  wie  die  t!rfa1irung  in  allen 
.Marinen  gelehrt  hat.  völlig  übcraltct  und  zur  Verwen- 
dung in  der  Schlacht  in  den  letzten  Jahren  nicht  mehi 
brauchbar  gewesen.  Dies  ist  begründet  durch  die 
schnellen  Fortschritte,  die  auf  allen  (lebieten  der  Schiff- 
bau-. Maschinenbau-  und  Waffentechnik  andauernd  ge- 
macht werden;  ihnen  muU  jede  .Marine  Rechnung  tragen. 
Nach  den  Erfahrungen,  die  seit  dem  ersten  Flottengesetz 
gesammelt  worden  sind,  muU  die  Lebensdauer  der  Li- 
nienschiffe verkürzt  werden,  wenn  die  Schiffe  bis  zu 
ihrer  .Ausrangierung  zur  Verwendung  in  der  Schlacht 
geeignet  bleiben  sollen. 

Hervorragende  Fachmiinner  fremder  Marinen  sind 
der  .Ansicht,  daß  die  Lehensdauer  eines  Linienschiffes 
15  bis  2i)  Jahre  nicht  überschreiten  sollte.  Wenn  man 
die  Lebensdauer  der  Linienschiffe  in  der  bisherigen  Be- 
rechnungswcise  airi  20  Jahre  festsetzt,  l)etr:igt  die  wirk- 


ia  ursprünglich  die  geforderten  23  kn  nicht  erreichte, 
hat  nach  Aenderung  der  Schraubensteigung  von  5,75  m 
früher  auf  f),(t  m  jetzt  mit  142,4  Umdreliungen.  12  670 
i.  PS.  23.19  Sm.  erzielt. 


Der  kleine  Kreuzer  .Jlrsatz  Greif"  (Schichau)  cr- 
hiüt  Parsons-,  „Fisatz  Jagd"  A.  E.  Q.-Turbinen.  Qro- 
Uer  Kreuzer  „F"  crtiält  Parsons-Turbinen.  Für  die 
\.  F:.  ü.-Turbine  wird  der  Wettstreit  mit  der  Parsons- 
Turbine.  welche  im  Schiffsl>ctrieb  bei  weitem  die  rcich- 
lialtigeren  Erfahrungen  besitzt,  sehr  schwer  sein.  Es 
wiirc  schon  als  ein  Erfolg  aufzufassen,  wenn  sie  gleich 
günstige  Ergebnisse  wie  die  Parsons-Turbine  lieferte. 
Nach  den  günstigen  Ergebnissen  letzterer  Turbine  auf 
„Stettin"  und  „ü  137"  wird  wohl  die  Stimmung  für  Tur- 
hinenschiffe  erheblich  gewachsen  sein. 
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Der  Panzerkreuzer  „Oiiciscnau"  der  Weserwerft 
wirü  aucli  luielisiciis  zur  Ablieieruns:  KcIaiiKCn. 


Unser«  Marine  hält  imiiter  jujcIi  Jcji  Weltrefcord  im 
Koblemteltmen.  Bemerkenswert  ist,  daß  nicht  nur  ein- 
zeln solche  hohen  Uehcrnalu!i'./ifk;ii  auiijesleüt  werden, 
sondern  daß  fast  die  meisten  unserer  Sciiiffe  den  Höchst- 
zahlen sehr  nahekommen.  Su  hahen  im  letzten  Jahre 
4Q0  t  p.  Stunde  überschritten;  »Wettin",  „ElsaB",  „Yorit" 
uad  „l^rinz  Adalbert". 

Eng^land 

Das  in  OevoniKjrt  in  Hau  liLiiiKlIiciie  Schilf  der  St. 
Viucent-^lasse  heiltt  „CuUiiigwood". 


Auf  dem  Linienschiff  ..K  \  tn  o  u  t  h"  bemerkte  man 
ganz  ziiiaili«  einen  Maarriß  an  der  Pleuel- 
stange. Man  nalitn  dieselbe  heraus.  Hei  der  Unter- 
suchung stellte  sich  heraus.  üaB  es  sich  um  einen  tief- 
?e!henden  Sprung  handelt,  der  voraussichtlich  bei  der 
ersten  höliercn  Tourenzahl  der  Maschine  zu  einem  Zu- 
sammenbruch der  Maschine  und  eiueni  gar  nicht  abzu* 
scheiulcn  Verlust  an  Menschenleben  gefülirt  haben 
wUrde. 


Bei:n  „D  r  e  a  d  n  o  u  «  Ii  t"  h  it  n:an  jetzt  auch  die 
Ruder  heransKcnmnmen.  W  ic  es  lieilit,  nur,  um  die  bis- 
licriKc  Wirkunjj  der  von  den  bronzenen  Propellern  aus- 
gehenden salvanischen  Strdme  «renau  festzustellen.  Es 
verlautet,  daß  man  dem  Schiff  jetzt  auch  einzelne  10,5  cni- 
Kanonen  seben  will 


The  KriKincer  saut:  „Dreadwiuglit"  liegt  noch  hiilf- 
los  in  Portsmnuth.  Man  bewahrt  das  grüßte  (lelicini- 
nis  darüber,  was  schlecht  an  dem  Schiff  ist.  Amtlich 
„bereitet  es  sich  zu  Versuchen  vm".  Dal;  .ib.  i  an  der 
Turbine  nichts  iiavaricrt  ist,  verlautet  bestimmt. 


Der  jetzt  zum  Tender  für  J.is  Torpcdo-Ver- 
s  u  c  h  s  s  c  Ii  i  f  i  ,JJ  e  i  i  a  n  c  e"  bestinnnte  frühere 
Kreuzer  II.  Klasse  .,S  p  a  r  i  a  n"  hat  2  neue  Masten 
erhalten,  die  emschließiicti  Stiinge  160'  hoch  sind  und 
das  Dra!htnetx  für  «In«  besonders  staike  Funfkensiatfoii 
trafen  solten. 


Auf  dem  S  c  h  J  a  c  Ii  t  .s  c  h  i  i  i  „T  e  tn  e  ra  i  t  t" 
wurden  in  der  Mittagszeit  von  1  Uhr  30  bis  3  Uhr  40 
5  schwere  Panzerplatten  sehoben,  an  ßord  «e- 
bradit  «nd  befestigt 


Das  K  15  P  ü  r  a  1  u  r  s  c  h  i  i  f  „C  y  c  1  o  p  s"  ist  bei 
Sir  James  Laiug  a.  Sons,  Wunderland  erbaut  und  soll  der 
Hdmatflotte  in  Devooport  ^^«feben  werden.  Die 
HauptanKsben  sind: 

Line«  475 ' 

Breite  ' 
Hfllie  33' 
Das  Schiff  hat  S  bis  zum  Oberdeck  durchgehende 
Uucrschottc  u<id  ist  älinlk'i  ein  Hantlclsschifi  ein- 
gerichtet. Statt  der  Ladcratauc  sind  Wcrkstütten  jeg- 
licher Art  eingebaut.  >n  s  lul  Ii.  (üeBerei,  Kupfcr- 
und  Winkelschmiede.  Hammerschmiede,  und  Dre9iereien 
'  orgesehen.  Vom  sind  die  UnferkunftsrSnme.  Die 
Kommandantenräume  sind  unter  der  Brücke.  Es  siiiJ 
auch  dicht  beim  Maschinearaunie  l'anks  für  lOOU  t 
destilliertes  Wasser  für  den  eigenen  Bedarf  und  zur 
.Abgabe  an  die  Plotte  vorgesehen. 


Auf  ..  \  ]i  J  r  o  m  c  d  a"  werden  zurzeit  die  Bei:  i- 
ville-Kesscl  erneuert.  Das  Schiff  ist  9  Jahre 
Im  Dienst  gewesen.  Die  Rohre.  UebeiUtzer  und  Dampi« 
san)mler  miisseii  crncttert  werden.  Die  Arbeit  mnB  ia 
7  Monaten  bcenüt:  5c;n. 

Ueber  die  K  ü  Ii  1  u  n  k  der  Munition  auf  J)e- 
ience"  wird  folgendes  beiiannt.  Die  Kartuschbiicbsei 
werden  durchlöchert,  damit  die  gekUlilfe  Luft  rascher  an 
das  Korditc  herantreten  kann.  Die  aus  den  Kühlern 
mittels  Ventilatoren  in  die  Kammern  getriebene  Lui. 
wird  aus  der  Kammer  wieder  in  den  Kühlapparat  zurück- 
gesaugt  und  macht  so  dauernd  einen  Kreislauf  durch. 


in  Ii  a  u  I  b  o  w  I  i  II  e  w  erden  urolic  \\  l-  r  1 1  e  r  w  e  i- 
terungsbauten  begonnen.  Unter  anderem  wird  dpri 
das  412'  Dock  auf  «00 '  verlöngert. 


1'hurnycruft  liat  den  Auftrag  erhalten,  eine  bishehgtr 
Dampfpinasse  «nlt  einem  Petr ol«ttmmotor 

zu  verschen.   Der  Motor  hat  4  Zylinder  von  8"  X  S" 

und  soll  KHi  i.  PS.  leisten. 


Torpedoboot  99  soll  n  i  c  !)  t  repariert 
werden,  sondern  m:t  den  Booten  N.  51,  65,  {>0,  W 
und  100  verkauft  werden. 


Das  schwimmende  Kohlendcpot  erfreu: 
sich  Kroßer  Beliebtheit.  Dasselbe  faßte  l3il(HJ  t  Kohlen. 
Jetzt  wird  ein  neues  gebaut  für  20000  t  Kohlen.  Ii 
soll  so  ;:elcgt  werden.  daB  2  Unienscfaiffe  gleichzeitig 
Kohlen  nehmen  können. 


Das  Pr  o  e  i  a  h  r  t  spr  0  tf  rani  m  des  Panzer- 
kreuzers  „Minotaur"  ist  so  gelegt,  daß  die  Fahr- 
ten am  16.  November  beendet  sind.  kxA  der  letzten 
l'aliit  s  (II  noch  das  elektrisch  betriebene  Spill  versucii: 
wtidtii.  I:s  sind  insgesamt  130  elektrische,  iesi  einge- 
baute Motore  an  BorJ.  Der  (iesamtkohienvorrat  1»- 
triigt  2067  t.  wozu  noch  700  t  Patent-feuerungsmaterial 
und  7.W  t  Heizöl  kommen. 


Der  Stapeliaui  des  „Super  b",  das  drittt: 
Schiff  der  Belle rophon-Klasse.  bei  Armstrong  in  Ba«, 
ist  am  7.  November  erfolgt. 

Frankreich 
Oer  Panzertcreuzer  „Victor  Hugo"  bat  die 
ROckfahrt  aus  flampton  Roads  mit  folgender  Einstellung 
der  Mas.Mnenanlage  gemacht: 

i.  i'S.  8654 
KcsselzabI  16 
Umdrefhungen  85 
Qeschw4ndlgkelt  Ifi^  ko 

Kohlenverbraiich  p.  qm  Rostfl.  7Q|i424  bis  7(lk846  kg 


Die  im  Etatsiahr  1906  für  Neubauten  aufzuwen- 
denden Summen  verteilen  sich  folgendermaßen: 
Linienschiffe  41  789  753  M 

Panzerkreuzer  l'HM»2i)5f>  M 

Torpedobootszerstorer       10  369  702  M 

Unterseeboote   15  530  041  M_ 

Summa    86  651  525  M 
Hiervon  entfallen   72  138  400  M  auf  Sciiiüskörper, 
Panzer   und    Torpedos.    II  275  685   M   auf  Artillerie. 
3237441  M  auf  Verwaltungskosten. 

Neu   in   Angriff    genommen   sollen  nur 
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10  TorpedobootszerstSrer  und  S  Unter» 

seehnote  wer  Jen. 

Folgetiik  amtliche  Angab-en  über  Unter- 
seeboot« sind  mit  dem  Etat  belcannt  seseben: 


«Victorlo  Emanucle"  soll  hn  Frfll^hr  1906. 

..Nr(i>fi!i'  Ende  „Roma"  ".ind  ;kr  Sankt  rtcnr^rin-Typ 
Kndc  nächsten  Jahres  volLstandig  dienstbereit  sein. 


Beseidt- 

Depl. 
1 

Linge 
in 

Breite 

Ol 

Tiefgang 
m 

i,  PS. 

Schrau- 
ben 

Geschw. 
Seen. 

Torpe- 
do* 

BesatruHg 

Q  73 

Hutten 

577 

60,54 

5.63 

4.09 

1700 

2 

15 

7 

3  -r  23 

Q  74 

Radiguer 

530 

64.75 

4,.TO 

3,74 

1440 

15 

ö 

3  —  25 

Q  82 

Bourdelle 

555 

56.20 

5,52 

3,03 

1560 

15 

7 

3  -\-  22 

Q  89 

Maurice 

555 

44.no 

4.00 

3,58 

laoo 

15,8 

2  -i-  18 

Alle  übrigen  sollen  vom  Pliiviöse>Typ  wer- 


den. 


„ü  h  ä  t  c  a  u  r  c  n  a  u  1  ;■'  wu  U  iu;u  Minenschiif  um- 
i:ebaut.  Man  scheint  die  Absicht  zu  haben,  auch  die 
anderen  sroBen  geschützten  Kreuzer,  die  zur  Zerstörung 
des  feindlichen  Handels  sdxiut  "waren,  su  diesem  Zweck 

au&crsehen  zu  haben.    „Cassard"  und  „d'Assas" 

wt-rden  sleichtalls  für  Mienen  eingerichtet. 


ten  ntacben. 


wird  jetzt  von  Brest  ans  Probefahr- 


Die  2  19,4  cm  Türme  des  „.I  u  I  e  s  M  i  c  h  c  1  c  t" 
«id  die  Hauben  der  \6,a  cm-Tünne.  die  mir  je  I  Qc- 
scbälz  enthalten,  abweichend  von  »Victor  Huko"*  sind 
«tBgesetzt  «Jules  Miehelct'*  hat  somit  nur  12  - 16,4  cm- 


Das  gescheiterte  T  o  r  p  e  d  (»  b  o  o  t  2.^4  ist  an  den 
Ketten  des  Bcr;:cschifis  „Piltre"  liängend,  am  21.  Okt. 

In  Toulon  eingedockt. 


Probefahrten 
aiberte". 


i.  PS. 

Kdhienverbr.  p.  S:.  :i.  i.PS. 
Oeschwindigkeil  Sni. 


des 


L  t  n  1  e  n  s  c  h  i  i  i  c  s 


Verlr»ellPh 
Durcbscbo.  DuTcbucha.  Foriierunp 
d  'i4«ltlnil.  il^r  emteti    de'  P'»ten 

11624  12104 
kc  n,6.=54  0,61S 
17.24  17.4,=; 


10500 
0,6-OJ 


Für  das  projektierte  Trockendock  in 
T.orient  sind  zum  dritten  ^^^alc  Plane  angekauft  nnd 
dem  M.Ti>!'jr:iiiii  viii'.;csandt  wnrta'M.  Hu,-  Pläne  s;itJ 
.'urch  den  Unterdircktor  des  Wasserbaues  Herrn  Ver- 
nera  anseearbeitet,  und  es  soll  nach  diesen  Plfincn  das 
U  ick  hei  einem  Kostenanschlag  von  5  Millionen  Franken 
.'in  ri  lanx  werden.  .Als  Bauplatz  ist  das  rechte  Uicr 
Jts  Flüßchcns  Scorff  gedacht,  die  Richtiinsr  des  neuen 
i>(H:ks  würde  tniolge  des  h^lußlauks  Südost— Nordwest 
sein  mBssen  und  dnrch  die  fiberdachte  Landnncssfelle 
und  d'c  ncschr.Pniccfcrla^rc  i!cs  \  rtüleriedepots  hin- 
^^lJrchiüilf€ll.  Uas  jicsciilossene  l.iidc  des  Dockbassins 
reicht  .so  bis  an  die  Rückseite  der  Bureaiigcbflude  der 
Marine&chitfbauabteilung. 

lUHen 

Mit  dem  Liniensclliif  ,JJ  c  «  i  n  a  R  1  e  n  a"  bat  man 
bei  123  Umdrehungen  mit  19040  i.  PS.  2M  Sm.  erreicht. 


Dtr  kleine  Kreuzer  „DoRali"  ist  für 
2(Him  M  an  Peru  verkauft  und  hat  dort  den  Na- 
men .Calw  erhalten. 


Japan 

.\ui  „Iwami"  (früher  „Orcl")  waren  einige  der 
15  cm  Doppeltürmc  beschädigt.  .Man  bat  diese  Türme 
nicht  erneuert,  sondern  diese  Qelegenheit  benutzt,  statt 
der  12-6"  SJC  fet  zt  ö-S"  IC-K.  aufzustellen, 
wodurch  die  Armierung  hc  Jeutend  gewonnen  hat. 


Oer  S  t  a  p  e  1 1  a  u  f  des  Panzerkreuzers  „K  u  - 
ra«!«**  bat  am  21.  Oktolwr  in  Yokohama  sattgefunden. 
An  Deplacement  irleicht  er  der  „Tsukoba'*.  In  der  Ar- 
tillerie iiiitcrsLlic'ikt  sich  durch  8-8"  S.K.  statt  der 
12-6"  i«.K.  der  „Tsirkuba". 

Es  wird  bericiitet,  «kB  bei  Vickers  ein  Schiff  in 
Bau  ist,  welcbes  2  Unterseeboote  nach  Japan 

transportieren  .soll.  Es  soll  ferner  im  Stande  sein, 
die  Boote  ohne  Krane  in  sich  a  u  f  z  u  n  e  Ii  m  c  n  wid 
wieder  abzugeben,  so  dal)  sie  mit  Hülfe  dieses  Schiffes, 
das  einem  cfw  obnlichen  Handelsschiffe  ähneln  soll,  un- 
besehen an  den  Feind  herangci)racht  werden  kdnnen. 


Das  kürzlich  in  Hongkong  vollendete  Trocken- 
dock Ist  550 '  lang,  im  Oocktor  95  '  breit  und  bei  Sprins- 
fiut  .^i'  tief  in  der  Einfahrt.   Es  ist  unten  7</,  oben 

120'  breit. 


Japan  soll  einen  Torpedobootszerstörer 
in  Maftzum  in  Bau  haben,  der  Shnlich  der  engHscbni 

Swift-Klasse  ^?>  kn  erzielen  v.i:.  Man  will  ihm  1100  t 
Deplacement  geben  und  eine  Armierung  von 
1-11  cm-S.K.  und  4  Torpedorohren. 

Rnftland 

Auch  in  Ruüland  will  man  jetzt  als  Kampfcinlie  t 
das  Geschwader  zu  4  Linienschiffen  nebst 
4  Kreuzern  und  8  Torpedobooten  anndimen. 


\  on  den  27(1  M  i  1 1.  M,  die  für  den  F I  o  1 1  e  n  a  n  s- 
b  a  u  in  den  4  Jahren  von  1907  ah  angesetzt  sind,  sollen 
4  Linienschiffe  zu  181  Mill.  M,  ferner  Torpedoboote 
von  t  Wasserverdrängung  und  Unterseeboote  nebst 
ik'g'ieitschiff  gebaut  werden. 

Die  Marine-Rundschau  schreibt  noch  hierzu:  DaJ 
Deplacement  der  beiden  diesjährig  in  Bau  zu 
legenden  L  i  n  i  e  n  s  c  Ii  i  i  f  c  wird  mit  19  970  t,  von 
einigen  Blättern  auch  mit  21  1)00  t  angegeben,  bei  einer 
Armierung  von  10 -.1(1.5  cm-Kaii,.  einer  Ocschwindigkeit 
von  21  Sm.  und  i>ei  Verwendung  von  Turbinemnaschincn. 
Die  Linienschiffe  sollen  nach  Kotlin  auf  der  neuen  Adrni- 
raütäts-  und  der  Baltischen  Werft  erbaut  werden.  liins 
ist  bereits  der  letzteren  Werft  übertragen.  Die  Tur- 
binen werden  auf  der  Haitischen  Werft  erbaut.  Pio 
Ncwski-W«rft  soll  nach  Koibn  2  Kreuzer  von  4500  t 
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in  Auitrac  erhliten  Ilaben,  Uic  ücni  Warjau-Typ  iihnclii, 
aber  l«icht  gepanzert  sein  sollen.  Die  Kosten  sollen  für 
das  SchiK  17,28  Mill.  M  betraKcn,  was  wcflil  auf  ein 
Deplacement  von  6500  t  sctilieOen  iMBt. 


Die  Baltisclic  Werft  hat  8  PUSlcanoiie  n- 

hootf  mit  4  Diesclniotorcii  von  ic  230  i.  PS.  in  Auf- 
trag erhallen,  die  zerleut  nach  dctn  Ainui  jjcschafit  wer- 
den  sollen.  Der  TiefKan»  soll  i<iciner  sein  als  1.2  m. 


Aus  der  Liste  <kr  Knexsschiffe  sind  ees t ri- 
ehen; Die  Hafenschifie  „Jeitaterina  II.".  „Tschcssma" 
und  üic  Kustcnpanzer  „.AJiniral  Tschitscha^uw",  „Spiri- 


4' 


/«tu 


Armierune:  4  -  lo  "  L./50  Kan. 

8-8"  Kflfl.  L./50 
20-4,7"  S.K.  L./50 

12  kk'iiRTc  Kan. 
2  ünlcr-Wasser-Torpcdorohre. 
Der  (iürtelpanzer  lauft  vtiii  Steven  und  Steven,  ist 
mittsdiifis  6"  bis  4".  an  den  £nden  3"  dick. 


Läniie  der  Zitadelle 
Dicke  dcrsclhcn 
Dicke  der  Barbcttcii 
Dicke  des  Kommandnturmes 

Dicke  der  Panzerquerschottc  i.  d.  Zit 
Dicke  der  Splitterschottc  i.  d,  Zit. 


200' 
3" 

7  Vi" 
8" 
3" 
1" 


dow"  und  »Lazarew",  ebenso  5  Kanonenboote,  Schul- 
schiff wOpritschnik'*,  Dampfer  „Newa"  und  wOneea". 


Beifoleend  brinsen  wir  eine  Abbildung:,  aus  der 
die  Panzerung  und  OeschfltzanfstellHnc  des  jetzt  iertin 

gewordenen,  aber  noch  n:.-!i;  zur  AhticiLniii^  KclauRten 
Panzerkreuzers  „Rurik"  zu  ersehen  ist.  Die 
HaufitanKaben  sind: 


Litnw  zw.  d.  Perp. 

490' 

Breite 

in' 

Mittlerer  Tiefzans 

26' 

Deplacement 

IS  UDO' 

Vertrassgeschwindi^keit, 

21  kn 

i.  PS. 

19  7(1(1 

Kohlen  beim  Prubetahrtsticigang 

1200  t 

Oel  Vorrat 

20O  t 

Besatzung 

850 

4  EntfcrniiuKs-meBtürnie  von  5  "  Dicke  Sitld  VOlfe* 
sehen,  rjcsamlilickc  des  f^anzerdecks  4". 

P'-j  Tiirinc  \\L:.!t<-i  elektrisch  bewegt. 

Oer  Muiiitiousvurrat  soll  xröBer  sein  ais  auf  iriihe- 
ren  rtissischen  Schiffen. 

Die  verlnii^tt  n  71  kn  mdssen  mit  %  der  Kesseisdd 
«rreicht  werden  können. 

Die  Hauptmaschuien  haben  4  Zylinder,  drdliaGlhe 
Expansion  und  sind  nach  Twcedy  Schlick  ausbalanzicrt 

Jede  KurhelwcUc  besteht  aus  2  auswechselbaren 
Stücken.  Jeder  Mascbinenrautii  cntbält  2  Hauptkonden- 
satoren, von  denen  Jeder  einzeln  fflr  den  Betrieb  ce- 
nflgen  soll. 

Kcssclzah!  28  Bclleville 

OcsanitheizfUichc  55  785  q' 

Durchmesser  der  3  Schornsteine  14' 
Höhe  derselben  vom  Rost  aus  75' 
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Jeik  wasserdichte  Abteilung  tiithfilt  eine  elektrisch 
kir  ebene  Zentrifugalpuinpe  zum  Saugen  icroUer  Wasser- 
nitiucn.  Die  M«)toren  dieser  Pumpen  lieicen  iilx;r  der 
Wasserlinie.  Der  iKreuzer  luti  Jetxt  21,4  kn  wSlirend 
dreier  Stunden  mit  %  Kessel  zahl  erreicht,  ist  aber  noch 
nicht  abtrenoniinen. 

Es  bcahsichiiKt  .sc:r.,  an  Ilt  niiirmanischeii  Küste, 
ais«  im  eunipiiisciien  Eisinccri:,  tinen  Kritgs- 
hafen  anzuk-is'en.  Es  soll  Alexandroffslc,  eine 
erst  vor  «  eniKcn  Jahren  entstandene  Stadt,  in  Aussicht 
genommen  sein.  Der  Mafen  ist  bis  dicht  an  die  Küste 
wt'  !:et.  Man  hofft,  dort  einen  infolge  der  dort  noch 
li'crkäaren  Uoliströniuiig  iür  die  grüUte  Zeit  des  Jabres 
«.•isireicn  Hafen  zu  erhalten,  der  mit  dem  Atlantic  in  un- 
niitiel'iarer  Verbindunu  stellt. 

Der  Pan7erix reu/er  ,.A  d  m  i  r  a  1  A\  a  k  a  r  o  { i",  der 
.i:it  Jer  Werft  von  La  Seyne  nach  den  i^iünen  -des 
.Hajan"  erbaut  wird,  ist  probeialirtsbereit. 


!>•■:  riiss!sj"icn  T  ii  t  c  r  c  e  b  n  n  t  c  „K  ri  '  v".  ..K  r- 
r  e  s"  ui.d  „K  a  :u  b  u  1  a.",  J.j  \  iiu  Jtr  ticniiaiUj-U  ei  lt  «üi 
l^.  Oktober  früh  im  Oeleit  des  Transportdanipicrs  „Cha- 
barowsk"  von  Kiel  die  Ausreise  nach  Libau  antraten, 
sind  bereits  Montas  nadimittaKS,  'den  21.  Oktober,  dort 
tJitfctroffen,  haben  also  während  mehr  als  50  Stunden 
Jiirchschnittlich  10  kn  stündlich  i;e!aiifen. 


An  denselben  Tage  iiatte  die  Oertnania-Werit  auch 
die  tOrlcischen  Kretizer  3ere  i  S«t««t"  und  «Peik 

;  .-^  c  !i  e  f  k  a  t"  unter  türkisdier  -Flasfe  in  ihr«  neue 

Heiiuat  abtalireji  lassen. 

Schweden 

Die  ni;t  !er  Pc-tsctzun);  neuer  Sehiffsfvpcn 
tur  die  sciiwcuii*.lie  Flotte  l>eaaitrastc  Kunimission 
;.-t  III  ihrem  Bericht  folgende  VofSdllägc  «eniaeht: 
Anstatt  <les  bisherigen  Panscrschifies  ist 
ein  neues  mit  folgenden  Daten  tu  bauen:  Deplacement 
T.*(»n  i:  Länge  118,5  m;  Breite  19  m:  Tiefgang  ft.O  rn; 

PS.  17. ^(M):  Fahrgeschwindigkeit  21  Sm.;  Kohlenvor- 
rat, normal  45fl.  maximal  800  t;  Aktionsradius  bei  14  Sni. 
Falirt  und  mit  sröBtem  Kobleiivorrat  3000  Sm.,  bei  höch- 
ster Fahrt  960  Sm.;  neun  Yarrow-Kessel;  Artillerie: 
vitr  2H  ctn-Kan..  vier  V)A  ^ni-Kan..  di  ItV;  cni-S.K.,  vier 
3,7  cm-S.K.,  zwei  45  cin-'l  orpcdorohre;  Oürtc'panzer 
200  Iren,  Tunnpaiizer  2<M)  mm;  vier  Scheinwerfer;  14 
Boote:  450  Mann  Besatzung;  Kosten  mit  einer  Munitiuns- 
ausröstung  12  547  000,  mit  zwei  Aiisrlistungen  l34.SOn00 
Kronen. 

Ais  tirsatz  iür  die  veralteten  Torpedukreuzer.  die 
hisher  für  den  AnfklSrungsdienst  vorgesehen  waren,  sind 

n  '1-  Sj'i  ffc  7M  «schaffen  mit  nachstehenden  Figenschaf- 
tu:  l>.;i)lacc:tienJ  8.?5  t:  Länge  «.^H.i  m  Breite  S,08  m; 
T;t;uang  2,17  m;  i.  l'S.  II  s^'ii.  Fahrtgeschwindigkeit 
3»  Sm.;  KcAilenvurrat  222  t;  Aktionsradius  bei  15  Sm. 
Fahrt  30O0  Sm.;  Artillerie:  sechs  10,5  cm-SJC.  und  zwei 
Maschinengewehre,  zwei  45  cm-Tnrpedorohre;  Kosten 
-it  einer  Munitionsausrnstung  2  47.?<»00.  mit  zwei  .Aus- 
rüstungen 2.'>6nH)0  Kronen. 

Pttr  Torpedojäger  und  Torpedoboote  wird  eine  kr^t- 
Üsere  Artillerie  in  Vorsdilag  gebrachtt  die  ersteren 
Hillen  mit  vier  7.."  cm-  innl  rwv:  "»l-.tSvhtncngewfi'iTr-i. 
.'le  letzteren  nut  zwei  kurzen  F>J  cni  armiert  weriita. 
'^'■s  secgehcnde  Minenfahrzeuge  sind  die  alten  Kannnen- 
Ixiote  1.  Klasse  nach  entsprechendem  Umbau  zu  ver- 
vtnden.  Pir  den  Schfirenkrieg  sollen  die  wie  „Edda" 
niodernisierten  ulteil  Panseilcanonenboot«  Verwendung 
findea.  (Nach  Mar.-Rundschau.) 


Vereinigte  Staaten 

Üas  der  Fore  River  Co.  übertragene  Linienscliifi 
soll  nicht  ,JNtw  York",  sondern,  wie  amtlich 
bekannt  gemacht  ist.  „North  Dakota"  benannt  wer- 
den.  Das  Schwesterscliiff  heiüt  „Delaware". 


Sekretär  Metcali  hat  jetzt  nach  Beendigung  der  Fr- 
probungen  der  3  Unterseebootstypen  entschieden,  daß 

die  Flectric-  mh-T  H  o  II  a  n  d  -  B  o  a  t  Co.  7  Boote  in 
Anitrag  erhält,  von  denen  4  vom  „Octopus"-Typ  und 
groüer  se^i  sollen.  Diese  7  Boote  kosten  2226000 Doli. 
Da  im  Etat  3  Mill.  Doli,  bewilligt  waren,  so  sol'cn  nrch 
2  Boote  vom  J-ake"-Tvp  erbaut  werden.  Lau- 
tere Fnischeidung  muü  allgemeine  Verwunderung  er- 
regen, da  der  .,Lake"-Typ  sich  den  tlolland-itooten 
gegenüber  bedeutend  unterlegen  gezeigt  hat,  wie  wir 
hier  frülier  schon  berichtet  haben.  Fs  ist  diese  Be- 
stellung auch  mehr  oder  weniger  nur  als  eine  Denion- 
.stratifin  gegen  die  hohen  Preise  der  Holland  Co..  welche 
unter  Bezu«  aui  den  Wortlaut  der  den  Kredit  für  d^e 
Unterseeboote  bewilligenden  Akte«egen  den  Ankauf  von 
Lake-Booten  vorstel'ig  ^e\\orden  ist.  atrf7in";is?;L:n.  Die 
geforderten  Preise  gclien  aus  lolgcnüer  labLÜe  hervor: 


Lake  Co. 

llulland  Co. 

Depl. 

Preis 

Depl. 

Preis  Dollars 

t 

p.  Boot 

p.  t 

t 

Boot 

p.  t 

S5'  Boote 

235 

225000 

95i 

274 

323  O0*J 

1178 

235 

198000 

842 

274 

312000 

1138 

10«v  Boot  Typ.  A 

275 

300 1  »00 

1090 

274 

323  0(10 

1178 

275 

250  000 

900 

274 

312  000 

1138 

100'  Boot  Typ.  B 

250 

2.«  COO 

940 

2U 

32.1  iliii 

II  78 

250 

220000 

880 

3I2  00<J 

1138 

100*  Typ.  A 

500 

4.SO0O0 

OlX) 

.\Q.S  000 

1161 

405  000 

810 

340 

379000 

ill4 

142'  Typ  B 

425 

36S000 

858 

340 

3<)5  000 

tl6I 

425 

340000 

800 

340 

379  OOO 

tll4 

Bei  der  .Ausschreibung  der  K  o  h  1  c  n  t  r  a  n  s  p  >  r  t  : 
für  die  nach  dem  Pacific  gehende  Flutte  war  den  ame- 
rikanischen Firmen  zugesichert,  daß  sie  den  Znsdtlag 
erhalten  würden,  auch  wenn  sie  bis  .50','  teurer 
wären  als  die  europäischen  Reedereien.  Irotz  dieses 
K.n/.  I.  normen  Zugeständnisses  .sind  insgesamt  nur 
12  DUO  t,  also  kaum  ein  Zcinucl  der  Ucsamtktybleii- 
tnenge.  nach  Amerika  vergeben.  Dieses  Zugeständnis 
von  50 Heberpreis  ist  den  dortigen  Reedereien  nicht 
genug  gewesen.  Alle  Zeitungen  .sind  entrüstet,  daß  die 
l^egierung  nicht  höhere  Prozente  bewilligt  hat,  um  das 
Ueschäit  in  amerikanische  Hände  gelangen  zu  lassen. 


The  Nautica!  Oazelte  bringt  folgende  N:'.chr-c!it- 
„Da  die  neuen  T  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  z  e  r  s  t  ö  r  e  r  aar 
24  k  n  (leschwindigkcit  haben  sollen,  .sind  einige  Offi- 
ziere deshalb  beim  Präsidenten  vorstellig  geworde.i. 
Trotzdem  hat  man  die  Cieschwindigkeit  nicht  erttöht 
mit  fnlgeiiilcr  Rigriindung:  Die  Oeschw  tii?i.;l;c:t  der 
europäisclieii   iOrpedobootszcrstörer  ist  zwar  auf  dem 
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Papier  grüBer,  doch  können  nur  wcni^ö  iJicseibe  in  der 
See  einhalten.  Dahin«c«en  sind  die  neuen  amerikani- 
schen H  «>te  s<»  geplant,  i'nlj  s^c  die  24  kn  l)d  jedem 
Wetter  (!)  ntaclien  solien  und  stark  KeiiUK  siiidf  jcdc 
See  zu  crtnem.  Ancli  soll  ihr  Kohlenvorrat  doppelt  s  > 
umn  sem,  wie  auf  den  europiiisclien  B(M)ti.Mi." 

Setzt  nun  die  (Jesctiwindifrkeit  wirklidi  auf  24  kn 
fest  uiiL  iMcIit  aui  2S.  wie  sonst  Irislier  verlautete,  s  i 
macht  man  iiier  denselben  Streich,  den  man  seinerzeit 
mit  den  6  Schiffen  der  ,.I>enver'*-Klasse  machte,  die  auch 
die  ifiT  ['nnmliiTc  Vcriialtnisse  schon  auffallend  ucrin>:c 
(icschw  i:iJ.i:Kca  von  1().6  kn  erlialten  sollten.  Man  hc- 
iiriindete  dieses  mit  denselben  Worten  wie  jetzt.  Auf  den 
Probefahrten  hai>en  sie  aber  schon  nur  knapp  die  ver- 
langte Qeschfviii(Ugk«it  erreicht! 


Ferti^fstellunsserade  am   I.  Oktober  In 

Prozenten : 

Linienschiffe  ...Massissippi"  95,  „Idaho"  8S,  ..Ncw- 
Hampshire"  85,  „S.  Carolina"  2\  .^ichitan"  26,  „Dela- 
ware" 0,65,  „North  Dakota"  O.OÜ. 


Panzerkreuzer:  ,3outh  Dakota"  99A  „North  Caro- 
lina"  92,  „Montana'*  as. 

Spalier:  ^ehester"  91,  ,^irm]iiKliam*'  89,  «Salem'*  87. 

Um  die  voraussichtlichen  l<  e  p  .i  :  .i  t  ii  r  e  :i  Ic: 
P a ci  i  i  c  -  ^' 1  o  1 1  e  auszuführen,  werden  10 (KM)  .Arbei- 
ter mittels  der  Bahn  nach  der  Westküste  seschafft. 

Das  Liniensclint  ..Connecticut"  liat  18^73  kn 
auf  der  .'V\  e  i !  e  n  i  a  h  r  t  erreicht. 

Der  Uenerul  ßuard  ui  Construction  «mpfiehlt  dem 
Koni^rcli  zur  Uene h m i g  u  n g  des  Baus  von 
-)  L  i  n  i  c  n  schif  fen    der  Delaware-Klasse 

Späher  \oni  Chester-Typ  (25  Knoten), 

6  TorpedohoofszersWrer, 

4  Unterseeboote. 

1  Kcp.ii;i:iii  schiff, 

6  oder  nidir  J-Yachtdampier. 

Die  newen  Torpedodootsaerstörer  sollen  größer  als 

J:c  ti:s-hc'i'.:cit  w  .-ilen.  welche  nach  Ansicht  des  Amu 
zwar  scntieli  kciiuk,  aber  zu  schwach  gebaut  sind. 


Patentbericht 


KU  65a.  Nr.  1^294.  VorrichtunE  zum  Ver- 
hin-dern  des  Einschaltens  von  elektri- 

s  c  ii  e  n  M  n  t  o  r  e  ;i  zum  S  c  ii !  i  c  ß  e  n  von  Schott- 
tiircn.    AU^cctiiciac  P.lektr.izil;itsifescll.schaft  m  fJerlin. 

Da  auf  Schiffen,  die  im  Verhältnis  zu  der  Zahl  der 
Schottiiren  eine  im  schwache  Stroraqueite  besitzen,  nicht 
alle  Türen  augleich  eesc'hlossen  und  mir  so  viele  Moto- 
ren eingeschaltet  werden  dürfen,  als  ilcr  zur  \'LTfi:;;.in5 
stehende  Strom  zuläßt,  su  soll  nach  der  voriieifenden  ür- 


masnet  bezeichnet,  der  von  dem  Strom  der  Schalter  i 
durchflössen  wird  und  so  bemessen  ist.  daO  er,  wenn  er 

von  einem  bestimmten,  der  zur  Verfiigunj:  stehenden 
Stromstärke  entsprechenden  Teilstrom  durciiflosscn 
wird,  seinen  Anker  m  anzieht,  wobei  eine  mit  letzterem 
durch  Hebel  verbundene  Weile  c  gedreht  wird,  an  der 
sich  Speriliakcn  n  befinden,  die  dabei  fn  solche  Stetluw 
kommen,  dafi  sie  das  iBioschalten  weiterer  Sehalter  ver- 
hindern. 


- , 
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lindunjf  eine  Kinrichtung  «eschaffcn  werden,  die  das 
tiinscbalten  weiterer  iVlotoren  zum  Schließen  der  ziikc- 
hörigen  Türen  verlrindert,  sobald  der  £anze,  zur  Ver- 
friKunK  stehende  Strom  eingeschaltet  is(,  indem  von  der 
an  sidi  bekannten  Cinrichtun«  (iebrauch  «emacht  wird. 

'.in  itiektroma^net.  sobald  die  ihm  zugen)essene 
Spannung  erreicht  ist,  eine  Spcrrklmkc  oinriickt  und  s« 
das  UmlcKcn  emes  Schalthel>cls  verhindert.  In  der  \  or- 
stdienden  Zeicbnumc  sind  mit  bc  .  .  .  die  Antriebs- 
motoren und  mit  f  MaKuetspulen  elektrischer  Schalter  k 
bez/Cichnet.  die  aus  der  t'crne.  nämlich  l)eim  Einschalten 
von  Schaltern  I  bedient  werden.  Mit  den  Masnetspulen  i 
lie;;cn  Schalter  h  in  Serie,  die  nach  ScliHeüen  der  Tür 
selbsttäthc  öffnen,  so  daß  der  zusehörtKc  Motorstrom- 
kreis «nterbrochen  «InL  Mit  k  ist  ein  KontroUdektro- 


Kl.  (iS  f.  Nr.  IS«)  707.  VnrrichtungfürSchilfc 
zur  .Ausnutzung  der  motorischen  Kraft 
der  Wellen  im  Seegänge  vermittelst  in 
n;  i  t  dem  A  u  ü  c  n  w  a  s  s  e  r  kommunizieren- 
den -A  b  t  e  i  I  u  n  v:  e  n  angeordneter  Schwim- 
mer,  .lohn  flntchiiiKS  in  London. 

Diese  Vorrichtung,  bei  der  sich  die  Schwimmer  in- 
folge der  Schlingerbewegungen  im  SeeKan^e  in  scitlicii 
ungeordneten  wasserdichten  SchOcbten  auf  und  ab  be- 
wegen, soll  im  vorliegemlen  Falle  dasu  dienen,  durdi 
die  Schwimmer  Luftpumpen  zu  betreiben  und  also  Druck- 
luft zu  erzeugen,  die  zu  irgend  welchen  motorischen 
Zwecken  verwendet  werden  kann.  Das  Neue  hierbei 
soll  darin  besteben,  daß  die  Schwimmer  in  ihrem  uite- 
ren  Teile  als  Waaserballastbelifilter  ausgebildet  sind,  in 
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4x  durch  Uefinunx«!!  ün  Boden  Wasser  einilringeii  kaiui, 
und  daB  von  letlem  Schwimmer  ein  an  ihrem  oberen 

Kitdc  als  KulbcnstaitKC  einer  Luitpumpe  ausuchildctc 
hubic  SuiUiic  aufwärts  «ctührt  ist,  die  daxu  dient,  um 


durch  tiiuieiien  von  Druckluit  xwccks  Aenderung  der 
Tiudranfc  des  Schwimmers  Wasser  aus  seinem  Ballast- 
räume  aiistrclbeti  zu  können  oder  durch  Ablassen  von 
Loft  den  Eintritt  von  Bailastwasser  zu  ennö^Hchen. 

KI.  65  a.  Nr.  1S<;  2««..  W  e  n  n  c  Ii  ni  h  a  r  e  Ka]  ü  t  e  n- 
v.  a!id.  .Arrliur  Nevilie  Ciiamberlaiii  und  Hnskins  <Sc  Sun 
l  imited  in  Birniiriuhani  (Qraiscli.  W  arwick,  Engl.). 

Diese  liriindung  bezweckt  eine  Verbesserune  der  an 
sich  bekannten  weKnehmbaren  KanitenwSnde,  die  mit 

::i  AiK-sch-iitten  der  Sti'iif!;ichi7  der  \\'.i:id  vor^jcselienen 
/op:tnarji«.eii  Aasuizcri  c  m  Piaiuitii  J  eiiiueiiangt  wer- 
Ivii.  die  sicii  an  Säulen  f  befinden.  Um  zu  verhindern, 
daß  man  durch  die  Ausschnitte  in  den  KajUtenwänden  a 


i  "iJurchschen  kann,  sind  an  den  Pfannen  d  oder  auch 
1.1  Jen  Säulen  Hlcnden  h  so  annebracht.  daß  sie  bei  ein- 
•;eset/.tcr  Kajiitenwand  gerade  die  .Aussclm  ;tc  :ii  ietz- 
lerer  verdecken  und  al&u  ein  Durchblicken  verhindern. 
Zucleicb  ist  die  untere  Seite  iedes  Atiasduilttes  in  der 
KalQteuAxand  in  der  Qu«rr:chtunK  derati  stufesförmiK 
jijs«hilde!.  dal!  die  Unterkante  der  ßlethle  h  nach  dem 
Entsetzen  der  Wand  unter  die  oberste  Stute  k  füllt.  Knd- 
licij  ist  an  der  inneren  senkrechten  Kliiclic  des  Ausschnit- 
ItS  in  der  Kaj&tenw  and  noch  eine  Leiste  m  vorgesehen, 
die  zusammen  nnt  der  Blende  h  den  Ausschnitt  in  der 
Wand  vollste  ti  diu  verschVeBt. 

Kl.  (öb.  Nr.  191  2(k1.  Verfahren  zur  Bedie- 
nung von  U-f  6  r  ni  i  st  e  n  und  O  f  f  -  s  h  o  r  c  - 
Scliwiijnmdoc  k  s  mit  Lufträumen  im  Bo- 
•tenponton.  Arthur  Obermilller  in  Steglitz.  Zusau 
zum  Patente  157980  vom  8.  M£r2  1904. 


Filr  das  im  tlauptpetent  157980  dargestellte  Ver- 
fahren, das  Im  Patentbericht  des  .Schiffbau",  Heft  Nr.  1 1 

vciMi  -S.  März  l'>it5  auf  Seite  •4S.'>--1.S7  beschrieben  ist 
sollten  zu  einer  inotiliclisten  VerklcincrunK  der  Räum«* 
im  Bodenponton,  in  denen  nach  dem  lierausdrücken  des 
Wassers  und  beendigtem  Heben  Ilrucklnit  vorhanJen 
'St.  deren  üxpanaon  nicht  a«s«enutzt  wird,  solche  noi;ks 
bekannter  Art  benutzt  werden,  bei  denen  im  Boden- 
ponton in  versenktem  Zustande  ein  mit  Luit  gefüllter 
Raum  verbleibt.  Durch  das  vorliegende  neue  Verfahren 
Soll  nun  Hoch  eine  w  eitere  Vcrkleincrunii  der  vorerwähn- 
ten Räume  erzielt  werden,  um  noch  mehr  an  Druckluft 
zu  sparen,  und  auüerdeni  sollen  auch  die  Wandungen, 
d.  h.  Auitenhaut  und  Schotte,  des  i<anmes.  in  dem  sich 
im  versenkten  Znstande  Luft  befindet,  weiten  den  SuBeren 
W  asserdruck  e;it!.T^l'jt  w  c-  lcri.  w  as  *ici  .I.-m  Hauptpatciit 
nicht  üeschiciit,  da  dort  aui  den  WaiidunKen  des  Luit- 
raumes im  Miulcnp«inton  der  volle  äußere  Wasserdruck 
lastet.  Um  die  vorgenannten,  natürlich  sehr  wesent- 
lichen Vorteile  zu  erreichen,  soll  mit  dem  Verfahren  des 
Hauptpaientes.  in  'icsonderer  Weise  Docks  durch  Ein- 
leiten von  besonders  zu  erzeugender  Druckluft  zu  ent- 
leeren, ein  an  sich  schon  lanjje  bekannt  Kcwordenes 
\  erfahren  kombiniert  werden,  das  darin  bestehttAUch  >:i 
den  Raum  R.  in  welchem  sich  hn  versenkten  Zustande 
i,uit  befinden  soll.  Wasser  iHini  Senken  eintreten  zu 
lass«n,  uhite  daü  die  eingeschlossene  Luit  abgelassen 


wird,  in  Folge  des  beim  Senken  inmter  gröüer  wer- 
denden fluBeren  Wasserdruckes  wird  die  so  einge- 
schlossene Luit,  indem  noch  weiter  Wasser  eindrinstl. 
aiiniuiiiich  ntehr  und  melir  zusammengedrückt  und  'st 
daher  imstande,  sobald  durch  Herausdrücken  des  Was- 
sers aus  den  anderen  Räumen  B  das  Dock  gehoben 
wird,  das  wahrend  des  Senkens  eingedrungen«  Wasser 
selbsttät;)i  wieder  zu  verdrängen,  wodurch  natürlich  die 
Arbeit  zum  Entleeren  des  Docks  Kauz  außerordentlich 
vermindert  w  ird.  Das  Volumen  der  Luit,  die  durch  l>eim 
Senlten  eindringendes  Wasser  komprimiert  werden  soll, 
wird  zw  eckmäßit:  so  Kroß  ^^cnnacht,  daß  das  Wasser  in 
dem  Scitenkastcn  ii  versenktem  Znstande  nur  weni« 
unter  dem  äußeren  Niveau  liegt,  und  somit  das  Dock 
naliezu  allein  von  der  Luft  im  Ranroe  R  getragen  wird, 
wie  dies  auch  bei  dem  llaupt|>atent  angenommen  ist. 
Wie  ersichtlich,  können  aber  die  Schotten  des  Raumes  R 
l:e^:eniibcr  dem  I1au(n;i;n.  li'  um  so  viel  weiter  ausein- 
andergerückt uitd  die  Räume  B  also  um  ebensoviel  ver- 
kleinert werden,  als  dem  Voinmen  des  in  R  eindriiiKen- 
den  Wassers  entspricht.  Da  die  dröße  des  Raumes  R, 
d.  h.  also  die  Entic-nun«  der  ihn  beKrenzcnden  Schotte 
um  so  mehr  wächst  und  die  Räume  B  um  so  kleiner 
werden,  k  «rößer  das  zu  komprimierende,  cinjieschlos- 
serie  Lnftvolumen  ist,  so  soHen  für  das  neue  Verfahren 
«;r>p7iel!  snlehe  Docks  verwendet  werden,  bei  denen  mit 
dem  Kaum  1^  im  Bodenponton  n(»ch  andere  Räume  R' 
oben  auf  den  Seiteukasten  oder  auch  außerhalb  des 
Docks  in  Verbindung  stehen,  so  daß  audi  in  diesen  die 
Lnft  komprinriert  wird.  Damit  xUe  Wanduncaa  4er 


d  by  Google 


Nr.  8 


Räume  R'  nicht  verstSrfct  zu  werden  brauchen,  um  den 

inneren  Ucbcnlrtick  Jiis/.iihaltcn.  wcnicn  sie  natürlich 
zylindrisch  Ktstvilte».  Da,  wie  leicht  zu  üht-rschcn.  der 
Raum  R  im  Hodcnponttin  sehr  j:rolle  Oiiiiensiuncn  er- 
Mlt.  so  erxibt  sich,  daB  schon  allein  hierdurch  mit  Rfick- 
slcht  darauf,  daB  bei  selbsttStiicem  Leerlauf  der  Seiten, 
kästen  die  WaiidniiKen  dieser  letzteren  keinen  ^^■;ls-^•  ■ 
druck  eriahren,  der  tiniRic  Teii  säilititclicr  Dnckwaiule 
und  auch  der  inneren  Verl):inüe  tast  völlig  entlastet  ist. 
Um  dasselbe  auch  bei  den  Wandungen  usw.  der  Räume  B 
zu  errefclicn.  ist  noch  ein  weiteres  wichtiges  Verfahren 
hinzuk'ciüRt.  Bei  -den  Raunten  Fi  erfolgt  ja  eine  Kntlastuuxc 
Kc„'en  den  iinlkrcn  Wasserdruck  zuniicti^t  nur  wahrend 
lies  Hcrausdriickens  des  Wassers  durch  Einleiten  von 
Druckluft,  aber  nicht  auch  waiirend  des  Sinkens,  wenn 
liicrbci.  wie  das  bisher  hei  Schwimmdocks  immer  '.le- 
schah,  die  Luft  aus  den  F'Jäutticn  frei  abjrciassen  wird 
und  somit  stets  der  einlache  Atmosphärendrucic  in  ihnen 
lierrscht.  Nach  dem  neuen  Verfahren  soll  die  beim  ein- 
dringen des  Wassers  zu  verdrängende  Luft  nicht  frei 
abKelasscn  werden,  vielmelir  wird  sie  beim  Ahstrcmici 
S(i  gedrosselt,  daß  die  zurückbleibende  Luft  zusamtnen- 
sedriicitt  wird  und  eine  Spannung  erhalt,  die  knmer 
etwas,  und  zwar  so  viel  eerineer  ist,  als  der  Jewellttte 
Süßere  Wasserdruck.  daB  las  f'indrinKen  des  Wassers 
noch  -gerade  mit  der  erforüerlitlien  Oeschwindijckcit  cr- 
fclgt.  wozu  eine  vcrh;iltnisni;iBiK  sehr  «erinije  Druck- 
diflerenz  genügt.  Dieses  Komprimieren  von  Luit  auch 
In  den  Räumen  B  durch  das  sich  senkende  Dock  stellt 
natürlich  eine  sehr  srnf^e  Arbeit  dar.  die  für  das  später 
foisfcride  Heben  des  l>icks  dadurch  nutzbar  jjemac'it 
werden  kann,  daß  man  die  k<»tnprimierte  Luft  oder  eine*! 
Teil  davon  beim  Abströmen  auffüngt  und  mit  Luftpumpen 
unter  höherem  Druck  in  besondere  Sammler  hinein- 
preßt. Da  diese  Arbeit  sclion  vor  dem  eincntlicheii  llehe'i 
ü%:s  Docks  verrichtet  wird,  so  lient  darin  zugleich  eine 
Verlängerung;  der  Zeit,  während  der  die  F'umpen  in  Be" 
trieb  sein  miissen,  um  die  zum  Heben  erforderliche  gc> 
samte  Arbeit  zu  verrichten,  ein  emUer  Vorteil,  der  ja 
bekanntlich  überiiaupt  bei  der  üntleerunir  von  Schwimm- 
docks mittels  Druckluft  vorhanden  ist  und  ssch  in  einer 
Verkleinemng  und  \  erbilliiiun«  der  Maschinen-  und 
Pumpenaniase,  sowie  selbstverständlich  auch  der  Rohr- 
leitungen ausdrückt,  die  bei  der  DrucktnffentleerunK  U 
schon  SCI  wie  so  viel  cinfaclier  werden,  als  bei  F.'it- 
leeruna  durch  l'umpcn.  Außer  dein  Vorteil  der  Entlee- 
rung mittels  Druckluft,  der  darin  liest,  daß  das  Wasser 
bis  auf  iden  letzten  Rest  hcrausitedruckt  werden  kan:i 
und  daß  die  Arbeitsleistung  sich  nach  einer  mittleren 
I>ruckhohe  bcrcclmef,  wahrend  bei  Anwendung  von 
Zirkuiationspumpen  nahezu  die  ^ToOte  zu  überwindende 
Drnckholie  eingesetzt  werden  muß.  liegt  also  der  Vor- 
teil de.s  neuen  Verfahrens  ilartn.  daß  nicht  nur  viel  mehr 
.\rbeit  gespart  werden  kann,  als  bei  dem  Hauplpateut 
und  allen  anderen  bekannten  Verfahren,  sondern  daß 
auüerdeni,  was  sonst  nirgends  zutrih't,  siimtiiche  Wan- 
duHKen  ges^en  den  äußeren  Waaserdruck  enttastet  wer- 
den und  *;'in'it  i  i  ic  besonders  große  .Materialersparnis 
und  Vernunderutig  der  Baukusten  niuiflich  ist.  Die  auf 


den  Seitenkasten  angeordneten  Bdifllter  R*.  bei  denen 

ein  grulierer  imicrer  l  eberdruck  vorhanden  ist,  erfordern  ii 
i'olge  ihrer  zylindrisciieii  Gestalt  keinen  MehrautwanJ 
an  Material. 

Kl.  .^5  b.  Nr.  ISO  .^7,=i.  A  u  s  1  c  g  e  r  d  r  e  h  k  r  a  n  n; ;  t 
einseitig  v  o  ni  D  r  e  h  z  a  p  f  c  ii  (K  ö  n  i  g  s  z  a  p  i  e  u) 
liegenden  Laufrollen.  Duisburger  Maschinen- 
ban^kt.-Oes.  vorm.  Bechern  6l  Keetmann  in  Duisburg. 

Diese  Crfindttt«  betrilft  solche  Dretfkrane,  bei  denen 
der  Drelizapfen  (Köni.is/api.ii)  -uitbenutzt  wird,  uni  Jcr 
Vcrtikaldruck  des  Kranes  aufzunehmen,  bei  denen  dic- 
.ser  Zapfen  al.so  nicht  ullehl  zur  Zentrierung  des  Krane» 
dient,  was  dann  der  Fall  ist,  wenn  der  Zapfen  nicitt  Li 
der  Mitte  eines  ringsherum  mit  Laufrollen  versehenen 
Kranuntcrgestelles  liegt,  d.  Ii.  wenn  <l,'is  Kra  luntcr- 
gestell  nur  einen  Teil  des  Drelikreises  einniiimit  uiu 
sicii  somit  nur  auf  einer  Seite,  vom  Drehzapfen  aus  ge- 
sehen, Lauirollen  befinden.  Das  Neue  der  Crfindunz. 
die  in  der  nachstehenden  ZeichiHing  auf  einem  Schwimm- 
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kran  dargestellt  ist,  besteht  darin,  daB  das  Kranuntcr- 
gestelL  3  mit  den  Laufrollen  5  und  6  In  bezuff  auf  den 
Drelizapfen  auf  der  dem  Ausleger  1  geeenflberliegenden 

Seite  angeordnet  ist. 

KI.  35b.  Nr.  !8937R.  .^uslegerdreh-kran  ml" 

einseitig  vom  D  r  e  Ii  z  a  p  f  e  n  (K  ö  n  i  g  s  z  a  p  i  e  n  ' 
liegenden  I-  a  u  f  r  o  1 1  en.  Duisburger  Maschuieii- 
bau-Akt.-Oes.  vorm.  Bechern  «Sc  Keetmann  in  Duisburg. 
Zusatz  zum  Patente  189  375  vom  17.  Juli  1906. 

Dieser  Kran  weicht  von  dem  vorstc/hend  beschrie- 
I  iiLii  MautJtpateute  nur  dadurch  ab,  daß  der  Dreliz.apica 
IKonigszapfen)  mit  dem  Laufrollenkranz  nicht  in  gleidic 
Höhe  liegt,  sondern  höher  angeordnet  ist.  Der  hierzi 
für  den  Zapfen  eriorderliche  Unterl)au  wird  zweckmäßie 
in  Form  eines  Portales  ausgeführt 

KI.  2.'g.  Nr.  189  947.  Sc1ilfrsan«trlchmasse. 
Paul  Horn  hi  Hamburg. 

Während  WsTier  als  Orundsubstanz  für  Schüfsan- 
stiiche  Lacke  und  l'arbcn  benutzt  wurdta.  Jenen  zur 
Einwirkung  auf  tierische  und  pfianzliclie  Lebewesen  ver- 
schiedene Stoffe,  w  ie  z.  B.  Kupferverblndunscn.  Queck- 
silber, Tabaksudextrakte  usw.  zusesetzt  wurden,  ilie 
aber  mehr  oder  weniger  löslich  sind  nnd  daher  wcgge- 
schw  emmt  w  erdeu.  soll  nach  de  r  \  nrllcgenden  Frfin- 
liung  eine  Substanz  beigemischt  werden,  die  besf»nJei\- 
w  idcrstandsfithig  gegen  Seewasser  und  zugleich  giftig 
ist.  Diese  Substanz  besteht  aus  den  KondcnsatioNSpro- 
dukten  aus  Phenolen  und  Aldehyden. 


Auszüge  u 

S  c  h  i  f  f  b  a  II  t  ä  l  i  g  k  c  i  t   in      n  g  1  a  ti  d  im 
^.  Vierteljahr  1P07 
Nach  den  Berichten  von  Lloyd's  Register  of  Shipping 
befanden  skh  am  )0.  Stpt.  1907  490  Schiffe  mit  10800^7 
Br.-R.-T.  ohne  die  Kriegsschiffe  in  England  im  Bau.  HleroRler 


d  Berichte 

befanden  sich  417  Dampfer  mit  1068  271  Tonnen  und 
17  Segelschiffe  mit  10  484  rnniiLn  aus  Stahl  und  .^Dampfet 
mit  151  Tonnen  und  14  Segler  mit  IIHI  Tonnen  aus  Holz 
Die  zurzeit  im  Bau  befindtiche  Tonnage  ist  170  ODO  Tonnen 
geringer  als  am  Ende  des  letzten  Viettctjahrs  und  beinahe 
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lasooo  Tonnen  geringer  «h  vor  ebwm  Jalure.   Voa  den 

in  England  im  Rnti  bcfindlirhen  Schiffen  werden  356  mit 
790472  Tonnen  unter  Aufsicht  des  Lloyd  Register  gebaut. 
AuLierdcm  ist  für  .s<J  Schiffe  mit  1 72« »70' Tonnen,  welclie  im 
Auslande  gebaut  werden,  die  Klassifikation  bei  Lloyds 
Rasier  bMntragt  Hiervon  werden  in  England  für  englische 
Rechnniig.  zum  Verkauf  usw.  280  Schiffe  ndt  548  638  Tomen 
und  für  auswärtige  Rechnung  76  Schiffe  mit  241  SM  Tonnen 
gebaut.  Im  Auslande  befinden  sich  für  englische  Rechnung 
2  Schilfe  mit  9äü  1  onnen  und  für  auswärtige  Rechnung 
S7  Schiffe  mit  171  090  Tonnen  im  Bau.  Mithin  wurden  «m 
30.  September  415  Schiffe  mit  962542  Tonnen  gebnit, 
«■defie  bei  Lloyds  Register  Iciraifuierl  werden  sollen. 

Leber  die  QrSße  der  air/cit  im  Bait  befbidUcbeo  Scfalffc 
geben  folgende  Zahlen  Aufschluß: 


Dampfer  Segler 


Unter  100  Tonnen 

25 

13 

100  und  unter  500  Tonnen 

126 

16 

900  „ 

»  1000 

22 

t 

1000  „ 

H  2000 

59 

2000  .. 

..  4000 

1» 

77 

4O0O 

MOO 

■ 

82 

6000 

„  aooo 

8 

1 

(PefroL-Lekfat) 

8000  ., 

lÜOOO 

10 

lOOOO  „ 

„  i2on<) 

» 

5 

12000  ., 

,.  I50<H) 

m 

2 

15000  „ 

20000 

1 

20000 

darüber 

2 

419 

31 

Den  Stand  d 
folgende  Tabelle: 


Fliee 


Schiffsart 


Staatswerften 
Werft       .Zahl,  Depl.t 


Pri  vatwerfte« 


Werft 


IZahlj  Depl.t 


Zusammen 

Zahl  I  Depl.t 


Nicht 
engiliicb 


LInIcnscMft  . 

Or.  Kreuzer  . 
KL  Kreuaer  .... 

Torpedobootszerstör. 


Torpedoboote  I.  Kl. . 

Unteneeboote  . 

Zuaemmen .  . 

UniensdiltfiB  .... 

,  Panzerkreuzer  .  ,  . 

i  Scouts  

IC«noneahoote  .  .  . 


Pn  rtsmouth 
Devonport 

Chatbam  ■ 
Devonport 
t^ennfwe 
Pembroke 


l8bU0 

14600 
14600 
14600 

3  300 


Chat;'.ni 


8  84930 


TorpedoboofsiefslAr. 
Unterseeboote  .  .  . 


I- 


I  


Gesamtzahl 


(Riswick  . 

Dalmuir  . 
[.Jarrow  ,  . 

Qvdebanic 

Elswiclc  . 

Qovan  .  . 

Biricenhead 

Cowes  .  . 
Elswick 
Hcbhurn 
Wüülston  . 
Cowes  .  . 
Dnmbarton 
Hehburn  . 
1  Jarrow  .  . 
Poplar  .  . 
IWoolston  . 
Bwiow 


.(2) 

■  il) 
(') 

.(Ii 
(2) 
.(4) 
.  <2^ 

■  Cu 
.  Hl 


12 


18  600 
16.500 
I6.'>0Ü 
17  250 
17  250 
17  250 


6  478 


3  139 


2  9.W 


12 


88800 

95  5.V) 
3300 

6478 


8139 


2930 


84930 


1  32 

115  267 

13 

200197 

Barrow  

1 

19  0Ü0 

>  ^ 

38000 

Elswick  

1 

19000 

1 

15  200 

1 

15200 

2 

6IM)0 

l 

6000 

2 

2  1  KM  1 

2000 

.larrow  

2 

7-Ht 

Holzlar  ..... 

2 

780 

1' 

2  520 

Scotstoun  .... 

2 

1  Ot)0 

2 

620 

2 

620 

15 

64340 

15 

64340 

47 

179607 

55 

264537 

Neuerungen 

Die  Ktigcllaffer  der  Deutschen  Waffen- 

0  n  d  M  u  n  i  t  i  <Hi  s  f  a  h  r  i  k  e  n. 
Seit  JaTircn  hat  sich  in  der  Maschinentechnik  das 
BestrelHrn  geltend  icemacht,  durch  V«rbes$erunK  de»- 
l.aircrkdii.struktioncn  den  Kraftverlnst  durch  Rcibutu: 
iivrabzumindtrrn.  Unzalilise  Latterkonstruktioncii  sind 
entstanden.  Neuerding.s  wird  immer  mehr  das  sovr. 
K'u-cllascr  cinKcführt.  Die  KrftilRe,  die  mit  den  Kusel- 
laicrii  seit  fahren  in  der  halirrad-lndustrie  erreicht  wnr- 
Jtn  sind,  haben  da/u  Kciiihr;.  Kii.:i.  la.cc'  für  alle  itiövc- 
iiclien  Maschinen  und  Ausführungen  herzustellen.  D-c 
Versnche  waren  außerordentlich  schwierig  und  zeit- 
raubend, hcs  iirilcrs  cla  in  der  csten  Zeit  Wiihl  nicht 
tias  richtigt  .Watcial  hchinJcn  iiml  die  Härtung  der 
Kugeln  nicht  vollkommen  war.  (ianz  hewridere  Ver- 
dienste um  die  Ausbildung  des  Kugellagers  tiaben  sich 


und  trioige 

die  Deut.schen  Waffen-  und  Munitionsfabrifcen,  ßerVtn 

NW.  7,  Dorothccnstr.  43/44.  deren  Ruf  durch  die  Her- 
stellung von  Priizisioiiswaffen  bciiriindet  ist,  erworbci:. 
Um  der  reicen  Nachiracc  nach  KuKellaxern  zu  ncniivien. 
sahen  sich  die  Deutschen  Waffen-  und  Munitionsfabriken 
iieiiütiis't,  eine  lediKüch  fflr  die  HersteHung  von  Ku^el- 
lav;crn  l)estinMutL  I  nbrik  in  Wittenau  bei  Berlin,  an  Jer 
Stcttiiier  Vorortbaim  Kctesen,  zu  errichten.  Das  Labrik- 
eelinde  umfaßt  einen  Raum  von  ca.  IltOdOll  i]ni  und  wird 
mit  Hille  einer  Kraftzentrale,  bestehend  aus  vier  Dampf- 
kesseln von  je  .^10  qm  Heiziliiclie  und  zwei  D.impf- 
maschinen  von  je  .=i<H>  i.  mit  Kraft  und  l.icht  ver- 
sehen. Obgleich  dieses  Werk  für  MasscniabrikatiiMi  von 
Kugelhigem  «ingerichtet  ist.  so  sind  die  Einrichtungen 
doch  so  getrofietT,  InR  iciicr  Teil  eine  Präzisionsarbeit 
darstellt.  Die  Organe  d«r  l  abrik  arbeiten  derartig  Hand 
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in  Hand,  daß  nach  jedem  HanüKriff  ein«  Kontrolle  anl 
Dimension  und  Ausfiilirim«  siudfiiulct.  bis  Jic  KuKtlhi'icr 
nach  Fertlgstelhiti«  diu  letzte  KoiKmllc  zu  passieren 
iialien.  l'rii'inascliiiieii  eigener  Konstiuktioii  eriiioj;!:- 
ciieii,  ilalS  die  KuKdtag«r  s»  pr^izisc  iicrg«stelU  stüd. 
daß  ni*r  «ine  Toleranz  von  0,fll>S  mm  von  dem  Werke 
/iiuelasseii  ist.  Das  Kii«clla-4er  liat  sclion  auf  len  \  er- 
SLliieJeilsteii  (iehieteii.  iiishesomleie  in  der  Autoniohil- 
IitJustrie,  starke  \  erwciidiin«  ;;eüinden.  (lanz  besonders 
enipfchlcn$u  crt  würde  seine  Vcrwcnduns  bei  Transnii»- 
$Hmen  sein.  Im  Laufe  der  Jalirc  macht  sich  bei  den 
[..eisten  l'ahrikeii  criordcrlieh.  neue  Maschinen  auizii- 
»tcllcii.  Dabei  uird  liuutiji  die  Kraitnui!>ciune  bt&  iut 
Grenze  «ler  Ldstungsfähiekelt  in  Anspruch  genommen. 


In  solchem  Kalle  dürfte  der  Fabrikbesitzer  «nt  ton,  sicli 

zu  f:tar\7M!,  di  es  sieh  nicht  empfehlen  würde,  seiiu 
Traiis  i.issKni  und  die  Laueruinj  scuki  Maschinen  tn.t 
KiikicitaKcrn  zu  versehen,  um  sich  ev.  nicht  die  sroC.' 
AtiSKal)«  für  eine  neue  Kraftmaschine  zu  machen.  Be 
Kuffctiatrern  ist  kein  einlaufen  erforderlich,  die  Wartui . 
ist  sehr  «crin,;.  eine  Abnutzung  ist  so  KUt  uie  -i:-.' 
nicht  vorhanden.  Die  V'erwciidungsniöglichiteit  ;ler 
Kugcl!a«;er  ist  uniK-nrenzt.  Die  Deutschen  Waffen«  und 
Munitionsfabriken  haben  ihre  Kugcllat;er  normalisiert  u  iJ 
gehen,  wie  wa  versichert  wurde,  jedem  Intcre&sentt.i 
mit  eingehenden  .AuskQnften  und  Ratschlägen  an  de 
Haiiü.  M. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  ans  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Neuhau^Aufiräfce 

I.  H.  N.  Wicbhnrst,  Hanihiir^:  1  >chlepp- 
d  a  ni  p  i  e  r  f iir  ;;hilu.  Uiiiije  14.50,  breite  ~  3  ni. 
Tiefei" 2.15  m.  Compound-iMaschine  von  60  i.  PS.  mit 
Oberfhichenkondensati  in. 

I  D  a  ni  p  f  b  a  r  k  a  s  s  e  «iir  den  Huntburxer  Haien. 
LiiwKc  1.^  ni.  Breite  .'.hii  m.  Tiefe  1,50  m.  Compound- 
Maschine  von  55  i.  P^. 

I  Lotsendampfer  ffir  den  Hamburser  Staat 
zum  Vtrsctzen  der  Hafenlotsen.  Län>{e  14  m.  Breite 
.<.75  m.  Tiefe        m.  Cnmpound-Maschine  von  lin  i.  PS. 

1  S  c  h  I  e  p  p  d  a  m  p  i  e  r  fiir  den  Hamburuer  Hafen. 
L^tnxe  14,2U  m»  ißreite  4,11  m.  Tiefe  l,2U  ni.  Corapound- 
Maschine  von  10(1  1.  PS. 

Diese  Neubauten  sollen  bis  zum  Juni  nSchsten  Jali- 
res  geliefert  werden. 

M  e  II  s  b  u  r  u  e S  c  h  i  i  i  s  b a  u -ties»:  Für  die 
neuuei;ründetc  KceJerej  Menzel!  A.-O.  in  Hamburg: 
3  Praclitdanfpfer  von  je  7UiiO  t 


Nüscke  &  Co.  A^Q.,  Stettin:  Piir  die  Königl. 
Hafenbauinspektion  Swinemßnde:  1  Seefischerei- 
A'u  i  s  i  c  h  t  Ä  d a  m  pf  e  r  von  .^I.ft  m  LaiiKe,  .=>,4  m 
Breite.  2,Mt  ni  Seitenhöhe  und  I,s<)  ni  1  Kt^anji.  (ji 
»chwuiUigkeit  lU  kn.  Maschin«  hat  MH)  X  5i(i  Zylinder- 
Dtirchmesser  bei  180  i.  PS.  Der  Oampitessel  hat  55  qm 
Heizfläche  und  11  atm  Uebcrdruck. 


lu:  l*iiT  die  Neue 
PS., 


4fl0 


Cäsar  W  o  1 1  Ii  e  i  ni .  B  r  e  s 
L>eutsch-Bohni.  l^tbsctiifiahrts-A.-U.: 

1  Seitenradschleppdampfer, 
Länge  64  m.  Breite  14  m.  Tiei«an/  ni 

I  H  i  n  t  e  r  r  a  d  d  a  m  p  I  e  r  tiir  Haiiii>tir'^er 
nnng  von  650  i.  FS. 

AuBcrdcm  fiir  den  Berliner  Lloyd  A.'(i.  in  Haniburg: 
I  S  c  Ii  1  c  p  p  d  a  ro  p  f  e  r  f iir  den  Hamburger  Hafen,  und 
I  S  c  h  I  e  p  p  d  a  m  p  f  e  r  iflr  die  Berliner  Gewässer. 


Kcch- 


Wood.  Sk  inner  Sc  C ».  in  Bill  0  n  a  i: 
I  Fracht^ampier  für  Ott»  Toresen  in  Christiania. 
<<13  X  45  X  43  FuB.  Tragfäliigkeit  450«  t 


M  e  k  a  n  i  s  k  e  V  a  e  r  k  s  t  e  d.  B  e  r  n  e  ii :  I  f  ■  a  c  ti  t- 
dampier  tur  Peder  Lindö  Haugesuiid.  Tragiäbig- 
keit  1750  t. 

A  r  d  I  (1  s  s  a  n  S  h  >.  p  b  n  i  1  d  i  ii  jj  C  o  m  p.:  1  K  u- 
s  I  e  n  d  a  m  p  f  e  r  für  die  North  Coast  Steam  Navigation 
Comp.  (Ltd.),  Sydney  N.S.  W. 


1^  II  J>  e  r  t    S  t  e  p  h  c  Ii  <;  o  n    &    C  o..    11  e  b  b  u  r  ti : 
I  Dampfe  r  für  die  kanadischen  Seen  iur  A.  K.  Mathews 
I     I  :  >.  TratüfUhigkeit  3100  t.  Tr^gfilhigkeit  bei  M  FiiD 
2im  t. 

StapelHufk 

C,  ']'  e  c  k  1  e  11  b  o  r  tr,  O  c  e  s  t  e  m  fi  n  d  e :  hracut- 
uiid  l^assairierdampier  ..1^  r  i  n  z  F  r  i  e  d  r  i  c  Ii  W;  ;- 
heim"  iiir  den  Norddeutschen  LIo\  d.  L:in>ce  iiI-l 
aUes  »««,80  ni.  breite  211.73  m.  Seitenhohe  12.72  m.  Ticf- 
irantr  8.839  m.  Bnitto-Rez.-Tons  I75(Ht  t.  I  ra^ci  'h  jrkeit 
Hi5(Mi  I.  Zw  ei  \  ierfach-f^xpansiiiiismaschinen  m  :' 
l\m\  i.  I*S..  (ieschwindi's'keit  16'  . ■  Meilen  bei  25  Vui> 
TiefganK.  WasserverdriinKun«  25  .=>(MI  t.  Das  SchJff  ist 
das  größte  der  bisher  auf  den  Weserwerften  );ehauic:i 
und  ist  eingerichtet  für  425  Passasriere  !.  Kl..  33S  I»ass.i- 
tciere  II.  Kl.  »nd  1554>  l^a.s.sa«iere  III.  Kl.  Iis  können  e::i- 
sciiUeitlich  Besatzung:  272(i  Personen  untergebracht 
werden. 


Bremer  V  ii ! "k  a  n,  V  v  «  e  s  a  c  k :  l'raelit-  und 
Pis-sasfierdampfer  „(iotha"  fiir  den  Norddeutsciicn 
Lloyd,  irrige  135,6  at,  breite  16,61  ni,  Seitenliohe  9,34  iii. 
Tragfaitit;keit  9(100  t.  Vierfach<E.xpanslonsmasehine  vnn 
33f)0  i.  PS..  Ocschw  indiukeit  12  kn.  lünrichtunuen  fiir 
1600  Personen.  Das  Schiff  wird  Kiide  November  in  Jen 
Dienst  der  La  Pial«-l-inie  eingestellt  werden. 


JanOen  fieScliminnsky.  Hamburg:  Fracht- 

iind  Pass;it;ierdamp!cr  ..Condor"  iiir  die  Flensburg- 
l:kcn.sunJ-S<iMderburi;er  Dampfschiffs-ries.  Der  Dampfe 
soll  h'uiptsiicblicli  zum  SchlepiKMi  der  Scheiben  bei 
SchieUi<bun,;on  dienen.  Dreitach-t^xpansionsmaschine  von 
420  L  PS.  Lünge  33,8  m,  Breit«  7,0  m.  Tiefe  4  m.  Tief- 
sang bclftdcn  3,2  m. 


H.  C.  S  t  ii  h  I  k  e  n  S  (>  h  n  e.  Hamburg:  F  i  s  c  li- 
dampfer  M^ecsch w  albe"  iur  die  Firma  Platz- 
mann.  Urngt  35,5  m.  Breite  «1.8  m.  Seitenhöhe  4Jl  m. 
Maschine  von  4UU  i.  PS. 


y  Google 
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G.  W  (I !  k  a  II.  RcihcrsticK,  H  a  iti  b  u  r  :  F  :i  !i  r  - 
dampier  J1«inick«"  iür  die  HakniUinpiscIiifi- 
lahrt  A.'ti.  Hamburg.  Länge  19  m.  Breite  5,8  ni,  TttU 
isag  2  m.  Maschine  vor  150  i.  PS. 


A.-i  j.  Neptun,  Rostock:  Frachtdampter  e- 
t  r  i{ «  H  a  r  p  e  r"  fär  die  Kostocker  Uampf schifisreeüerei 
Oito  Zelck.  LSnse  79^9  m.  Breite  IIJW  m.  Hölie  5,79  m. 

I  "a^lf.ihi^kcit  ^9(M1  t.  Drcifach-l:xpansior'^:n:mjhinc"  von 
—  775  -f-  122(1  !iim  ZylinJer-[)ijr»;hmesvtr  uiiJ  S40  itiitt 
Huh.  2  Zj'iinilerkessel  von  SSM)  iiini  Durchmesser  und 
3ii)p  mm  Laiute,  und  2äU  qm  Heizfläche  und  14  atni 
Prack.  Oeschwindigkeit  9  kn. 


Stettin  er  Oder  werke:  iiociiseeschlepp- 
danipier  „Pairplay  VIII."'  iür  die  Manil)uri{cr  BuKsier- 
Iks.  Karl  Tiedentann  und  Pauls  &  Blohm.  Länge  22  m. 
Breite  5^  in,  Tiefe  3^  m.  AUsckine  von  400  L  PS. 
Bereiincsputnpe  pro  Stunde  150  t  Leistung. 


Nüske  &  Co.,  A.-ü.  Stettin,  4  Baggerfdif' 
zeuse  A  335  Tons  Tragfähigkeit 


Brown  u.  Co.,  Clydebank  (Schottland):  Tur- 
mnendampier  „Kopenhagen"  iür  die  üreat  lästern 
Eisenhabn-Ges.  Linge  343  PtiB»  Breite  43  FuB,  Oescliwin- 
j  ckcit  20  kn.  300  Passagier«  L  Kl.  Route  Hoek  van 

H'i'!a:id — Harwich. 


In  Hawden  on  Tvne,  Dampfer  .A  d  r  i  n  a*  für  Pur- 
tieB.  Withy  &  Co..  West-Hartlepool :  Unge  372  FuB 

Breiie  48  Puß.  Tiefe  Mm  Fuß.  .Maschine  25  i  41  —  69 
Zuü  Zyi.«Durchm.  und  48  Zoll  Hub.  Gescliwindigkeit 
lU  kn.  Trasffähigkeit  7300  t. 


.\ui  dem  Wcar,  Dampft  i  ..C  a  n  Bucha  na  n"  für 
Clan  Line.  8200  t  Tratnahuckc  t.  t iescliwindigkdt  II  kn. 


trwines  Shipbuildintr  n.  Dry  Docks. 

West  Martlcpool:  Dampier  .N  c  w  p r  1  N  c  w  s"  für 
■y.t  Furtieü  Line.  Die  .•\bniL--sjn„'cii  smcf:  336  zu  47  zu 
2-t'.i  FuB.   Die  Maschine  erl  -ili  ler  von  24,  38  und 

64  Zoll  Durchmesser  bei  42  Zoll  Hub. 

Fir  narlof  &  Böe,  Bersen:  Frachtdampfer 
Jlorfolk*',  Tragfdiiglceit  6300  L 


In  West  flartlepool:  Frachtdampfer  ,3ella"  Wr 
i  1  h.  J  c-  b  s  e  II.  Bergen.  Die  Abmessungen  sind : 
-^^t  Fuß  6  Zoll  X  49  Fuß  X       Fuß.  Tragfihigkeit 
7-MN)  t.  Siach  E.xpansionsmasciline  von  25, 41  und  68  Zoll, 
bei  4»  Zoll  Hub. 


Probefahrten.  AbHeferungen 

J.  C.  T  c  c  k  1  c  n  b  o  r  K  ,  (5  e  e  s  t  e  m  ii  n  d  c  :  Fi.sch- 
üampfcr  „O  d  i  n"  für  KohlcnbcrK  u.  Putz.  Hochseefische- 
rei A.-Q,  Länge  43,2  ni.  Breite  7.2  m,  Seitenhöhe  4.4  m. 
Das  Scbiff  erreichte  mit  einer  ZnladunK  von  245  t  an 

KVililen.  Speisew  as<^ur.  Trink'sv  nsscr,  Fi«;.  Kurrleine  und 
sonstiger  Ausriistunji  eine  (iescliw  uidi;;.ks.ic  vr)n  13  kn.  nnt 
^Wi  PS.  jMaschinenleistunK-  Ein  Schwesterschiff  des 
-Odin",  ..Thor",  selanxt  nach  vier  Wt»chen  zur  Ablie- 
Sersog. 


Flensburicer  Schiffs  bau- lies.:  Fracht- 
flampfer  .Jlanau'*  Bau  N.  275  für  die  Deutsch-Austra- 

s;he  Iia-npfschiffs-Oc";.  flr.  LünRe  f2l,9.  (Ir.  Breite 
15.49  m,  Seitenhöhe  bis  Haupideck  8,46  m.  Tragfiihijfkeit 


ca  .71100  t.  Drciiach-Flxpattsionsmaschinc  von  2200  i.  PS, 
UescbwindiKkeit  12  kn. 


Stettinor  Odcrwcr'kc:  Rert;i;iiis'sdampicr 
..Fairplay  VII"  und  „Fairpiay  Vlli"  für  Haml)urRer  Recli- 
iiuns.  (lescfiwindigkcit  10  kn  bei  einer  MaschjtienleistttRg 
von  35<l  i.  1-^ 


N -i  s  k  L'  &  Co..  X.-Cy  Stettin:  FracMt(!nmpfer 
..Ma  r  I  a  II  n  e"  für  die  Reederei  Nimtz  u.  Hennm«;.  Stet- 
tin. Lünne  70.2  :k.  I5:\:itc  in..S2  m.  Seitenhöhe  4.90  ni. 
Tragfähigkeit  17IIU  u  Dreifach  üxpansionsmascbine  mit 
Oberflachenkondensation  von  600  i.  PS.  Oescliwlndlg- 
keit  beladen  0  kn  Zwei  Kessel  VOR  180  Qm  KeitflSche 
und  12  atni  L  cl)erdruck. 

Der  Dampfer  ...Marianne"  ist  ein  Schwesterschiff  des 
iür  dieselbe  tjeederei  im  Jahre  1905  gelieferten  Dampfers 
„llans  Tiennins". 


H  e  I  s  i  n  K  ö  r  s  F.  i  s  e  n  s  c  h  i  f  f  s-  u.  Maschinen- 
bauerei: Frachtdampfer  .Newton-  für  die  Dampf- 
schiff-^es.  Kirschner-Xopenhagen,  Länge  236  Fnä  6  Zoll, 
Breite  36  FuB  6  Zoll,  Tiefe  15  FuB  9  Zoll. 


Framnaes  Vaerksted  in  Sande  fjord: 
WaliischfanKdampfcr  ,.K  a  r  1"  für  die  Compania  Argfcn- 
tina  de  Pesa.  Qeschwindiskeit  11  kn. 


Neylands  Werft:  Fracht-dani[)fcr  ,,i5Iscaya" 
für  Fearnley  &  t:Ker  in  Christiania.  Die  Alunes- 
sunKcn  sind  35M  X  37  X  19  FuB.  Ranrngdiatt  1450 
Br.-Reg.'Tons. 


Swan.  H  unter  &  W  i  g  h  a  m  R  i  c  Ii  .i  r  J  s  .  ri 
Ltd.:  Dampfer  ..Whimbrcl"  für  die  Cork  Steani- 
Ship  Comp.  Ltd.  Lange  275  Fuß.  Breite  36  Fnfi,  Trag- 
fähigkeit 2900  t,  OescIlwindiKfceit  12  kn. 

FolReüiii.  Sclnüc  sinJ  T<lassifizicrt  und  in  das  Rc- 
ijister  des  ücriiianischen  Lloyd  einfrctrajjcn  worden 
l.  Dampfer: 

Schlepper  ,.C  o  1  u  m  h  i  a",  Kcbaut  1907  von  Q.  See- 
heck A.-O.  in  Bremerhaven  für  J.  Krummland,  ricestc- 
münde.  KS  fJr.-i^-i:.- Tons,  .^.^n  i.  PS. 

Frachtdatnpier  „Cremoii",  gebaut  1907  von  deu 
Stettiner  Oderwerken  fUr  H.  M.  Qelirckens,  Hamburg, 

650  ^  PS. 

(jroücr  Fiacludaiupfcr  ..Q  r  e  i  f  s  w  a  1  d".  gebaut 
1907  vom  Bremer  Vulkan,  Vegesack,  für  den  N  irJdeut- 
schen  Lloyd,  Bremen,  5461  Br.-Ree.-Tons.  2650  i.  PS. 

Frachtdampfer  „Hanciu",  gebaut  1907  von  der 

Flensburger  Schiffsbau-Oes.  für  die  Deutsch-australische 
Danipfschiffs-<les.  Hamburg.  4230  Br.-Reg.-Tons.  2200 
i.  PS. 

Fracirtdampfcr  „1  n ge I i  1  n «c n",  gebaut  1907  von 
der  Soc.  an.  Chaiitiers  Navals  Anversols,  Hoboken  bei 
Antwerpen  für  die  Sectransport-Qea.  m.  b.  Hamburg, 
3500  Br.-Reg..Tons. 

Frachtdampfer  „Lieschen  Oulirke",  gebaut 
IS7(t  von  Hendersr)n,  Caulhorn  u.  Co.  Renfrew  für  Emil 
fjuhrkc,  Stettin.  43S  Br.-Reg.-Tims. 

Prachtdampfer  ..Mangoro".  gebaut  lfWV<  von  der 
l  lensburger  .^chiHsbau-ües.  für  Cie.  d'Armement  Colonial 
Marseille.  2037  Br.-Rejf.-Tons.  1300  i.  PS. 

Frachtdamoter  ...Marianne",  gebaut  1907  von 
Nöske  &  Co.,  Stettin,  für  Nimtz  «St  Henning.  Stettin, 
1130  6r.-Reg.-ToRS,  500  J.  PS. 
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PisdidarnpfcT  „Mars",  Kcluut  lOn?  vr)n  Joli.  C. 
'I'cckicnborg  ücc&tciiiiiiidi;  für  die  Huclisuciischcrei 
Nordstern  A.<Q.  Qeestemflnde.  223  Br.-Ree.-Tons.  350 
I.  PS. 

Dampfer  „Naja de",  gebaut  1870  vor  der  Nordd. 

Schiff-  und  Miischincnbau-A.-ü.  für  Carl  Otto  Krimpe, 
Lübeck,  «1  Ör.-Reg.-Tons,  60  i.  P6. 

QrAfier  Postdampfer  .President  Qraitt".  sc- 
haut l<JO,^  \'.!;  Harlnn'l  n,  WV.lff  Belfast  für  l:c  Hati'h.- 
Anicrik.  i'akwti.  A.-(i.  ll^miiur«,  1N0S9  Iii  .-kc^;. -Tons. 
"50(1  i.  PS. 

Kracht Jampter  hS  c  h  w  a  a  n",  gebaut  1907  von  A.-^. 
Neptun,  Rostock.  U\r  die  DampfscMffa'hrt-Oes.  At^ijö.  Btc- 
tücn.  um  i.  PS. 

^'radltdal)lpicr  ^  i  a  w  e  n  t  z  i  t  z'\  s«baut  19Ü7  von 
der  Soc.  an.  Ouuitiers  Ifavals  Anversois  Hobfliken  bei 
Antw  cri>cn.  fiir  die  SeetfAnsport-Oes.  m.  b.  H.,  ItamburK, 
WM»  nr.-RcR.-Tons. 

Fracht  danipfcr  „Smaragd",  jicbaut  190«»  von 
Schömer  u.  Jenssen  Tönning  iur  Lauritz  Kloster  Sta- 
vansrer,  409  8r.-t?ejr.-Tons,  325  i.  PS. 

KluBdnmpfcr  .,S  i  i  Mow",  «cbaut  1907  von  Win. 
Ilamtltun  u.  Co.  Ld.  Port  Olasguw  für  die  Haitib.-Amer. 
Paketf.  llamlMirK.  1857  6r.-Refi:.-Tons.  llGü  i.  PS. 
11.    S  c  K  1  e  r  : 

Leichter  „Alscn",  gebaut  V»>1  von  Jakobse»  u. 
Fröhlich  Q.  m.  b.  H.  Neiuniihlcn  h.  Kiel  fflr  Mnmm  ii. 
Mathiesscn,  Sonderbnr«,  130  Br.-RcR.-Tons. 

Kvcr  .3crtha'.  gebaut  1906  von  Qebr.  Ü.  u.  H. 
Bodcu  es  Murtentiho«k  für  Kftpittin  Abbenflelh,  50  Hr.- 
Reg.-Ton*. 

Qaffetschoner  J:>elpllin^  ffebaut  von  Daniel  La- 
sen. ScHi  b.  Pern»u»  fOr  Kapitän  ArensburKi  Sein,  76  Br.- 

ReK.-Tons. 

Schoner  „hlanijen  Rakijen",  ecbattt  HWS  fUr 
den  t>berbäuptling  Kabua  Jaiuit. 

•Cver  .£rna",  gebaut  1906  fflr  Kapitiln  ttmvhntg, 
Uetersen. 

Schoner  „Hertha",  >cehaut  ISKIT  von  <iebr.  Sche- 
delgarn  .Moorecerdeich  b.  Uetersen  för  KAPitfl»  Ham- 
burg. Uetersen,  79  Br.-Reg.-Tons. 

Ever  „Johann  a",  gebaut  1907  von  Gebr.  Q.  u.  H. 
Bodcw  es  Martcnshoek  fflr  KapitSn  Haroburc,  EstebriigBe, 
61  Br.-Rcg.-ToJis. 

Leichter  „K  c  K  c  n  i  s  "  gebaut  19(»7  von  Jakobsen 
&  Kröhiich.  Neumiihlen  b.  Jüel.  für  Mumm  &  Mathiesen, 
r«)  Br.-Re'^.-Tons, 

I  I  iiitiLr  ..M.iria  Helene".  Kcbaut  1907 
von  K.  Karkim  U:pken  für  A.  Himmelhoch  Wiiutou,  13t) 
Br.-4{es.-Tons. 

Schnn<T  „Martin  Larscn".  gebaut  1900  von 
.1.  Kotuid  t  axe  Ladeplads  für  Martht  Larsen,  AlHnire, 
?>n  ßr.-Re«.-Tons. 

Qaftel-Schoiicr  JVleta",  gebaut  l?J07  von  H.  Krü- 
ger Seedorf  a.  R.  fflr  Kapitün  Barfh,  Michaelsdorf,  65 
Br.-RcK.-Tons. 

Schleppkahn  „M  .  J  ^  j  r  d  II",  schaut  1907  von  Oebr. 
van  Diepen  Waterhui/en  fiir  Midgard,  Deutsche  Seeverh. 
A.-0.  Nordenham,  280  Br.-Reg.-Tons. 

Leichter  „Pnmmerensdorf  1".  gebaut  1 907  von 
Ciisar  Wollheim  Cosel  b.  Breslau  für  die  Chcm.  Product- 
hibr.  Poinmercnsdorf,  Mi  Br.-Reg.-Toiis. 

Leichter  „P  o  ni  ni  e  r  e  n  s  do  r  f  II",  von  derselben 
Werft  iar  dieselbe  Reederei. 

Leichter  „Rauxel  No.  r,  gebaut  1907  von  Ohr. 
Ruthof  Kastel «.  R.  fflr  die  Rütgerswerke  A.-0.  Rauxel 
(We^tf.) 


Kvcr  „Venns".  :>;cluuif  1007  v.i;i  Oebr.  van  Diepen 
Waterhuizeii  für  Kiipitaa  W  iscli,  Kr.  .Jork.  59  Br.-Re«.- 
Tons. 

aafiel-Schoner  «Wallentin",  gebaut  19<17  von 
K,  LegsdHur  Koleten  für  Kapitln  und  Ocn.  RiKa.  1S7  Br.- 
Reg.-Tons. 

tlaffcl-Schoner  „Weiiera",  gd>aut  1906  von  .N. 
Wachkcl  Testania  b.  Peman  für  KapHSn  n.  Oen.,  Arens- 
burg, 66  Br.-RcR.-Tons. 

Leichter  „W  i  1 1  y",  gebaut  1907  von  Lüiirüig  Hani- 
n  e  u  irden  fiir  J.  A.  Reineck«,  Hamburg,  303  Br.>Reg.- 
1  t»ns. 

Ilvcr  „Zufriedenheit**,  gebaut  1907  von  E.  M. 
Coops  Ifoogezaud  <far  KapitSn  Wischhafen,  52  Br.-Reg.- 
Tons. 


Havarie 

SchneJMarairfer  JCaiser  Wilhelm  der  Qrofle" 

hat  auf  der  letzten  Reise  in  schwerem  Wttter  sein  Ruder 
verloren.  Er  lial  den  1700  Sm.  betragenden  Rest  seiner 
Kl  sc  mit  etwas  verminderter  üeschwindigkeit  zurtlcic- 
getegt,  wobei  die  Sciirauben  zum  Steuern  benutzt  wur- 
den. Etaie  attBaiordoitllch  aaerkentienswerte  Leistung! 


Werften 

H  o  w  a  I  d  t  s  w  c  r  k  e  in  K  i  c  1.  Eine  Alters-  uikI 
Invalidenpensions-  sowie  Witwen-  und  Waisenkasse,  die 
sich  von  den  Umcrstiitzungskassen  anderer  industrieller 
Werke  in  manchen  Bezichung^en  w  esentlich  untersche:- 
ilcf,  ist  von  tlu  i  ll  .waldtsw'crken  in  Kiel  ins  Leben  kc- 
ruieii  worden.  Die  Kasse  bezweckt,  den  Mrtgliedern  für 
den  Pali  hoSien  Alters  oder  vorzeitteer  ErwerbsunMiig- 
keit,  ebenso  den  Angehn'iircn  für  den  h'.nü  i1cs  Tndes  des 
Ernährers  eine  forttauitnJc  Linterstiitzmu  i;c\\;lhrcn. 
Von  der  Mitgliedschaft  ausgeschlossen  sind  alle  .Arbe  - 
ter,  die  einer  sozialdemokratisdien  Uewerkscbait  oder 
Verelnlguns  angrtiören  oder  sich  durch  Halten  sozial- 
denjokrnli'islK'r  Prcücr/etr^nissc  und  Hintrcten  für  sn. 
zialistisciic  Idci;!)  als  Auiiaugcr  dieser  Partei  Uci.aigeii. 
Sonst  sind  alle  Arbeiter  von  HoAvaldfsw erken  zur  Mi{- 
gliedsciiait  bereciitigt,  die  bei  ihrem  Eintritt  in  das  Ar- 
beitsveiliSItnis  das  45.  Lebensjahr  noch  nicht  iiberschrit- 
ten  haben  und  Mitglieder  der  Arbeitcr'hiliskassc  der  Ho- 
waldtswerke  sind;  beim  Eintritt  bis  zum  LS.  Oktober  d.  J. 
kommt  die  Altersbcschrünkung  in  Fortiall.  Die  Mitglic- 
(kr  hüben  wöchentliche  Spareinlagen  von  40  Pfg.  zu 
leisten,  die  nebst  iVt  %  Zinsen  unter  allen  Umstanden 
Eigentum  des  Mitgliedes  bleiben,  dem  sie  bei  freiwilli- 
gem oder  unfreiwilligem  .Ausscheiden  aus  dem  Arbeits- 
verhiiltns  ausgezahlt  werden,  während  sie  im  TodesiaJlc 
den  berechtigten  Erben  zufließen.  Die  Firma  leistet  an 
die  Kasse  emen  wöchentlichen  Beitrag  von  60  Pfg.  pro 
Kasscnmitglied  bis  zum  Hochstl>etragc  ^  ni  31000  M  im 
Lahre,  der  zur  Auszahlung  von  Altersrenten,  Invalidi- 
tätspvnsionen,  sowie  Witwen-  und  Waiscngcld  Verwen- 
dung findet.  Die  Alters-  uder  Invalidenrente  beträgt 
nach  zehnjähriger  ununterbrochener  MitsUedschaft  IW>M 
jShrlich  sinJ  s1l;l;:  nach  je-dem  länger  im  Dienste  Jl- 
Finna  verbrachten  Jahr  um  .S  M  bis  zum  tiociisibetragc 
von  250  wobei  der  Bezug  der  Altersrente  den  der 
Invaliditatsrente  ausschließt  und  umgekehrt.  Wer  mr 
Zeit  der  Begründung  der  Kasse  bereits  10  Jahre  resp. 
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5  Jahre  auf  der  Werft  gearbeitet  hat,  erhält  die  Anwart- 
schaft zum  Bezüge  der  Rente  sofort  oder  in  5  Jaliren. 
Der  Bezug  der  Altersrente  beginnt  mit  dem  vollendeten 
fö.  Lebensjahre  und  ist  nicht  an  den  Nachwtris  der  ¥.r- 
uerbsuiiiähigkcit  gebunden.  Das  Witwengeld  l>ctragt 
?C  fi  der  Pensinn  des  Verstorbenen  und  das  WaisengeJd 
für  jedes  Kind  unter  16  Jahren  20  des  Witwengeides. 
Die  Kasse  wird  von  5  Beamten,  unter  denen  sich  zwei 
Werkmeister  befinden  müssen,  verwaltet. 

Maschinen-Fabriken 
Nachdem  der  Firma  Theodor  Z  c  i  s  c  ,  Spezial- 
fahnk  fiir  Schiffssclirauben,  in  Altona-f)ttensen.  erst 
ki.rzlich  auf  der  „Damuka"  die  goldene  Medaille  zuge- 
sprochen wurde,  erhielt  sie  die  gleiche  .Auszeichnung 
iiir  ihren  „Zeise-PropcUer"  auf  der  „Cxpo.sition  iWari- 
üme  lnternati(»nale"  in  B<»rdeaux. 


Oesellschaft  vollbeschäftigt  gewesen  sind.  Die  Abrech- 
nung ergibt  einen  Gewinn  von  .Si  074  £,  der  sich  durch 
aus  dem  Vorjahre  heriil>ergebrachtc  49-17  £  auf  insge- 
samt ,V)02I  £  erhöht.  Ks  wird  folgende  Verteilung  vor- 
geschlagen: auf  Patentrcsie  i8  477  £  abzuschreiben, 
2\  I2S  £  steuerfreie  liividende  von  10  '<  p.  a.  zu  ver- 
teilen, wovon  im  Januar  laufenden  Jahres  bereits  eine 
Imerimsdividende  von  5  ausgeschüttet  worden  ist. 
Sodann  soll  eine  steuerfreie  Zuschlagsdividcnde  von 
2V3  gezahlt  werden,  was  5282  £  erfordert;  die  blei- 
benden II  ]Xi  £  sollen  auf  neue  Rechnung  vorgetragen 
werden. 


Die  .Maschinen-  und  Pampfkcssel- 
f  a  h  r  i  k  von  .W  e  n  c  k  &  Hambrock  in  Altona  ist 
ip  eine  Oesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  umgewan- 
delt worden.  Zu  Oeschäftsfiihrern  sind  Herr  Kommer- 
ziccirat  Jüh.  A.  Menck,  Herr  Hans  .Menck  und  Herr  Karl 
Menck  bestellt,  wahrend  Herrn  Krnst  Seifert  l^rokura 
erteilt  worden  ist.  Die  Zeichnung  der  h""irnia  erfolgt 
durch  die  genannten  Herren  in  der  bisherigen  Weise, 
JaB  Herr  Kommerzicnrat  Juh.  A.  Menck  allein,  die  Her- 
ren Hans  .Menck  und  Karl  Menck  entweder  gemeinsam 
oder  je  einer  von  ihnen  mit  Herrn  Ernst  Seifert  gemein- 
sam unterzeichnen. 


NachrichUn  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbctritb 


Die  Parsons  Marine  Steam  Turbine 
Company  in  London  konstatiert,  daß  in  dein 
mit  dem  30.  Juni  1907  bccnJclcn  .Uilirc  Jic  Werke  dt-r 


Neue  D  a  m  p  f  c  r  V  e  r  b  i  n  d  u  n  g  zwischen 
Varna  (Bulgarien)  und  Marseille  für  ser- 
bische Güter.  Am'  ürund  eines  im  Juli  1907  zwi- 
schen dem  serbischen  Ministerium  für  Volkswirt.schaft 
und  der  .Marseiller  Schifiahrtsgescllschaft  ..Praissinet  & 
Comp."  abgeschlossenen  Vertrages  hat  sich  diese  Oe- 
sellschaft verpflichtet,  regelmäßig  zweimal  monatlich 
eine  SchiffahrtsverbinduuK  zwischen  Varna  und  Salo- 
niki einerseits  und  Genua  und  .Marseille  andererseits  auf- 
recht zu  erhalten  und  für  jede  Fahrt  auf  ihren  Schiffen 
fiir  serbische  Erzeugnisse  einen  leeren  Raum  von  500  t 
bereit  zu  halten.  Die  Versender  haben  de«  Oesell- 
scliaftsagenturen  in  Varna  oder  in  Salrmiki  wenigstens 
15  Tage  vor  der  Abfahrt  der  Schiffe  aus  den  Hafen- 


ACTI  EN OES ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Oiesbers  &  Cie. 

Düsseldorf -Oberbilk 


In  1*^  Arbeitstakten  fertiKKe» teilte 

vierflache  auf^grebaute  Kurbelwelle,  fertig  bearbeitet  21160  kgr 
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platzen  die  zur  VcrirachtunR  bestimmten  jMctiKcn  anzu- 
melden.   (Bericht  des  Kais.  Konsulats  in  llelsrad.) 

Hau  eines  Handelshafens  am  nörd- 
lichen E  i  s  ni  e  c  r  c.  Die  aus  Vertretern  verschiede- 
ner Ressorts  bestellende  Kommission  heim  russischen 
Ministerium  für  Handel  und  Industrie  iiat  beschlossen, 
der  l'olar-Uralsk-BahnKcsellschaft  den  liau  und  die 
NntzniuüunK  eines  Handelshafens  am  nordliclien  Mis- 
iiieere  zu  gestatten.  Am  Ohtlusse  soll  ein  FluUhafen  ge- 
baut werden.  Die  beiden  Anlaiien  sollen  hiKentum  dc" 
Uesellschaft  bleiben,  die  das  Recht  erhält,  von  den  ein- 
laufenden Schiffen  tiebiihrcn  für  div-  Bcniit/un«  der  An- 
legestellen, Docks,  Elevatoren,  Lotsen  usw.  zu  erheben. 
(St.  l^etcrsburKer  Zeituivü.) 

r  o  j  e  k  I  eines  neuen  Hafens  in  W  i  - 
horU'  Durch  die  städtische  r'manzkammer  ist  ein  Pro- 
jekt für  den  Hau  eines  neuen  Hafens  in  Wibor«  aus- 
i:earbeitet,  dessen  Hau  nach  vorläufigen  Nachrichten  auf 
.S6«i(H«)0  M  veranschlagt  wird,  hir  den  labrikindnstriel- 
len  Teil  des  Hafens  ist  eine  sehr  umfangreiche  Fläche  in 
.Aussicht  genoMmien;  es  soll  ein  Kai  von  12(i(>  m  gebaut 
und  ein  besonderer  Rayon  für  16  Fabriken  abgcteil: 
werden.  Für  Jen  eigentlichen  Hafen  will  man  einen  Kai 
von  27(Ki  m  bauen.  Der  Hafen  wird  durch  eine  Ring- 
ei.senbahn  mit  der  fiahn  \V  ihfirg-Hjiirkö  verbunden  wer- 
den. Für  die  Verladung  und  Ausladung  der  Krachten 
sollen  Klevatoren  erriclitet  werden,  durch  welche  auch 
die  Waren  aus  den  Packhäusern  in  die  Lager  übergeführt 
werden.    (St.  Petersburger  Herold.) 


Verschiedenes 


Die  S  c  h  i  f  f  b  a  u  t  c  c  h  n  i  s  c  h  e  (i  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t 
hält  ihre  nennte  ordentliche  Hauptversanimlung  am 
25. — 27.  November  in  Herlin  ab.  Die  Sitzungen  finden  in 
der  Konigl.  Techn.  Hochschule  zu  Charlottenburg  statt. 

Auf  der  Tagesordnung  stehen  folgende  Vorträge; 

M.  H.  H.Tuer:  Schnelllaufende  MiitorlMK>te. 

R.  Schulthes:  Hlcktrisch  ank'etricbcne  Propeller. 

\V.  Renner:  Schiffbau  und  Schiffahrt  auf  den  grolien 
Seen  in  Nordamerika. 

H.  Wcüeiikanip:  !''iiic  neiiL-  ModLll-Sclileppmethode. 


O.  Krell:  Hydraulische  Riicklaufbremsen. 
(iraf   Arcr):  J-'ortschritte  in  der  drahtlosen  Telc- 
(ihonie. 

(ich.  RegieruiiKsrat  Flamm:  Kinemalographische  Aui- 
naiimen  von  Versuchen  nnt  Schiffsschrauben-Modeücn. 

L.  Henianjin:  Das  Kentern  der  Schiffe  beim  Zu- 
w  asserlassen. 

O.  Hrünler:  Feuer-Was.serkessel. 

Am  Mittwoch,  den  27.  November,  findet  eine  Be- 
sichtigung der  'ieleiunken-Station  in  Nauen  durch  dx 
Mitglieder  der  Schiffbautechnischcn  (iesellschaft  statt. 


Am  10.  Oktober  waren  .Sd  .fahre  verflossen,  sc: 
.1  o  s  e  p  h  R  e  s  s  e  1 .  der  F  r  f  i  n  d  e  r  der  Schiffs- 
schraube, zu  Laibach  auf  einer  Dienstreise  als  k.  K 
.Marine-Forstmtendant  starb,  (lehoren  am  29.  Juni  174.= 
zu  QiruJim  in  Hfthmen,  besuchte  er  das  <jymnasiui.i 
in  Linz  und  w  endete  sich  darauf  dem  Studium  der  maiitc- 
mathischen,  land-  und  forstwirtschaftlichen  Wissen- 
sch.iften  zu.  Fr  trat  nun  in  den  Stjatsdienst  ein  und  warJ 
Revicrforster.  Waldmeister  und  endlich  Intendant.  Sehr 
viel  mit  allerlei  technischen  Verbesserungen  beschäftigt, 
kam  er  auf  die  Idee,  den  bereits  175.1  von  Daniel  Ber- 
iioulli  in  Basel  geiiiacliteii  VHrschlag.  eine  unter  Wasser 
befindliche  Schraube  zur  Fortbewegung  des  Schiffes  zu 
benutzen,  auf  seine  praktische  FSrauchbarkcit  hin  zu 
prüfen.  Bereits  IS12  stand  die  Konstruktion  auf  dem 
Papier,  aber  erst  am  II.  Februar  IS27  vermochte  er  für 
seinen  „Propeller"  ein  österreichisches  Frfindungspatent 
zu  erlangen.  Zw  ei  .lahre  später  rüstete  er  in  Triest  die 
..Civctta",  ein  kleines,  1.5  m  langes  und  311:  m  breites 
Schiff,  mit  einer  Schraube  aus.  die  ein  einfaches  Ge- 
winde von  Uängeii  aufwies  und  vollständig  unter 
Wasser  zwisclien  Achtersteven  und  Ruder  des  Schiffes 
gelagert  war.  Den  .Antrieb  gar  eine  scchspferdigc  Dampf- 
maschine, fiel  40  Personen  nahmen  an  der  Probefahrt 
teil,  die  aber  rasch  unterbrochen  werden  mußte,  wc:l 
zufällig  ein  schlecht  befestigtes  Dampfr(»hr  sich  los- 
löste. Daraufhin  verbot  aber  die  Polizei  weitere  Ver- 
suche, iin  l  Ressel  kam  durch  dieses  Vorgehen  um  die 


HAHBORG- 
OHLEIBORST 

Ferrspr.:  Amt  III,  Nr.  206 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne 

Tri -Adr.:  Apparatbau.  Hamburg    0   Fernspr. :  I 

Xülfsapparate  für  den  Sebiffbau 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)     Hmteiiunjr  von  saix- 

'  freiem  Zu^atz  Speisewasser 

lind  Tniikwai-,'-'  r 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  far  wasch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser- Verdampf -Anlagen  ^'^     .'•«n  gröbsten 

Leistungen 

SpeisewaSSer-Filler    ^'  Druck-  und  Saogleilung  zum  R«i- 

nigcn  Ölhaltigen  S,  cisew.isscrs 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  ^.       2""'  EiüBchaiiAo  in 

die  Speisewasser-Druckleit. 
l^icMelben  Vorwärmer  mit  automat.  EntlOflULg  des  Spi-isewa^scrs. 
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Früchte  seiner  lirfindiiriK.  Denn  nun  Iiemächtieten  sich 
ihrer  Franzosen  und  CiiKlunJer;  naniciitlich  Francis  Petit 
>inlHi  UTir  es.  der  die  britische  Admiralität  für  den  l'ro- 
pcÜLT  zu  interessieren  wußte.  Am  H.  Oktober  1S.?9 
nia^htc  der  erste  Sniithschc  SchraobeiiUaiiipier,  der 
..Archimedes".  seine  erste  Fahrt  mit  93  kn  (17.6  km) 
l}eschwjnUik'l<ej(  in  der  Stuttde.  Damit  war  der  Sie:< 
des  Schrauhenschifies  entschieden,  aber  Kessel  knimte 
n:r,:cMds  ni:t  seiner  heii\  In  v'.jn  Korderiiiij:  auf  Anc- 
isennum:  durchdringen,  festgehalten  hat  er  an  ihnen  bis 
zu  seinem  Tode.  Als  man  seine  Leiche  fand,  hielten  die 
vi  surrten  Hände  ein  letztes  Rezept  des  Arztes,  au* 
Jtsstn  }^!n;ksL'ite  Ressci  seinen  Kindern  empinlilcn  hatte, 
Rechte  auf  die  Schiffsschraube  nicht  in  Ver^essca- 
'Mi  gerateii  zu  iassen.  Das  ist  auch  nicht  sescheben. 
Seit  ISU  eitebt  sich  vor  dem  Qeblude  des  Wiener 
I'  ytechnikums  das  Bronzestandbild  des  Mannes,  der 
zu  Jen  hervorragcndsteu  lirfiiiderii  aller  Zeiten  zühlt. 


Zeitschriftenschau. 

Artillerie^  Panzerung,  Torpedowesen.- 

^;k-flash"  frtim  tnndcrn  smokcless  powders.  Rnuinec- 
rinK.  27.  September.  Leitartikel  über  d:e  rauchluscii 
Pulver.  Es  wfrj  auf  die  Nachteile  dieser  Pulver  hfn- 

srt'wieseii.  die  iiif'»!iie  von  Zersetzungen  oder  Nttff'nni 
•rjwi  der  SchuCvrase  wiederhull  Unnliicksi.  lk  Kt/t  - 
:nt  hiilten.  Krstere  konnten  nur  durch  Kühlnnsi  der 
Munilionsliamniem,  letztere  durch  eine  geeignete 
Beimischung  jsimi  Pulver  verhütet  werden.  Außerdem 
.»■.■i  CS  erirtrilerlich,  dali  eine  SicI'l'  geschaffen  werde, 
il  V-  sich  dauernd  mit  dem  MuJiuiii  der  Puiveturicn 
bodiättigep  mRsse.  


Das  mittelkalibritre  Oeschfitz  in  Mittelpivnt-Wiegen- 

lafette.  L'.hLr.il".  (IXt-iii.  rheft.  hrörtcrunx  der  Kun- 
struktit)ti  Ju  MiliCipivot-W  ieiientaiette  unter  Hervor- 
hebung  der  Vorteile,  die  mit  der  Konstruktion  verbun- 
den sind:  Muhe  ächußzahl.  leichte  Bedienung,  große 
Anfangsgeschw-mdigkeit  D  e  Lebensdauer  der  Qc- 
schätze  wird  Uie  lolk't  bemessen:  10  cm-Oeschiitz  - 
IIHIO  Schuß,  15  cm  ^  5i>t)  Schuß  und  20  cm  ^  25«  SchuB, 
wenn  eine  Qeschvrindigkeltsabnahme  von  I0<?-  als 
Qrenze  genommen  wird.  Zwei  AlibildimKcn. 
Ueber  den  Oeschiltzunfall  auf  dem  französischen  Artil- 
lerieschulschifi  „Couronne".  Lbenda.  .Mitteilungen  über 
die  Ursachen  des  Ungliickstalies.  der  lediglich  durch 
maiigdhaftes  funktionieren  des  Schraubenverschhis* 
ses  herbeigcililirt 

Kriegsschiffbau 

Der  neueste  Panzerkreuzer.  Uebcrall,  Oktoberlieft.  Wie- 
derholun,c  der  bekannten  An;caben  über  den  Panzer- 
kreuzer „Scharnliorsf.  Zwei  Skisczen  von  der  .Artil- 
lerie-Aufstellung. 

The  liiis'h-speeJ  turbine  torpedoboat-destroyer  „Ohurka". 
The  Siiippinjf  World.  2.1.  Okfftljer.  Notiz  ülier  den  «e- 
nanntcn  Torpednbootszerstorer,  der  i  ]'.;ciu:e  Xhines- 
sunjtcn  hat:  L  78gO  m,  B  -  7,8  m,  M  5.fi  ni.  Tief- 
gang =•  2,4  Deiriacement  —  790  t.  Oeschwindigkeit 
.^3  kn  bei  Ni  15  0(1(1  PS.  hinf  Wasserrohrkesse! 
mit  einem  .Arbeitsdruck  von  \r),4  k«  gem.  Kinc  Ab- 
bJdunj;. 

Lc  Premier  sous-niarin  hollandais.  Le  Yacht.  5.  Oktober. 
Kurze  fHiten  über  das  Unterseeboot  I.  Dasselbe  ist 

2n,iH>  H!  larv.:.  .',tHi  -n  breit  und  deplaciert  12(»  t.  I^ie 
Arniienin;<  i>e.stehi  aus  einem  Lancierruhr  von  45  cm 
Durchmesser.  CIne  Abbildung.  


Für  sofortige  Lieferung,  billig  zu  v«rkaufen, 

Jchr  wenig  gL'bf suchte. 

exira  schweie  Blechkanten-Hobelmaschine, 

fOi  10  ni  X  40  ni;u>  Uleche  ia  eloem  Sclinid  z  i  bobcln.  —  Maschine  hal 
ofiHK  Enden  cur  Aafnalime  läocerei  Bleclic,  uod  icbweien  wbmi«4«eiscrncn  eebaii>en  DmckbOt^e)  mit  15  byd'ao- 
^>ic\  gcflppeoiTQise  aibeiieaden  Frs(>pannkolbrn  und  'latwiacliea  angcordnelea  13  Stahlgewiode-Diuckspiodeln  mit 
fli'-lmB  Gtiwiade.  Ezlr«  acltwiw  Tiansportrpindcl  von  IAO  m/m  Darchm.  TTKOsraissioasankrieb.  —  Diese  schwere 
Masrbiae  eigoM  tMk  tortllKlicb  fRr  im  Behobeln  der  Sir>Me  von  «ebweren  Blechen  flir  Schiffbaa,  Sdüffskesselbau, 
Ukomotiv-  und  BrBckenbau.  —  Nihere  Bachteiliuag  und  Zeichnung  dieser  Mascfame  durch 

Th.  i^eheld,  Hamburgs  11 

Schiffbau  Tech ni seil -s  Geschäft  för  moderne  rriaschmelle  Hinrichtungen 


•fBOFH  H'F  "PN  GRÖSSTEN  ""wn  <?rHÖN8TEH 
SCHIFFEN  0E8  WELT  AN&EMANDT 


Tenaz  Bitumintoer  Cement 
'A  4n  Oewichts  der  Portl*nd  Cem«ntiming  fit  Tanks  vid 
Crtc  Vorteite  gegenüber  Pofllwil  Cniientitninc  . 

fswicMserepamits,  ffrtosere  Haltbarkeit.  grSssei* 
und  grosse  kenservierenda  Wirkuif. 

Briggs  Vladuct  Solution 
siHchcn  -  «lc  Pwbet  «i«  Vuniih  m 
Riiune,  Deck*.  SmmntauM  cle. 
ScImliniMcl  Mr  Stahl. 

Mperrold**  BltumlnSs«  Emaille 

2  flllB  Mtf  fcdis  iiv(y«!Hrhfn  fflr  Kohlenbunter, 
itmmt,  aödnilScIic  nc 

TMftx  KalfaUr-Ltlai 

Ni  Occksnllito  dm  hallkwilc  «ad  UIHipl 

dem  Markt. 

C  Fr.  Doocker  <k  C^« 
Inhaber  I*.  DlttaacM 
HAMBURG,  AdmlralltfitstraMe  a. 

TdcptMo:  Amt  la.  tu. 


Sehe  120 


SCHIFFBAU 


Le  lancement  du  croiseur  citirassö  icaiicii  „Pisa".  Eben- 
da. Abmessungen,  PanzeranK  und  AraUening  nebst 
Angaben  Uber  die  Masctiinen-  und  Kesselanlage.  L  ~ 
141,00  m.  B  -  21.00  ni.  TiclKanK  7,50  m,  Deplace- 
ment 10  2(10  t.  Die  Dicke  des  (Jiirtclpanzcrs  betragt 
mittschiffs  200  nmi,  an  den  Enden  100  mm,  die  >Dlclc« 
der  Zitadelle  180  mm.  Die  Armierung  bestellt  aus 
4  -  25,4  cm-,  8-19  cm-,  16  -  7.6  cni-Oeschtttzen,  4  Ma- 
schinenKetwehrcti  und  3  LliitLrwassLT-Lancierrohren 
von  45  cm  Durchmesser.  Die  Dreifach-Expansions- 
maschinen  entwickeln  20  000  i.  PS.  und  verleilien  dem 
Kreuzer  23  kn  Geschwindigkeit.  Vergl.  jSchiffbau*'. ' 
Ja-hrg.  IX,  Nr.  2.  Seite  69.; 

1°hc  subn>arine  Fleet  oi  France.  The  Nautical  Qazette. 
J.  Oktober.  Beginn  eines  Aufsatzes  iiber  obiges  Thema. 
Wesen  4er  Untersee-  und  Tauchboote,  AntritibAraft 
und  Qescbwindiikeit.  Meihrere  Abbildungen. 

•* ' 

HanMsMhiflbaM 

New  steamer  „Maryland"  bullt  for  scrvicc  on  the  mute 
betwccn  the  Cheasapcakc  capes.  Tlie  Nautical  dazetlc. 
3.  Oktober.  Außenansicht  und  Decksplane  ohiKen 
Dampfers  mit  kurzen  Angaben  Uber  seine  Hauptabmes- 
sungen, sowie  die  Maschinen-  und  Xesselanlage.  Die 
Dreifach-Expanslonsmasciiincn  \'nn  /tisanitiien  J'HK) 
i.  PS.  haben  Zylinder  von  -131,  uiul  1117  iimi  Dureh- 
messer mit  einem  Hub  V(in  um).  \  icr  Zylindcr- 
kessel  von  3,65  m  Durchmesser  und  3,50  in  Länge 


Pilze  ffflr  technische  Zwecl(ei 

Zeer-filze, 
Xessd«•flbe,3soUenmg^filze, 

Schleif-  und  Polier- Filze, 
ffl»  Ihr  fibcr-  ml  lluttiQis-FabriltfB, 

Mwie  für  sämilidte  andere  technische  Zwecke 
liefet  Q  als  Spezialltit  billig«! 

Carl  Günther  l  Ci.  fllz-fabrik 

BERIJN  NO.  IS. 


liefern  den  nötigen  Dampf.  L  =  764)6  m,  B    12,19  m, 

Seitenhöhe  —  4,fvS  m. 
Launchin«  of  the  J'rincetown".  Tlie  Nautieal  (lazette. 
2(>.  September.  Mitteilungen  über  den  StapeKauf  des 
Bootes,  welches  für  den  Dienst  aui  dem  Hudson  zwi- 
schen New  York  und  Albany  besthnmt  ist  JPrlnce- 
town"  hesitzi  \\'n'ineinrichtiinv:efl  für  2000  Passagiere. 
Seine   HauptahniessuiiKen   sind:   L  ^  134,10  m,  B  = 

I. %2.3  ni.  RT.  -  4,31  m.  Eine  Abbildung. 

The  Launcb  oi  the  „Principessa  Jolanda".  The  Cngineer. 

II.  Oktober.  Angaben  aber  das  Schiff  und  seine  Ma- 
schinenanlasre.  den  Stapcllauf  und  das  Kenfern.  Da; 
Ablauis^tewicht  betrug  72Kn  t.  Die  Vieriach-Expan- 
sionsniaschinen  waren  für  in(MNl  i.  PS.  konstruiert  und 
Wobneinrichtungen  iSr  180  Passagiere  I.  IQ..  200 
II.  Kl.  und  1100  III.  KL  vonsescSien.  L  =  150J»  m. 
B  =  17,00  m.  H  =^  11,20  m,  Deplacement  =  12 192  L 
Mehrere  Abbildungen. 

Le  tra  lieiir  anxil  aire  beige  „Ibis  III."  Le  Yacht.  12.  Ok- 
tober. Innere  Einrictitung  des  fUr  die  praktische  Aus- 
bildung von  Pischcrn  bestimmten  Bootes.  „Ibis  UL" 
besitzt  einen  34  pfcrdis;cn  „nair'-Mntor.  w  eicher  dem 
Boote  bei  300  Umdrehungen  5'/k  kn  Ueschwindi^i^eii 
verleiht.  L-2iJ50  m,  B^ijBO  m,  T^2JBS  m.  Eine 
■Abbildung. 

Japanese  shipbuilding.  Engineering.  18.  Oktober.  .An- 
gaben über  den  in  Japan  erbauten  Dreischraul>en-Tur- 
binendampfer  ^Tenvo  JMaru".  L  =  168j0  m,  iB  =  19,2  m. 
H=^ll,7  m.  größter  Tiefgang  «9,7  m,  DegiUcement 
=  21 700  t.  Qescbwindigkeit »  19  kn,  Turbineaktetaf 
-  17000  i.  PS. 

T!  e  :ni  v;t  st  liar^'c  in  tlie  w.irld.  Tbe  Shipping  'VmH 
16.  Olvtober.  Notiz  über  einen  Ricsenleichtcr  f'ir  Pc- 


«  l)owaldt$«verke=KieL  * 

.Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede, 

jttasehinenbau  seit  1888.   •   Sisenschiffbaa  seit  1866.   •   J^rbeiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  s  ae  » 
96  «  ae  X  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung^,  Temperaturausgleicher,  Asche-Lektoren,  D.R.P. 
Cedervall's  PateotsdnitzhiUse  för  Schraubenw^en  D.  R.  P.  Centrifugalpuiiipen>A]iU4{Vi  £Br 
Sohwliiuii-  und  Trockendocks.  Dampf^lnden,  Dampnmkerwlnclen. 
Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 


jci  by  Google 
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trHleuni.  der  Ober  den  Ozean  geschleppt  werden  soll: 
L  =  137.0  m.  B-.17.7  m.  Raumgdialt  =  8000  Ree.- 
Tonnen,  LadciähiKkcit  —  10  000  t.  Der  Leichter  cr- 
Tiält  sechs  Masten,  außerdem  einen  Kessel  mit  Oe'- 
leueruns  für  seine  liilfsmasdiinen.  tiine  AbbiidunK- 
The  Anchor  liner  „California*'.  Ebenda.  Karze  Mitteilun« 
cen  üher  eine  Prohefahrt  des  Dampfers  „California", 
der  folgende  Abiticssunk'cn  hat:  L  149.0  ni. 
17.7  ni.  rl  -  11.1  ni,  Raumw'i-'ha'.t  'X"Kt  Rc«.-Tonncn, 
Peplacemeot  =  15  UOü  t,  Ueschwindiickeit  —  17'/*  kn. 
Der  Dampfer  bat  EinrichtnnKen  flr  250  PRSsasriere 
I.  Klasse.  400  II.  Kbksse  und  800  IIL  Klasse.  Zwei  Ab- 
bildungen. 

The  first  French  turbine  steanicr.  fibcnda.  .Angaben  Qber 
den  französischen  Tnrbinendampier  «Charles  Roux**: 
L  aber  alles  =  UM  nt,  LFp.»  112,1  m,  B^1S,9  m, 
Tiefgans  vorn  4.6  m.  hinten  (\2  tn.  Deplacement 
=  4600  t,  üeschwindigkeit  2(1  kn,  Turbinenicistun,; 
=  10000  i.  PS.,  Schraubendiirchmesser  ^  1,9  ni.  Aclu 
«infacbe  ^linderkessel  mit  220  qm  Heizfläche.  £in- 
richtunffcn  fOr  205  Passagiere  f.  Kl.,  70  II.  Kl.  und  54 
III.  Kl.  Zwei  AbbilJii:i>:cn. 

The  latest  in  cargo  steamers.  tbeiida.  Bild  vun  einem 
Querschnitt  des  Prachtdanipfers  „Rchunga".  Als  neu- 
artig wird  hervoreehoben  die  Anordnung  boher  Seiten- 
tanlks  fttr  Ballastwasser.  Der  Dampfer  bat  folgende 
AhincssunKen:  L  =  124.0  m.  B  17,0  m,  H-S.15  m. 
Ticigang  ~  7.25  m.  Die  hohen  Seitentanks  lassen 
1350  t  Wasser,  der  Doppelboden  kann  1850  t  Wasser- 
baüast  aufncbmcn.  Eine  .Abbildung. 

The  ntw  Allan  'iner  ..Orampian"  —  New  Ellerman  city 
liner.  The  Shippin;:  \\<irlJ.  2.?.  Okti)hcr.  Angaben  über 
die  beiden  Dampier  „Urampian"  und  „City  of  Paris". 
Ersterer  ist  153,0  ffl  lang,  IM  m  breit  und  12,6  ni 
hoch,  sein  Rauminlnlt  hetr;i,;t  10  (HM)  Rcg.-Tctnnen. 
Letzterer  hat  folgende  Abmessungen:  l.  —  160.li  ni, 
B  ^  17.7  m.  H  -.^ll.l  m,  OeschwindigSceit »- 15  kn. 
Einige  Abbildungen. 

Schiffsmaschinenbau 

S.;hi]hs1aiiKf,  DiHÄlers  Poly- 

>ci'tcr.'-iT  ui'.c  J'ilj.  Alijiand- 


P'e  Tr.:iclii.-:lskr.iilL-  einer 

l.w'.v)     !i;  s  .1  .Ii:  :ki:.  21. 


Inng  Ober  das  genannte  Thema  und  Durchführung 
zweier  Beispiele.  Feststellung  der  Fehler  bei  ange- 
nähertem Verfahren  zur  Berechnung  der  Trägheits- 
kriiitc. 

Rückblick  im  Schifisdampfkesseiwesen.  Hansa.  5.  Okto- 
ber nnd  folg.  Betrachtungen  Aber  die  Entwicklung 

der  Schiffskcssel  seif  der  F.inführung  der  Oberflflchen- 
kondensation  hinsichtlich  der  Steigerung  ihrer  Lei- 
stungsfähigkeit durch  Verwendung  besserer  Materia- 
lien, zweckmäßigere  Konstruktion,  Anwendung  künst- 
lieben  Zuges,  CinfBhning  flflssigen  Brennstoffes  usw. 

Jacht-  und  Segelsport 

Krenzerjacbt  „Ette  III."  Wassersport.  17.  Oktober.  Linien. 

SegelriB,  Längsschnitt  und  Decksphlne  der  genannten 
Jacht,  die  folgende  Abmessungen  hat:  L  über  alles  = 
12,87  m,  Vcrmessungsl.inge  H.S7  ni,  I^max.  2,94  m, 
BwL.  =-  2M  m.  größter  Tiefgang  =  1,65  tn,  Vermes- 
snngssegelflScbe    117  qm. 

Die  kleinen  Jachten  der  intLrnat;;.iialcii  RennWassen  und 
die  Bauvorschriften  der  Klassiiikationsgesellschaften. 
Wassersport  24.  Oktober.  In  dem  Artikel  wird  die 
Befürchtung  ausgesprochen,  daß  die  kleinen,  leichten 
und  schnellen  Jachten  für  Binnengewässer  verschwin- 
den werden,  da  nach  den  neuen  Bestimmungen,  die 
lediglich  auf  Seeboote  zugeschnitten  seien,  für  die  klei- 
nen Boote  eiliebüch  stärkere  Verbandteile  vr)rgeschric- 
hen  sind,  als  es  bis  jetzt  üblich  war.  Mehrere  Ver- 
Klciclisbeispiele  unter  Beifügung  von  Skizzen. 

Le  nouveau  monotype  du  Yacht  Club  d'Ostcnde.  Le 
Yacht.  5.  Oktober.  Linien,  SegelriB  und  Baubeschrei- 
bung mit  Materialstsrken  des  vom  Ostender  Yacht- 
klub angenommenen  Einheitstyps. 

.New  steam  yacbt  „Winchester".  The  Nautical  Gazette. 
26.  September.  Ausführliche  Beschreibung  der  inne- 
ren llinrichtnng.  der  Maiiart.  der  Maschinen-  und  Kes- 
se'.aiila^e  nnt  l.iiiigsschnitt  und  Decksplaiicii  des  Boo- 
tes. L  über  alles  4.^.12  m,  LwL.  =  42,67  m,  B-- 
4.72  ni.  Raumtiefe  ^  2,97  m. 

La  victinre  4e  „1  America".  Le  Yacht.  12.  Oktober.  Be- 
schreibung der  Jacht  und  des  Verlaufes  des  Rennens 


OttoTroriep^M 


bis  zn  den  grösstül 


leo,    BleebbtegmuchinMi,    Scheemn,  Pressen, 
Keiselbohnntachiaen  (ein-  und  mehrspindelig), 
aewie  HobelmMohinen,  Drehblnke  etc.  et«. 


Verticale  Kohelmaschine 


von  1800  mm  Hobelhöhe 
laOOXbOO  mm  Tiacbvanchiebung. 


^  d  by  Google 
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um  den  Pokal  der  KoniKin  im  Jahre  1851.  Die  Haupt- 
daten der  Jacht  sind:  L-  2S.50  m.  B  6.sii  m.  Tief- 
(jatiK  =  2,75  Tii.    P.ine  AhbildimR. 

Dnc  vedette  pour  le  Congo.  tbenda.  Kurze  Daten  über 
ein  mit  einem  5(1  pferdijten  Mdtor  ausKCStattetes  B(K>t. 
Dasselbe  ist  so  einnerichtet,  daü  es  leicht  auscinan- 
derKCiiDmmen  und  über  >tromschne!lcn  transportiert 
w  erden  kann.    L  m,  1^     2.4U  ni.  T  m. 

(ieschwindiKkeit     12  kn. 

S.-If  dncking  floatint;  dock.  Nautical  (iazettc.  2t>. 
September.  Anjinben  iibcr  ein  Jiir  Trinidad  bestimm- 
tes Schwimmdock  von  -IfMMi  t  Hcbekratt.  Dasselbe 
ist  103.6.?  m  lan/.  1S.S<>  m  im  lichten  breit  und  vcrmai^ 
Schiffe  von  4.«7  m  Tiefgann  aufzunehmen.  Die  Pum- 
pen sind  so  berechnet,  daü  sie  ein  Schiff  von  4(Klll  i 
in  2',-  Stunden  zu  heben  vermögen.  Beschreibunn  des 
Arbcitsvorgannes  beim  Selivstdockcn.  Mehrere  Zeich- 
nungen und  Abhildungcn. 

Le  crevcttier  „Uuiguengronge".  Le  Yacht.  12.  Okto- 
ber. Linien,  Sus'elriC  und  Hauptdaten  des  c'em  Kisch- 
fanj;  dienenden  Bootes.  L  über  alles  -  y.iKim,  LwL. 
=  7,y(»m.  B  -  TiefRanK  —  1.4.1  ni,  Deplacement 

7,5  t,  SeRelfliiche      M.H5  m-.   Zwei  Abbildungen. 

Verschiedenes 

The  dredger  .,Aif<mso  Penna".  Hngiiieering.  25.  Ok- 
tober. Angaben  über  einen  Mimerbagger,  der  in  Süd- 
Amerika  arbeiten  soll:  L  5.1.7  m.  B  \.\2  m.  H 
4,1  m.  Der  Bagger  ist  imstande,  in  enier  Stunde  WM»  t 
Baggergut  aus  20.li  m  W  assertiefe  heraufzuholen.  Meh- 
rere Abbildungen. 

1  ^r  Werdegang  des  Dampfschiffs.  Hansa.  .5.  Okt;)ber  und 
in!g.  Kurzer  ■s'fschic'itlicher  AbriU  iibcr  die  w  ichtivistcii 


Klappen  der  Dampfschiffs-Knt Wicklung  von  den  Zeiten 
l\ipins  und  vor  allem  t'ultons  bis  zur  Gegenwart, 
(irue  üc  150  tonnes  des  chantiers  navals  John  Brown 
i  Clydebank.  Le  üenie  Civil.  12.  Oktober.  Beschrei- 
bung des  1.50  t  -  Hammerkrans  für  John  Brown.  Für 
die  größte  Last  ist  eine  .Ausladung  von  25.9  m  vor- 
handen. l)ic  Ausladung  steigt  auf  .10.5  m  für  120  t,  auf 
.14,75  m  für  Ion  i  und  auf  40,0  m  für  SO  t.  üroBte 
Hubhöhe  4.1.5S  m.  Angaben  iiber  tiinzellieiteti.  Drei 
Skizzen  mit  MaÜcn  und  eine  .Abbildung. 

Der  heuligen  Nummer  licRt  ein  Prospekt  der  Firma 
Chr.  Berghöfer  de  Co.  in  Cassel  bei.  oelreffend  I  n  • 
dustrieschläuche  allerArt,  worauf  wir  hierdurch 
besonders  aufmerksam  machen. 

INHALT: 

'Die  SchwXche  der  C'Balken  und  die  zu  Ihrer  Be- 
seillKunK    erforderlichen    Alalinahmen.  Von 

J.  Stieghorst   85 

'Die  UrundlsKcn  der  Konstruktlonsgtcichungen 
für  Fischdampfer.  Von  P.  Knipping,  Diplom- 
Ingenieur    89 

Ein  Vor  wort  zum  deutsch-enKlIschen  Frelbordgesetz  93 

'Die  Unterseeboote  Flat-San  Ülorgio   95 

Marschturbinen,  RUckwürtsturblnen  und  Ueber- 
hltzunc  bei  Turbinenschiffen.    Von  Ingenieur 

Felix  Langen     iSchluU)   98 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen   102 

Patcntbcricht   110 

Auszüge  und  Berichte   112 

Neuerungen  und  Hrfolge   113 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie  ....  1 14 

Zeit  .chriftcnschau   119 


W.  Jl.  f.  Wieghorsl  4:  Sohn,  Hamburg: 


L 


C/3 

I  ^ 

o 


PS 


I 


B 

i  B 

5* 


Öd 

l  c: 


• 

1 


D 


Schimbiekerel. 


Vertäte  „rs  eti  i  f  f  ha  u-  O.  lu-  u  il.,  iI.timi  s\V.  /.lai-ucirstr.  ^.  v'nr^iuwtiTil.  tut  >lt9ii  vt'K'i.ktitü.t'ti.klU.  l«i  :  itHiiouuur  KH^ttsruLigsi  ai  frul,^^>  r 
OawkU  rUmm, OhfrlollAaburK,  rUr  dao  aicbt  wiitaeoscbkAJictisa  Teil:  Carl  Marfala,  Barlio  SW.tiU,    Druck  Kraoi  Weber.  Berlin  ilMtenlr  MO 


y  Google 


SCHIFFBAU 


OlD 


ff  erkzeupaschinen  -  ptiengesellschaft 

Spichernstrasse  8 

Telegramm -Adresse:   „Praecision"  (ABC  Code)  Fernsprecher  41  und  824 


Moderne 


Werkzeugmaschinen 


Selbst  bis  zu  den 

grössten  ibmessungen 

aa[  Lager  ¥orrätig 
Referenzen :  ^""^  industriell«  w.rke 


Deutschlands  und  dci 
Auslandes 


Franz  SeifFert  &  Co.,  Aktiengesellschaft 

Berlin  SO.  33  Aelteste  und  grösste  Spezialfabrik  für  compl.  Eber«walde 

Schiffsrohrleitungen  s>s,e.  Seiffert 


Ueberhitzer 


Economiser 


Heizungsanlagen 


Autom.  Wasserreiniger 


Stahlgussflanschen 
„Schiffstype" 

StahlgussformstOcke 


entlasteter 
Kugelgeenk- 
Compersator 
D  R.  P. 

unbegrenzte  leichte  Aufnahmefähigkeit. 


Stahlrohre  in  allen  Formen 


17 


y  Google 


SCHIFFBAU 


3.  8.  ynecker, 


Paris  1900  Grand  Prix. 


Paris  1900  Grand  Prix. 


Chemnitz-dabletiz 


s 

'S 


3  g 

•  cd 

O  1/1 


le 

91 


O 


Verkzenge: 

Gcwindcsclinoidwcrkzeugp 
Mir  alle  Gowindesystenie, 
IJohrwcrkzougo  und  Heih- 
alilcn,  Bohr-  und  Klenini- 
futtcr,  Lobren  und  Mess- 
werkzeuge, Mikrometer- 
lehren, Richtplatten,  Winkel, 
Lineale.  Fräser  aller  Art, 
namentlich  hinterdrehte. 


ITnlTerüal-Iiiidirrrn.-uitiscliiue  lUr  Sihi>(:ck«ii>,  SUrii- 
Ncliraubenräder  bis  löOO  mm  i>archnie»8er. 


nnd 


Spezialdrehbänke  für  diverse  Zwecke,  Hinterdrehbllnke  bis  zu 


Werkzengtnasehinen: 

Fräsujaschincn  aller  Art  bis 
zu  den  grössten,  Maschinen 
lllr    die    Fabrikation  von 

Zahnrädern,  Werkzeug - 
Schleifmaschinen,  Rund-  und 
Planschicifmaschinen,  Dreh- 
und  Bobrwerke,  Drehbänke 
bis  800  mm  Spitzenhöbe, 
den  gn'issten  Dimensionen. 


VAMinloIll  9lMMpllllltlNfMl  Fabrikation  von  Werkzeugen  aller  Art,  wie  Gewinde- 

jlllUipiCU*  OllinClllUllyl»n  bohrer,  Reibahlen,  Spiralbobrcr  etc.,  hinterdrehte  Fräser 
aller  Grössen  etc.,  sowie  für  die  Herstellung  von  Stirn-,  Schnecken-,  Schrauben-  und  Kegel- 
rädern wie  auch  Zahnslangen. 


Hobelmaschinen 

mit  variablen  Schnittgsschwindigtceiten  fOr 

Schnellbetrieb 

Insbesondere 

Billeter- Hobelmaschinen  mK  EinpiiMier 

bauen  In  vollendeter  Konstrul(tlon  und  Ausführung  alt 

Hauptspezialität 

J  Billeter  &  Klunz  A.-G.,  Aschersleben. 

Wir  bauen  ausschlieaallch: 
Hobelmaschinen  Yeakley •  Luftdruckhlmmer 

Snazlalkatalno'*  knafanlna 


y  Google 


SCHIFFBAU 

ZEITSCHRIFT 
för  die  gesamte  Industrie  auf  sclilffbautechmschen 

nnd  verwandten  Oebieten 

Cbeiredaktciirs  Qeheimer  Rei^enmgsrat  Professor  Oswald  Flamm«  Chariottenburir 


Verlag: 

ScIliSbau  G.  m.  b.  H.  in  Btrlin  SW  C6,  ZImmeratr.  9 

paute  In  Hamlmf  1  Könlgplr.  u/iit 

Bezugspreise : 

Für  das  Inland  16  M.,  Ausland  20  M.  im  Jahr.  Einzelheft  l 

M. 

Nr.  4 

Berlin,  27.  November  1907 

am  2.  umd  4.  Mittwoch  «IM»  |*d«a  Monats,  nleh<t«f  H«ft  am  II.  Otiembcr  1907 

IX,  Jahrgang 

•iMi  wm,  M  imtlrtHw  MmiMrt,  »iiMI  m  mMm  m  M».  totttranfw«!  I*r*fc  •nnM  Flniii,  CUitaMMburi 
NadidrMk  das  gßauMA  Adullt  dtour  ZetlMbcift  vwihatm 
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\  der  Helling 

Vou  M.  Weit  brecht.  Diplom-lnKeiiieur  in  Eßlingen  a.  N. 

Mit  S  Abbildungen 


Wohl  rurjjend.s  auf  dem  heute  so  weit  ver- 
zweigten Üebiet  der  Technik  tritt  an  den  Int^enicur 
die  Aufgabe  heran,  solch  riesige  Gewichte  auf  ein- 
mal zu  bewegen.  Wie  Sie  der  Schiffbauer  beim  Sta- 
pellaiii  eines  der  neuen  Ozcanduuipfcr.  B.  clor 
„Kaiserin  Auguste  Victoria",  buwülutjcn  iiuilJ.  War 
doch  das  (lesamtgeuicht  dieses  Schiffes  beim  Ab- 
lauf einschlicßiicli  der  ciiiKcbauten  Maschinenteile, 
SchlutLii  und  BaüaM  bcinalic  14500  t  zu  100(1  kg. 

Je  nach  den  Einrichtungen  der  Werft  und  der 
Ansicht  der  inatiiicbcridcii  Persönlichkeiten  erfolgt 
der  Stapeliant  des  Schiiies  auf  zwei  oder  mehr 
Schlitten;  ersteres  ist  jedoch  das  gewöhnliche.  Bis 
vor  wcni^rcn  lahren  «alt  es  noch  für  unzulässig, 
die  Uclastuiig  für  1  qm  Schlittcnflächc  größer  al.s 
2St  für  das  ruhende  Schiff  zu  nehmen.  Mit  zuneh- 
mender Schiffslänge  wuchs  aber  auch  das  Ablaiifs- 
Kcwicht  für  die  Längeneuiheit  des  Schlittens,  der 
(iaber,  um  die  zulfissise  BelastiniK  der  Flächenein- 
heit nicht  zu  überschreiten,  immer  breiter  gemacht 
werden  mußte.  Jedoch  die  vorhandenen  Hellinge 
Katatteteit  nvr  eine  bestimmte  Schlittenbreite,  und 
inlt  der  Zeit  sah  man  sich  Kcnötigt,  die  Belastung 
von  25  t  für  1  qm  zu  überschreiten,  wenn  nicht  das 
Sdiüf  durch  groBe  Kosten  fOr  Helllngumbau  vcr- 
t«icrt  werden  sollte. 

Schrittweise  ging  man  vorwärts,  da  ja  durch 
Versuche  im  klehten  oder  auf  rechnerischem  Wege 
tT  dieser  Minsicht  nicht  viel  vor^rearbeitet  werden 
Itann;  heute  sind  wJr  für  das  ruhende  Ablautgewicht 
^  einer  Betastnnj;  von  beinahe  30  t  für  1  qm  an- 
Cdftivt,  einer  Zahl,  die  beim  Bau  ebies  Dampfers 


von  250  m  Länge  und  ca.  261KX)  t  Abiaufgewicht 
wohl  erreicht  werden  wird.  Da  die  zulässige  Be- 
lastung des  gewachsenen  Bodens  höchstens  zu  20  t 
für  I  qm  gerechnet  werden  darf,  ist  es  nicht  zu 
verwundern,  daß  heim  Aufkeilen  eines  Schiffes  die 
Schmicrplankcu  iiiü>lj<c  Nacli^cbcns  der  ünturiauc 
sich  durchbiegen,  wenn,  wie  es  bei  vielen  Hellingen 
der  Fall  ist,  nur  der  untere  Teil  der  Ablaufbahn  auf 
gerammten  Ptahlen  ruht. 

Noch  ganz  anders  gestaltet  sich  das  Bild,  wenn 
man  die  während  des  eigentlichen  Stapellaiiics  auf- 
tretenden Kräfte  rechnerisch  verfolgt,  z.  B.  für  ein 
Schiff  von  250  ni  Län^'e  und  26  000  t  Abiaufgewicht 
bei  einer  Anfangsbelastung  von  nur  28  t  für  t  qm 
Schiittentläche.  Das  Schiff  sei  dabei  als  vollkom- 
men starrer  Körper  gedacht,  da  bei  Berücksichti- 
gung von  auftretenden  nurchbicKungen  des  Schiffs- 
ruinpfes  Kantenpressungen  und  andere  rechnerisch 
nur  schwer  ermittelbare  Kräfte  zu  bestimmen 
wären. 

Von  dem  AugenUicke  an,  in  welchem  der 
Schlitten  beim  Abwärtsgleiten  des  Schiffes  das 

Wasser  berührt,  verringert  sich  das  auf  der  Olcit- 
fläche  lasteiKle  Gewicht  stetig  um  das  Gewicht  des 
verdrängten  Wassers,  was  ledoch  bis  ta  dem  Mo- 
ment, in  welchem  Hinterkante-Schlitten  über  Vor- 
kantc-Helling  gleitet,  infolge  der  Schärfe  der  hinte- 
ren SpantfOBe  keinen  großen  Betrag  ausmachen 
wird.  Von  da  ab  verkleinert  steh  rasch  die  Auflagc- 
fläcbe  des  Schlittens,  die  Verdrängung  wächst  zu- 
nächst auch  noch  nicht  rasch  genug,  und  die  folge 
davon  ist  ein  Stelgen  des  Auflagedruckes  für  die 
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Mücheneinheit,  in  dem  angegebenen  Falle  bis  zum 

MaxiüiMin  von  3s 

ZcRliitut  nuiii  über  der  lidliili!  eine  Kurve, 
ucUhc  zur  Ordinate  an  Vorkante-Schlittcn  den 
Druck  auf  die  I'!riv:liL  tiL-inlicit  von  Vorkante-Schlit- 
tcn bis  Vorkatite-Hcliin^f  jür  die  jcueilige  L&gc  des 
Schlittens  hat,  so  kann  diese  Kurve  ihre  größte 
ÜntfernunK  von  der  ( innulünk'  "-chn:;  crrciolieii. 
ehe  der  Auttrieb  das  Schill  um  \  orkante-Schlitten 
dreht.  Zeichnet  man  dagegen  auf  Qrund  derselben 
Herechni!nj:cn  eine  Schaulinie,  welche  die  von  der 
Ordinate  bis  Vorkantc-Hclling  auitrcluiidcn  Maxi- 
maldrOcke  auf  die  Flächeneinheit  zeigt,  so  muß 
diese  Linie  vom  Maxitniun  bis  711111  Atifschwimm- 
punkt  parallel  der  ünindlinie  hcin.  Abb.  I. 

Vom  Aufschwimmen  ab  herrscht  theoretisch 
an  Vorkante-Sehlitten  eine  Kantcnpressunjj  j^leich 
detn  Unterschiede  zwischen  Abiauigcwtcht  und 
Auftrieb.  In  Wirklichkeit  wird  das  Schiff  infolge  der 
Trägheit  erst  allmählich  die  01eiclige\vichtsIai;L  er- 
reichen, ferner  wird  sicli  der  Schlitten  4urcli  den 


I  .i; . 


Mib.  1 

am  Kopie  herrschenden  Druck  durchbiegen  und  mit 
einer  LSnge  von  sagen  wir  5  m  =  2  %  der 

Schiffs1;iti^,'e  mit  den  Schniierplanken  in  Ik'riihrung 
bleiben.  Diese  Autlagclänge  ist  ganz  von  der  Bau- 
art des  Schlittenkopfes  abhängig;  die  tatsachlichen 
Verhältnisse  lassen  sich  kaimi  einwandfrei  beob- 
achten; die  Hauptsache  ist,  daU  man  durch  eine 
solche  Annahme  Vergleicliszahlcn  zwischen  einer 
ausgeführten  und  einer  projektierte!'.  Meiling;  erhält, 
l^echnct  man  in  dieser  Weise  den  Stapeilain'  der 
„Kaiserin  Augnstc  Victoria'*  nach,  so  ergibt  sich 
nach  dem  .\»fs^!i\uiimien  der  Druck  ain'  die 
t^lacheneinlieit  des  Öchlittenkoptes  zu  ca.  17U  t  und 
die  Belastung  eines  unter  die  Ablaufbahn  geramm- 
ten Pfahles  zu  SO   9(1  t. 

Die  zulässige  iiclastuug  eines  gerannnten  Pfah- 
les auf  gutem  örund  beträgt  für  ruhende  Last  un- 
gefähr 30  t.  Die  hohen,  oben  errechnetL'n  Werte 
ergaben  sich  für  eine  imr  über  die  Pfähle  liinwcK- 
gleitende  Last  auf  Qrund  bcstinimter  Annahmen, 
sind  also  Verglcichszahlcn.  welche  je  nach  der  nöti- 
gen Länge  des  Pfahles,  der  riüte  des  liangrimdes. 
der  Festigkeit  der  diirchsclilagenen  Schichten  und 
Iiis  ahnlichen  Gesichtspunkten  geändert  für  weitere 
Rechnungen  verwandt  werden  kc'iimen.  Nimmt 
man  daher  in  weniger  gutem  Hoden  beim  Lntwnri 
einer  Helling  die  Prahlbclastnng  zu  70  t  für  glei- 
tende Last,  so  wird  man  sicher  immer  noch  in  den 


zulässigen  (irenzen  bleiben.  Außerdem  sind  die 

l'f.ililknpfe  ilureli  Längsholmen  verbunden,  erst  ani 
üielen  liegen  die  Unterlagen  der  Schniierplanken 
SU  werden  auch  die  benachbarten  Pfähle  tragend 
iierangezogen.  W'ahrselieini: Ji  federt  auch  der 
ganze  Hoden  unter  einer  solchen  gleitenden  lie- 
lastiing. 

Der  Druck  auf  den  Schlittenkopf  fällt  nach  dem 
Aufschwinunea  anfangs  nur  langsam,  in  den  sel- 
tensten Fällen  ist  beim  Ablauf  großer  Schiffe  die 

\"(  rhclliiik'  so  lang.  daÜ  der  Pruek  /u  Null  wird, 
d.  h.  dali  das  Schiff  frei  abschwimmt.  Das  Schill 
wird  dumpen.  Aus  diesen  Gründen  ist  die  Ablauf- 
bahn vnm  Aiifscliwinimpunkte  bis  tut  Vdrlic  lüii,; 
gleich  stark  zu  bauen  und  zwischen  den  Bahnen 
an  der  Vorhelling  genügend  Raum  zit  lassen,  um 
eine  I^c^cliädigling  des  Vorstevens  zu  verhüten. 

Iki  den  neuen  Hellingbauten  besteht  der  Boden 
der  Helling  häufig  aus  einer  mit  Kiscncinlagcn  ar- 
mierten Iktonplatte.  deren  Stärke  von  der  Baii- 
firiiia  auf  (irtiiid  des  Bclastnngsdiagrammes  der  Ab- 
laufbahn berechnet  w  ird.  Nur  selten  wird  es  mög- 
lich sein,  die  Platte  einfach  auf  den  gewachsenen 
Boden  zu  »staiupfeii.  Der  rm. i i.,'riind  besondefN  ai; 
unscrn  deiitsclieii  Ku>tei)  bedingt  meist  vorher  lur'li 
teure  Rammart>eiten.  Die  l^fähle  werden  entweder 
unter  der  «^rnnzeii  PI:i;;e  ,.;lei Jiiiu'iHig  verteilt  ge- 
schuiiieu  und  üie  Piaiit  uiimiiulbar  über  die  Pfahl- 
kopfe gestampft.  Andere  Firmen  schlaj^eii  civ 
Pfähle  in  (iriippen.  verbinden  diese  durch  im  Boden 
liegende  Bogen  und  legen  erst  über  letztere  die 
eigentliche  Platte.  Den  Abschluß  an  der  Wasscr- 
seitc  bildet  eine  Spiindu  and.  gegen  welche  die  nur 
gerammte  Vorhclliiig  stöHt.  Auf  diese  W  eise  bleibt 
zwischen  den  Bahnen  von  selbst  freier  R^iiiin  für 
das  [durchschlugen  des  \  orstevens  beim  l  'i  nipen. 

Die  Breite  tler  Hclliiigplatte  ist  von  der  Breite 
der  zu  erbauenden  Schiffe  abhängig;  es  sollen  die 
äußersten  Kimmstapel  noch  auf  der  Platte  stehen; 
wo  infolge  der  Scliärfc  des  Schiffes  keine  Scitcn- 
stapel  mehr  möglich  sind,  wird  die  Platte  nur  noch 
so  breit,  dall  die  Bahnen  und  vielleicht  noeh  ein 
paar  Stützen  uiilergebraciti  werden  können.  Zu 
beachten  ist.  daß  nach  dem  Was.scr  zu  die  Ausdeh- 
Mniigcii  der  gri)|]teii  Piattenbreite  iiieltl  mit  Rück- 
sicht auf  das  längste,  suiiderii  auf  das  kürzeste  der 
zu  erbauenden  Schiffe  bestimmt  werden  muß,  wenn 
das  Schiff  keinen  unnötig  langen  Sandweg  durch- 
laufen soll. 

Einer  der  wicliiigsien  Fnktoreii  für  das  Oelin- 
gen  des  Stapellaufes  ist  der  Fall  der  Ablaufbahn, 
der  ja  nicht  immer  derselbe  wie  der  der  Helling 
zn  sein  braucht.  Beträgt  der  Fall  für  kurze  Schiffe 
s.T  mm  oder  mehr  auf  I  m,  damit  die  Komponente 
des  (icwichts  den  Reibiingswidcrstand  überwinde, 
so  genügt  bei  Schiffen  von  ca.  2W  m  Länge  ein 
Fall  von  nur  noch  55  mm  auf  l  in;  Bedingung  Ist 
natrnlieli  sehr  srirgfältigc  Arbeit  und  Sclimicrung. 
Viele  deutschen  Hellinge  haben  außerdem  im  Vcr- 
liältnis  zu  der  Länge  der  ablaufenden  Schiffe  nur 
einen  kleinen  Auslauf;  nimmt  man  den  Fall  zu 
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groß,  so  wachst  die  lebendige  Kraft  der  bewegrten 

.Massen  zu  ^Urk  und  kann  nur  schwer  auf  dem 
kurzen  Auslaut  abgebremst  werden.  So  ist  beim 
Stapetlanl  der  .JCronprinzessln  CScilic'*  auf  dem 
Stettiner  \  ulkan  eine  Ank«i1cette  und  das  Drahtseil 
am  Brctnskcil  gerissen. 

Der  Druck  am  Vorsteven  nach  dem  Airfschwinn» 
nicM  läüt  sich  durch  Verzötjerutin  des  Aufschwim* 
meibi  herahinindern;  dies  erreicht  man  durdi  Ver* 
schicbiitik'  des  Systertischwerpiinktes  nach  achtem. 
Iiahcr  erhalt«,  n  soLli  laii^^c  Schiffe  reichlichen  Was- 
"crbaliast  im  Hinterschiff,  der  aiiBerdem  auch  mit 
Kücksicht  auf  die  Stabilität  nötij;  ist;  so  betrug 
der  Wasscrbalfast  beim  Stapcllaiif  der  ..Kaiserin 
Anjinste  Victoria"'  ca.  55i)  t.  Eine  weitere  Steige- 
lang  des  Ballastes  ist  ohne  besondere  Vorsichts- 
maBregeln  mit  RQcksicht  auf  die  SchÜfeverbänds 


Abb.  2 

vetfcn  lokaler  Ueberlastun^  der  Heilin);,  hauptsäch- 
lich aber  wcRen  der  Möglichkeit  des  Kippcns  an» 
Voritantc-Hellltig  nicht  gut  möglich.  Der  Druck 
am  Vorsteven  ist  aber  immer  noch  selir  groß,  bei 
titiLT  Schiffslänge  von  250  m  und  einer  Wasser- 
uefe  von  m  über  Vorkante-Hclling  ca.  itKM»  t; 
CS  wurde  deshalb  für  eine  Helling  zum  Bau  solcher 
Schiffe  eine  kreisförmige  .Ahlauf bahn  vorgeSchla- 
Koii.  Betrachten  wir  die  dabei  in  l'rage  kommcn- 
iltii  \  erhältiiisse  etwas  näher. 

Es  empfiehlt  sich  zunächst,  den  Boden  der  Hcl- 
y>n£.  soweit  or  nicht  mit  der  iihris'cii  WV-rft  in  einer 
Hiiiht  iicgi.  gcwcilbt  ausznfülircri  iiuJ  iikIu  cr.st 
nachträglich  nur  den  Scfflitten  als  Kreisstapcl  zu 
bauen,  weil  sonst  auch  nuttschiffs  die  Stapclklütze 
des  Schifies  höher  werden  müssen,  ab  bei  gerader 
Ablaufbahn,  nnd  zwar  um  die  ßogenhöhc  der 
Schlittcrilängc  als  Sclnie  im  Kriiriiüiimk'skreis:  im 
anJern  Kall  würde  nicht  mehr  gcniigciKl  Uainn 
unter  dem  Schiffsboden  fOr  einen  LSitfer  von  pas- 
J^ciidcr  Stärke  ühri;:  h1i:ibcn;  diese  Bogenhöhc  bo- 
irägt  bei  einem  Krümnmngsradins  von  5750  m  und 
einer  SchlittenlSnge  von  230  m  ca.  1,75  m.  Den 
Knlnmiungsradius  erhält  man  auf  Grund  folgender 
Betrachtungen  (Abb.  2): 

Die.  Helling  soll  Schiffe  von  einer  Länge  *- 
250  ni.  also  einer  Schlittenlaiivrc  von  nngeffilir 
s  =  2dU  in  aufnehmen  und  einen  mittleren  Fall  von 
unsefähr  53  mm  auf  1  m  haben.  (Mittlerer  Neigungs- 
winkel -  F.) 

Wählt  man  den  Fall  an  Hiiitcrkantc-Sdilittcn 
(2Cr)  75  mm  auf  t  m,  an  Vorlniite  (2C  ^5  auf 
1  m,  so  erhalten  auch  kürzere  Schiffe,  die  auf  der 


HelKng  gebaut  werden,  einen  passenden  mittleren 

Nciv;iins^s\\  inkc!  ilir.  r  Ablanibalm.  T'ic  Prfijcktion 
der  Schlittcnlunge  aui  die  Horizontale  gibt  mit  ge- 
nflgender  Genauigkeit  der  Ausdruck 

a       s  cos 
e$  besteht  nach  Abb.  2  die  Gleichung 

R  sin    =  s  cos  .■!  ■'■-  Ii  sin  « 
s  cos 


sm  ;■  —  sin  a 
Winkel  tg  —  sin  ist. 


,  oder  da  für  diese  kleinen 


R 


s  cos  ,i 


22V,04 


0.75750m 


;  ^  tg  «  0,075  —  0,035 
Die  Bcrcclnnutg  des  Ablaufdiagraiinnes  zur 
Bcstirrunnnv:  des  Ain'sclnvimnipunktes  erfdl^^t  ähn- 
lich Wie  hei  der  geraden  Abiaufbahn,  nur  haben  die 
ebizclnen  Schwimmlinicn  nicht  dieselbe  Neigung 
jjegen  den  Kiel,  sondern  sie  konvergieren  iiacli  di  in 
Vorsteven  zu.  Der  Emtnttswiiikel  S  der  Kreisbahn 
in  das  Wasser  kann  für  jeden  Wasserstand  leicht 
berechnet  werden.  Zur  BestimninnK  der  einzelner! 
Punkte  des  Ablaufdiagranims  denkt  iium  sich  das 
Schiff  unbeweglich  und  dte  Wasserlinien  mit  dem 
konstanten  Winkel  gegen  die  Ab|-tnfhnlni  am  Schiff 
cmporgleiteiid.  Üic  ersten  Ordinalen  des  Dia- 
gramms bestimmen  wir  fOr  den  Augenblick,  in  dem 
Hinterkante  Sclilitten  über  Vorkante-Hciling  glei- 
tet; die  folgende  soll  immer  errechnet  werden, 
wenn  tlas  Schiff  wieder  um  eine  Bogenlänge  Si 
ins  W.isser  geglitten  ist. 

Die  am  Schiff  empurgleitenden  Wasserlinien 
bilden  alle  Tangenten  an  einen  zum  Krfimmungs- 
kreis  koii/entrischcn  Kreis.  Zwei  auf  dem  Ahlaiifs- 
kreis  den  Bogen  S|  abschneidende  Tangenten  tref- 
fen sich  unter  einem  Winkel,  der  gleich  dem  zu  die- 


Abb.  3 

.Hcm  Bogen  gehörigen  Zentriwinkel  v  ist>  Abt).  3. 

X  A01i  =  2CCOD=-y 
C  E  D  180«  —  r/» 

folglich 
und 

s,  1^0" 

Zeichnet  man  daher  zuerst  die  Wasserlinie, 
welche  bei  gegebenem  Abstände  h  von  Hintcrkantc- 


.  I  .  .  I  y  Google 


Schlitten  mit  der  Ablatifbahii  den  zuerst  bestimmten 

Nci^iiini^su  iiikel  o  bildet,  InlKt  den  beliebiK  ge- 
wählten Hotcu  s,  nacli  IkUürfnis  aus  dem  Krüm- 
mimKskrcis  ab,  zieht  nun  Oerade,  welche  jedesmal 
die  vnrhcrKflieiidc  (icrntle  unter  dem  ■  'i  schnei- 
den und  von  dem  zntjchorigc«  Icilpunkt  die  Hiit- 
femniig  h  haben,  so  sind  diese  Oeraden  die  ver- 
langten Wasserlinien. 

\  er^leitht  man  die  UrKcbnisse  für  gerade  inid 
tcreisiormiKe  Ablaiiibahn,  so  fällt  sofort  in  die 
Augen,  daU  bei  «leicher  l-agc  des  Systemsehwer- 
juinktos  ic  nach  d  t  Höhe  des  Wasserstandes  das 
Aufsciuvinitrieii  aiii  der  Kreisbahn  -^ü  30  m  früher 
crfolKt.  da  infolge  der  größeren  Neigung  des  Schif- 


Abb.  4 

fes  gCKcn  die  Wasserlinie  die  Hcckspantcn  mit  dem 
vollen  oberen  Teil  eintauchen,  bei  gleicher  Ver- 
drängung deshalb  der  Verdrangungsschwerpunkt 
weiter  von  Vorkante-Schlittcn  entfernt  licRt,  also 
das  abhebende  Moment  Krölicr  ist  als  bei  gerader 
Ablaufbahn  mit  mittlerem  Fall.  In  anderen  Wor- 
ten: Ik'i  der  Kreislialin  hruv^i  eine  kleinere  Ver- 
drängung das  Schiff  früher  zum  Aufschwimmen, 
deshalb  ist  auch  der  Druck  am  Vorsteven  grABer. 
Alle  Verhältnisse  Sind  ungünstiger  als  bei  gerader 
Ablaufbahn. 

Der  Vorteil  der  kreisförmiKcn  IJahn  liegt  nun 
darin,  daB  infolge  der  i^roüen  Stiitzkraft  der  Ver- 

dnlngung  viel  mehr  fkiilast  im  Hintersehiff  Jintcr- 
UCbracht  werden  kann  als  bei  gerader  Hahn,  ohne 
daß  ein  Kippen  um  Vorkantc-Helling  zu  bcfiircli- 
ten  \\:irc.  Ist  die  ArKirdniirit;  dieses  I^allastCS  mit 
Rücksjclit  am  lieüui;;  und  Stliifisvcrbände  möglich, 
so  kann  der  Druck  am  Vorsteven  mit  Leichtigkeit 
unter  lOCn  t  ffir  ein  Schiff  von  250  tu  Länge  ge- 
bracht werden;  jeüiKii  wird  das  Aufschwimmen 
wegen  der  raschen  Zunahme  der  Verdringnng 
nicht  viel  vcrzöyjcrt.   Man  hJittc  dann 

1.  für  gerade  Ablaufbahn:  spätes  Aufschwim- 
men und  hohen  Druck,  d.  h.  auf  eine  kurze  Strecke 

der  Bahn  sehr  starken  Unterbau, 

2.  für  krcisfnrinisfe  Ablaufbahn:  frühes  Auf- 
schwimmen und  niederen  Druck,  d.  h.  auf  eine  län- 
gere Strecke  leichteren  Unterbau. 

Ausschlaggebend  gegen  die  Kreisbahn  wird 
wenigstens  für  die  Verhältnisse  der  Nord-  und 


Nr.  4 


Ostsee  die  bei  ihr  erforderliche  große  Wassertiefe 

sein. 

t:in  Schill  von  250  in  Lange  schwimmt  bei  ge- 
rader Ablaufbahn  mit  einem  Fall  von  55  mm  auf 
I  m  und  einer  W'ass^rticfc  vfiu  Ii  ^  2,.S  m  über 
Vorkante-Helling  auf,  wenn  das  Hinter-Pcrpendikcl 
etwa  I  =  180  m  über  VoHumte-Helling  weggeglit- 
ten ist.  Der  Tiefgang  H  beträgt  in  dem  Augen- 
blick (Abb.  4): 

H  -  =  h  i  1  sin'/9      1  2.4  m 

Nehmen  wir  an,  daü  bei  der  kreisturmigcn 
Bahn  das  Schiff  trotz  größeren  Ballasts  um  iO  m 

früher  anfsefiw  iimnc.  alsi)  iiriclulein  cir.c  nogcn- 
lunge  von  b  —  15u  m  :iich  hinter  Vurkantc-Helkng 
befindet,  so  kann  man  den  Tiefgang  H  nach  Abb.  5 
licstiinmcn. 

Oabei  sind  nnclt  fttl^:cnJc  \iniafimci!  jremnclit: 
Der  Wasserstand  liber  \  ürkaiite-MeiliiiK  sei  wieder 
h=2,5  m.  die  ßahnneigung  an  dieser  Stelle  (:  i) 
77  nun  auf  1  rn,  ferner  der  Einfachheit  halber  die 
Sehne     dem  liogen  b, 

H  =^  h  -|-  h  cos  o 
^  =  90«  -  >fU  -  n 

H  =:  h  +  bsin  .(h-i-y/2) 
löO  b 

.  H^  h4-bsin  [n^^] 

—  h  ;  b  O.oyuo.s       ih,o  m. 

Man  braucht  also  vor  den  Hellingen  eine  Was- 
sertiefe  von  mindestens  17  m;  ich  glaube,  d«B  auch 


AbbL  5 


bloß  die  einmnligfc  Herstellung  einer  solchen  Was- 
sertiefe besonders  in  engen  Gewässern  und  bei  den 
Kfistenverhiltnissen  an  Nord-  und  Ostsee  auf  ganz 
hcdentcnde  Schwierigkeiten  stößt,  vielleicht  nur 
unter  groBen  Kosten,  nach  besonderen  Uründungs- 
arbeiten,  möglich  ist,  wenn  die  umliegenden  Ufer 
tTvit  ihren  Baulichkeiten  nicht  geffihrdet  werden 
sollen. 
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Motorkreuzeryacht 


Von  Professor  Walter   M  e  ii  t  z 
Mit  8  Abbildungen 


Danzig 


Da  in  Deutschland  bisher  verhältnistnäßig  nur 
wenige  wirklich  seetüchtige  Motorboote,  welche 
sich  zu  längeren  Kreuzfahrten  eignen,  gebaut  wur- 
den, sind  vielleicht  die  Zeichnungen  und  die  I3c- 
schreibung  eines  solchen  im  Mai  dieses  Jahres  fer- 
tiggestellten Motorbootes  von  Interesse. 

Die  Hauptniaße  sind  folgende: 

Lange  von  Hinterkante  Spiegel  bis 
Außenkante  Sponung  16.0  m, 

Breite  auf  AuBenkante-Hlankcn  2,85  ni. 

Seitenhöhe  von  Außenkante  Sponung 
bis  Unterkantc  Schandcckcl  1.5  ni, 


und  der  Mast  umklappbar  eingerichtet  werden. 
Verlangt  war  ferner  eine  erhöhte  Steuerstelle,  um 
auf  dem  vielfach  gewundenen  Pregel  das  Fahr- 
wasser gut  überblicken  zu  können,  und  eine  zweite 
geschützte  Steuerstelle,  von  welcher  man  das  Boot 
bei  schlechtem  Wetter  steuern  und  den  Motor 
regeln  kann.  Es  sollen  zwei  Salons,  welche  gleich- 
zeitig als  Schlafräume  für  je  zwei  Personen  dienen 
können,  und  ein  Raum  zum  Uebernachtcn  für  zwei 
Mann  Ik'satzung  vorgesehen  werden;  auf  dem  Vor- 
der- und  Achterdeck  sollten  sich  je  acht  Personen 
aufhalten  können. 


Abb.  1 


( Irößtcr  Tiefgang  (»,8  m, 

Pcplacement  H.2  t. 

Per  Besitzer  des  Bootes,  ein  Rittergutsbesitzer 
in  Ostpreußen,  war  mit  seinem  älteren,  1 1  m  lan- 
Rcn,  offenen  Motorboote  auf  dem  Frischen  Haff  bei 
einem  Unwetter  in  Lebensgefahr  geraten  und 
wünschte  nun  ein  wirklich  seetüchtiges,  den  mo- 
dernen Anforderungen  an  Komfort  und  Oeschwin- 
üigkeit  entsprechendes  Boot  zu  liabeti.  Länge  und 
Tiefgang  des  Fiootes  waren  dadurch  ungefähr  fest- 
gelegt, daß  das  Boot  von  seinem  Liegeplatze  auf 
einem  kleinen  See  durch  einen  schmalen,  gewunde- 
nen und  ziemlich  flachen  Kanal  fahren  muß.  Da  bei 
der  Fahrt  durch  Königsberg  in  das  Haff  mehrere 
teilweise  niedrige  Brücken  zu  passieren  sind,  so 
war  auch  die  Höhe  des  Bootes  beschränkt;  insbe- 
sondere mußten  die  Davits  zum  Herausnehmen 


Der  Entwurf  stammt  von  der  Bootswerft 
Fr.  I.ürssen  in  Aunumd-Vegesack  und  dem  Ver- 
fasser dieser  Zeilen;  letzterer  hatte  auch  die  Be- 
schaffung der  ganzen  Maschinenanlagc  übernom- 
men. Von  der  Bauwerft  war  bei  tiefem  Wasser  eine 
( ieschwindigkeit  von  16  km  mit  einem  Motor  von 
2^  e.  PS.  garantiert  worden.  Um  diese  (Ieschwin- 
digkeit zu  erzielen  und  auch  das  Boot  mit  der  Bahn 
nach  seinem  Bestinunungsorte  litfördcrn  zu  können, 
wurde  die  Breite  des  Bootes  ohne  Scheuerleiste 
zu  nur  2,85  m  festgelegt. 

Die  Abb.  1  bis  5  stellen  eine  Photographie,  eine 
Ansichtszeichnung,  die  Einrichtung  und  Linien  des 
Bootes  sowie  das  Hauptspant  dar. 

Neu  ist  die  Ausführung  des  Bootskörpers  inso- 
fern, als  stählerne  Spanten  in  Verbindung  mit  durch- 
gehenden Längsspanten  zur  Anwendung  gebracht 
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sind.  Hierbei  kommt  Uic  AulSciiliuiit.  welche  dop- 
pelt (diaRonalkravel)  aus^jefülirt  wurde,  nicht  mit 
den  St  thlsiujntrti  iit  T?criiltrunK.  I>a  alle  Spant-eii 
bis  Zinn  AufhauJcvk  liurv. hüefiihrt  werden  konnten 
und  hier  durch  mit  Flacheisen  garnierte  hölzerne 
nccksbalkcn  *.  crbiinJcii  sinJ,  wird  durch  die 
trcuaiiitte  iiauweisc  i.chLii  einer  auljcfat  ^latt  ver- 
laufende» elastischen  Außenhaut  «rolic  (^)uerfestiK- 
keit  des  Kanten  I^ootskörpers  und  besonders  der 
Auibauicii  gc^cn  Sccschlag  erreicht. . 

EiKenartiß  ist  auch  die  Anordnung  der  Scheuer- 
leiste dadurch,  daß  sie  nni  den  Spiegel  liLTimv^o- 
iiihrt  ist  und  diesen  schützt.  Die  Leiste  liegt  hier  in 
Deckshöhe,  und  der  Schandeckel  ist,  das  Deck  ver- 
breiternd, auf  diese  gelegt. 


höht  wird  dieser  Kaum  durch  einen  Aufbau,  -welcher 

gleichzeitig  den  vorerwähnten.  gescIiiuztLii  Steuer- 
stand für  schlechtes  Wetter  bildet  und  ebenso  wie 
der  obere  Steucrstand  ein  Steuerrad  imd  die  Hebel 
/III  Ik'dieiiiing  und  Regelung  des  Motors  und  des 
Wendegetriebes  enthält.  Uni  Signale  geben  zu  koii- 
nen.  ist  eine  Keimnerssche  Luitpieifencinrichtuns; 
eingebaut,  welche  i[leichfalls  von  beiden  Stcuerstäii- 
dcii  h^Jicnt  werden  kann.  Im  Motorrauin  selbst  ist 
diu  dauernde  .Anwesenheit  eines  Mannes  nicht  er- 
forderlich, da  mit  Ausnahme  des  Anla.ssens  und 
SchnJiLi  ciis  die  Regelung  des  Motors  und  Wende- 
getrieben von  den  Stenerständen  aus  erfolgen  kann. 

Von  (km  Mannschaftsraum  durch  ein  festes 
Schott  getrennt,  folgt  nun  der  Maschinenraum  mit 


Abb.  2 


l>a  die  Lfingsspanten  in  den  Aufbauten  fortfal- 
len und  die  Ai.|ie:iliaut  an  Oberkante  Scheuerleiste 
deswegen  zurücktritt,  ist  außenbords  ein  ver- 
hflltnisrnSBig  breiter  Qang  gewonnen,  auf  welchem 
man  bequemer  als  auf  dem  sonst  tiblichen  Schan- 
deckel an  den  Autbautcu  entlang  nach  vorn  gelan- 
gen kann,  wenn  man  sich  ilas  Erklettern  des  Kalfits- 
daches  ersparen  will.  Ans  Stahilitätsrücksichten  ist 
dieses  Kaiiitsdach  nicht  für  den  dauernden  Aufent- 
halt von  Personen  liesthmnt,  sondern  es  soll  nur 
zum  Bedienen  der  Segel,  des  Boibnntes  usw.  I>e- 
trctcii  werden.  Material  und  Abmessungen  der 
Verbandsteile  des  Bootskörpers  gehen  aus  Abb.  5 
dcntlieli  I)er\<)r. 

Die  Einrichtung  des  Bootes  (vergl.  Abb.  J)  ist 
folgende.  Ganz  vorn  unter  Deck  befindet  sich  die 
Kettenlast;  für  den  Anker  ist  ein  kleines  Spill  vor- 
gesehen. Zwischen  Spant  15  und  17  befindet  sich 
der  fQr  zwei  Mann  berechnete  IVlannschaftsraiitn 
mit  den  entsprechenden  Kojen,  Schrfinken  usw.  Er- 


dem  zweizylindrigcn  23  -  e.  F^.  -  Oardncr  -  Motor 

(Abb.  ()).  Die  Zylinderdiirelimcsser  hctraKcn  17S  mm, 
der  Hub  152  nun.  Als  Betriebsstott  wurde  Spiritus 
gewählt,  welcher  wie  fibtich  einen  Zusatz  von  20  5^ 
Benznl  crfK'ilt.  Kür  Rückwärtsgang;  dient  ein  Hele- 
Shaw-Wendegetriebe.  Die  Tourenzahl  des  Motors 
beträgt  etwa  600,  sein  Oewicht  einschließlich 
Schwungrad  7in  kg;  das  Wendek^et riebe  wies't 
iöU  kg.  Uni  häutiges  Nacharbeiten  oder  Reparatu- 
ren, welche  atif  dem  Rittergut  nicht  so  leicht  aus- 
fiilirbar  sind,  auszuselilieCeii,  wurde  kein  allzu 
schnell  laufender  und  leichter  Motor  gewählt.  Die 
Regelung  der  Leistung  <ies  Motors  erfolgt  durch 
Aiissetzerregulierung.  und  zwar  entweder  von 
Hand  durch  ein  nach  den  Steuerständen  geführtes 
Gestänge  oder  automatisch  durch  den  Regulator. 
Per  Spiritustank  enthält  !?tcimstoff  für  26  Stunden 
^ahrt  mit  23  PS.  Die  Drucklufttanks  für  die  Signal- 
pfeifenelnriehtimg  sfaid  gletehfalls  im  Mndiliien- 
raum  untergebracht;  die  Druckluft  wird  bei  dieser 
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Einrichtung  bekanntlich  durch  eine  Ideine  Pumpe    direkt  ins  Freie,  das  andere  am  Spiet^el  des  Bootes 

geliefert,  welche  diireli  ein  Reibungsrad  vom  rufmdct.  Je  nach  der  Windrichtini^i  und  dem  Auf- 
ächwua^^rad  des  Motors  aus  betrieben  werden  kann,    entlialt  der  Fahrgäste  im  Kockpit  oder  auf  im 
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Abb.  5 


Abb.  6 


An  die  Aiisputilcitung  dcb  Motors  sind  mit  oberen  Stcncrstatidc  wird  Uas  emc  oder  das  aiidtre 
einem  Dreiw«gehahn  zwei  Auspuffrohre  angcschlos-    kolir  benutzt. 

seil,  von  denen  das  eine  vom  Motorraum  auf  B.B.         Vom  Motorraum  und  ebenso  vom  Verdeciü 
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gelaaet  man  in  einen  Qancr,  sn  dessen  Seite  an  B.B. 

Mch  die  Küche  mit  Eisschraiik  inid  Oe-scliirrschrän- 
ken  uaddieTuilette  iiiiti^inipklosct  unUKiappwasch- 
becken  beünden,  wfllirend  an  St.B.  drei  SchrSnlce 
für  Kleidung,  Regenzeug  und  RciniKtiiigsgcschirr 
einfeliaut  sind.  Nach  hinten  tritt  man  vum  Uang  in 
den  Damensalon,  welcher  Ecksopha,  Klappkoje  und 
Tisch  aufweist  Hiervon,  durch  eine  Schiebetür  ge- 


bis  zu  den  Wfinden  herauf  IHiesenbelaK  erhalten 

haben,  mit  Linoleum  niisgelc^^t  sind.  Ebenso  haben 
die  Decks  Linoleunibelag  erhalten. 

Ganz  im  Hinterschiff  ist  ein  wasserdichtes 
Kockpit  eingebaut  mit  Abflußröhren  nach  aiiRcn- 
bords.  Zum  Schutze  gegen  Regen  und  Sonne  ist 
hier  ein  leicht  zurflclcklappbares  Verdeck  ange- 
bracht, wfihrend  auf  dem  Vordeck  ein  Sonnensegei 


AblK7 


trennt,  ist  der  Herrensalon,  der  mit  IJüiett.  einem 
4it.i.fiartincii  Schrank  mit  Re^'alen  für  Hiicher, 
Liiitiu  Langssopha  und  zwei  Sesseln  ausgestattet  ist. 

Die  Decken  aller  dieser  Räume  unter  dem 
l'interen  Aufbau  sind  unter  den  Balken  mit  dünnen 
Brettern  abgekleidet,  bis  zur  Urusthohe  an  den 
WSnden  herunter  mit  Pegamoidine  beklebt  und 
durch  polierte  MaluiKotiilcistcn  in  Felder  geteilt. 
Übensu  sind  alle  Möbel  und  Wandbcklcidungen  aus 
poliertem  Mahagoni  mit  glatten  Flächen  und  Ffil- 


gewöhnlicher  Konstruktton  zur  Verwendung  ge- 
langt ist. 

Samtliche  liesciiläge  an  Deck,  wie  ücländcr- 
und  Sonneiis^istOtzen,  Poller,  Klampen  usw.,  sind 

aus  Bronze  auKciertiKt.  ebenso  die  Fenster,  welche 
tnit  üununidichtungen  wasserdicht  verschlieUbar 
ausgefQhrt  sind. 

Zur  Ventilation  des  Matinschaftsraiimes.  des 
Maschinenraumes,  der  Küche  und  der  Toilette  die- 
nen Ventilatoren  bzw.  Exhaustoren. 


Abb.  8 


hingen  hergestellt.  Für  die  Bezüge  der  Sofas  wurde 
für  den  Herrensalon  Kindleder,  für  den  Damen> 
saloti  Moqueitc  gewählt 

Alle  Sophas  können  zum  Schlafen  verbreitert 
hzv..  heraitsgezogen  werden.  Für  jedes  sind  zwei 
Letkrgurte  vorgesehen,  die  um  das  Lager  herum  an 
den  Decksbalken  festgdiakt  werden  können,  um 
beim  Schlingern  der  Yacht  ein  Herausfallen  aus  den 
Betten  zu  verhindern. 

Erwähnt  sei  noch,  daB  die  FuDböden  aller 
l^une  mit  Ausnahme  von  KD^e  und  Toilette,  die 


Ein  Beiboot,  nach  Lürssenschem  I'atent  ge- 
baut (Zedernholz  mit  Segeltuchbezuvc).  von  3,20  m 
Länge,  ist  aut  dem  Kajütsautbau  untergebracht  und 
kann  mittels  Davits  ins  Wasser  gesetzt  werden. 

Als  Notsegc!  können,  wie  Abb.  2  zcijit,  ein 
Spitzsegel  und  ein  Stagsegel  gefahren  werden. 

Abb.  7  zeigt  das  Stevenrohr  und  Abb.  8  die 
Schraube,  welche  aus  Niciiicyerschcr  Propeller- 
bronze hergestellt  ist.  Die  Schraube  hat  einen 
Durchmesser  von  660  und  eine  Steigung  von 
580  mm;  die   projizierte   PlOgelfIflche  beträgt 


d  by  Google 


Seile  132 


1026  Qciti.  Bei  570  Umdrehungen  und  16,1  km  Qe^ 

SchwindiRkeit  ist  der  Slip  etwa  \^  . 

Bei  den  eingehenden  Erprobungen  auf  der 
Weser,  dem  Pregel  und  dem  Prischen  Haff  hat  sich 
das  I^oot  in  jeder  IJczielnniiC  hcwährt,  Anf  '  l)is  6  in 
ticicni  Wasser  wurden  16,1  km  üeschwindigkeit  als 
Mittel  mit  und  gegen  den  Strom  dauernd  erreicht. 
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Die  Manövrierfähigiceit  des  Bootes  ist  «ine  sehr 

gute;  bcsondeis  zu  bemerken  ist  iiocli,  Jid!  von 
einer  Wellenbikiung  während  der  Fahrt  last  nicJiu 
zu  mericen  ist.  Die  Stalrilitit  ISBt  auch  bei  schwe- 
iLiii  ?oc^;aii.ic.  in  den  das  lioot  schon  verscliic- 
dentlicli  gekununcn  ist,  nichts  zu  wünschen  übrig; 
die  metazentrische  Höhe  beträgt  73  cm. 
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Die  Grundlagen  der  Konstruktionsgleichungen  für 

Fischdampfer 


Von  P.  K  n  i  p  p  i  n 
(SddiiB 

Risher  ist  auf  die  Ladcfähii?i\cit  des  Fisch- 
raunies  keine  Wücki>icht  gcnomnicn.  Die  übliche 
Raumverteilnng  der  Pischdampfer  ist  ffir  weite 
Fahrten  recht  ungiinstiK.  Hs  ist  ein  selir  groBer 
Kohlenbunker  erforderlich.  Der  dazu  nötige  Raum 
geht  fOr  die  Ladung  ganz  verloren,  obwohl  diese 
erst  dann  an  Bord  komnrt.  wenn  ein  Teil  des  Bun- 
kerraunies  leer  ist.  Auf  der  Rückfahrt  wird  das 
Deplacement  des  Schiffes  wegen  der  ungünstigen 
I?aumverhäItnisso  mir  schlecht  ausf^cnntzt.  Durch 
Einrichtung  eines  Rescrve-Fischraunies  oder  Re- 
serve-Bunkers läßt  sich  der  Raum  besser  ans- 
nntzen.  F^^^lisc^lc  FischcJampfer  besitzen  diese  Hin- 
richtung seit  mehreren  .ialireu,  in  Deutschland  will 
man  erst  neuerdings  Versuche  damit  machen. 

fic  Rannivorteilung  für  das  Schiff  von  den  oben 
^icuaniitcii  Abmessungen  (bei  normaler  Anordnung) 
würde  einen  Fischranni  von  etwa  45  t  Ladefähig- 
keit trKa'lK-n.  Pa  mit  Päii's'cn  bis  zu  HO  t  gerechnet 
werden  muß.  die  oft  in  wenigen  Tagen  gemacht 
werden  können.  genOgt  die  SchiffsgrAße  nicht, 
selbst  wenn  ein  RL-scrvcrniini  für  wertere  !?  t  vor- 
gesehen würde.  Kin  Schin  von  den  Abmessungen 
.^4  .  6,6  .  .1,6  m  könnte  mit  einer  Maschinenanlage 
für  8  kn  Fahrt  etwa  T,?  t  Fischladnng  fassen.  Dies 
würde  für  Durchschnitisiiinge  vollkommen  genü- 
gen. Pßr  besonders  gOnstige  Erträge  ließe  sich  dann 
ein  Rescrve-Fischrautri  einrichten. 

Fin  Schiff  mit  32n  t  Deplacement.  W  t  Kohlen- 
iassungsvermöscn,  250  PS.  und  den  Abmessungen 
l..  R.  H.  von  M  C'ß  .  :\6  m  wi»rdc  einher  die  Min- 
dcstirröße  für  einen  Islanddatnpter  mit  der  Durch- 
.*5chnitts5ieschwindiKkeit  \on  S  kn  sein.  Wenn  auch 
die  Dimensionen  des  Schiffes  und  dif  Mascliincn- 
stärke  um  ein  (leringcs  anders  ausfalicn  können, 
da  sich  le  nach  Ausnutzung  des  Raumes  und  Aus- 
iühriinir  vnn  S.hiff  und  Maschine  d-esclbc  Leistung 
rjiit  verschiedenem  Aufwand  errciclien  liilit,  so  ist 
jedenfalls  die  Geschwindigkeit  von  8  kn  als  die 
günstigste  anzusehen.  Mit  geringerer  Fahrt  läßt 
sich  ein  günstiges  Fangergebnis  nicht  voll  aus- 
nutzen, gröflere  Fahrt  würde  immer  geringeren 
Verdienst  ergeben. 

Eni  Vergleich  der  zurzeit  ausgeführten  nnttel- 
?roßen  Dampfertypen  mit  obiger  Lösung  ergibt, 

fT-stcre  etwas  größer  ausgeführt  werden.  Ihre 
Lari;.;e  beträgt  .35 — J6  m,  die  Breite  6,7  bis  6,9  m 
und  ihre  Seitenhöhe  3,8  bis  4  m.  Die  Vergrößerung 


g,  Dipiom-ingenieur 
S^«  931 

ist  zu  Gunsten  der  stärkeren  Mascliincnanlage  ;;c- 
schehen.  die  350  PS.  im  Mittel  leisten  und  etwa 
0  kn  Reisegeschwindigkeit  ergeben.  Es  besieht 
olsii  tki^  ncstreben,  durch  eine  recht  kräftige  Ma- 
sclitnetianlage  die  Seeiiihigkeit  der  kleinen  Fahr- 
zeuge zu  erhöhen. 

Fin  großer  Teil  der  für  die  Fahrt  nach  IslaiiJ 
gebauten  Fischdampfer  wird  ständig  für  den  Fan:; 
in  der  Nordsee  und  im  Skagerrak  benutzt.  Es  ist 
ohne  weiteres  anzimchnien.  daß  diese  Dampfer  auf 
den  nahe  gelegenen  Ciründen  unrentabler  arbeiten 
als  die  den  Bedingungen  dieser  (lebiete  besonders 
angepaßten  kleineren  Seliiffe.  Fs  soll  nun  zunächst 
die  wirtschaftlichste  Mindcstgrölle  für  einen  Dam- 
pfer bestimmt  werden,  der  lediglich  im  Skagerrak 
fischen  sfsll,  dniui  die  größeren  Dimensinnen  für  ein 
Schiff,  das  imstande  seüi  muß,  alle  (iründe  der 
Nordsee  aufeusuchen. 

Die  Unterlagen  für  die  Rechmmg  sind  wieder 
größtenteils  den  Mitteilungen  des  Deutsclien  See- 
fischereivereins  entnommen.  Die  mittlere  Oesamt- 
reisedauer für  die  l'ahrten  naeh  Skns'en  beträgt  im 
Winter  9,  im  Sonuner  S  l  a^e.  Die  Reist  nimm; 
etwa  3  Tage  in  Anspruch,  so  daß  6  bezw.  5  Ta^e 
für  die  Fangzeit  verbleiben.  Die  größeren  Painiifer 
nutzen  ihr  Kohlenfas&ungsvermögcn  nicht  durcii 
längere  Reisen  aus,  da  sie  die  Pahrtzeiten  ihrer 
kleineren  Konkurrenten  annähernd  bcihelialtcn 
müssen,  imi  gleich  frische  U  are  an  den  Markt  zu 
bringen.  Die  Frgebnisse  einer  Fangreise  betragen 
im  Mittel  I6(1  bis  3H»  Zentner  (S  bis  10  t).  nur  scheu 
herdcn  .KX)  Zenttier  (LS  t)  erbeutet.  Der  Reiscwcg 
beträgt  von  Altona  ans  dtirch  die  Nordsee  30  Snu, 
durch  den  Kaiser  W  dlieliii-Kanal   und   die  Ostsee 

Sm.  Der  westliche  Weg  wird  nur  bei  gutem 
Wetter  aufgesucht.  Die  Kanalabgaben,  etwa  30  bis 
J5  M,  maehcn  sieh  durch  ruhigere  und  schnellere 
Fahrt  reichlich  bezahlt. 

Die  Grundlagen  der  Konstruktionsgleicliungen 
sind  den  kleineren  Dimensionen  entsprechend  ge- 
ändert. Der  Völligkeilsgrad  ist  zu  0,48  angeitoin- 
men,  L/B  Ist  4,9.  Bei  genauer  Durchkonstruktion 
eines  Schifies  würde  sich  vielleicht  eine  noch  grö- 
ßere Breite  als  erforderlich  ergeben.  Das  Schiff'^- 
körpergewicht  soll  200  kg  pro  L,B.H.  betragen. 
Für  die  M;iseli;iienaiilage  ist  ein  höherer  Mileii- 
verbrauth  von  0,67  kg  pro  l*S./St.  angenoinnien. 
Der  Koeffizient  zur  Bestimmung  der  Pferdestfirkea 
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ist   etwas  xQnstif!«r   als   vorher  anKciioinmcii 

(m*  =  .16).  Ja  der  Einfluß  vnn  Wind  und  Sccganj; 
in  den  geschülzicn  tiewässcrn  durcli-sciiiiitilich  j^c- 
ringer  sein  wird. 

Für  die  Eriiiittliui>t  des  TaKes\  crilien^tcs  ist 
ein  mittlerer  Keise-Ertrat  von  1»0U  M  angetioiniiicti. 
Ferner  ist  ein  besonders  ^QnsttKes  Ergebnis,  das 
etwa  3-lftn  M  hctra.i;cn  kiuintc.  bcrfuksichtijjt.  Hier 
zeigt  sich  wieder,  wie  vorauszusehen,  der  Einiluli 
vom  Wert  der  Ladung;  auf  die  gllnstiKstc  Marsch- 
Keschwindi«:ke!t.  riir  Verzinsunj;.  Amoi tisritinn 
und  Iietriebskoi.ieii  sind  IS  %  des  AniaKckapitals 
p;erechnet,  und  es  sind  .305  Reisetage  im  Jahre  an- 
cenoinnien.  Die  KohU  iikostcn  sind  wieder  beson- 
ders gerechnet:  15  M  für  die  1  onnc. 

Das  Endergebnis  der  Rechnung  ist  in  Abb.  2 
Jarscsteüt.  I">ie  frünstistste  (leschwindiKlteit  liest 
liür  die  nurnialeii  Erträge  bei  7  kn,  für  dk  günstig- 
sten bei  8  kn.  Eine  Konstruktion  für  8  kn  Leistung 
ergibt  mit  den  anKcnf»nniicnen  (irnndlaKcn  ein 
Schiff  von  den  Abmessungen  L.  B.11,  =  ^6  X  3,4 
X  3,1  m,  ein  Deplacement  von  175  t,  eine  Ma- 
schinenanlajic  vfiii  150  I^S.  und  35  t  KoWciiias- 
saugsvermögen.  Betreffs  dieser  Werte  gilt  das- 
selbe, was  Ober  den  Entwurf  des  Tslanddampfers 
.ircsagt  .ist.  Bei  rcichl-chcr  BcnicssutiL;  aller  übri- 
gen Räume  würde  sich  bequem  ein  Kaum  für  20  t 
Pischladung  ergeben,  der  vollkommen  ausrei> 
chend  :s;. 

Ein  Dampfer,  der  imstande  sein  müßte,  alle 
Grande  <ler  Nordsee  zu  befischen.  hStte  eine  größte 

Entfernung  zum  Fanfipl-Uzc  \  «»n  5(K)  Sni.  zurückzu- 
zulegen. Die  Fangzeit  und  Erträge  sind  im  Mittel 
dieselben,  wie  in  dem  vorhergehenden  Falle. 
Nimmt  man  aiicli  li'cr  i'inc  .^liiisti.i^e  Marsch^c- 
schwindigkeit  von  8  kn  an,  so  ergibt  sich  ein  Schiff 
von  den  Abmessungen  L.  B.  H.  von  30  X  6.?  X  3.5  m. 
ein  Deplacement  von  (.  JfW)  PS.  iiir  die  Ma- 
.schinenanlage  und  5ü  t  Kohicnfassungsvermügen. 
Der  Fischranm  dieses  Dampfers  wOrde  25—30  t 
Ladun;;  fassen  können,  also  völlig  ausreichen. 

Wie  schon  erwähnt,  fahren  viele  der  für  Is- 
landreisen gebauten  Dampfer  das  ganze  Jahr  hin- 
lurch  in  die  Nf)rdsee  oder  das  Skagerrak.  Stellt 
man  die  Berechnung  des  i'agesverdienstes  dieser 
Dampfer  von  den  Abmessungen  35  X  6.8  X  3,9  m 
und  3*K)  bis  351)  I"'S  für  Falli  ten  nach  den»  Skager- 
rak  an  und  vergleicht  sie  mit  den  Einnahmen  des 
kleinen  Dampfers  von  26  X  .•5.4  X  3.1  m  und 
150  PS.,  so  ergibt  sicli  für  dun  kizteren  oin  Mchr- 
verdienst  von  häüü  M  im  Jahre,  selbst  wenn  für 
Betriebsausgaben  20  %  des  Anlagekapitals  für  das 
kleinere  Schiff  gegen  17  %  beim  größeren  ange- 


setzt werden.  Etwas  günstiger  würde  sich  das 
Verhältnis  für  den  .irifCcrtü  Dampfer  gestalten, 
wenn  es  möglich  wäre,  ilin  mit  reduzierter  Ma- 
schinenleistung bei  gleicher  Ockonomie  fahren  zu 
lassen,  niescibe  \'crgleichsrcchnung,  mit  dem 
ivurdäccdanipicr  von  3U  m  Länge  ausgeführt,  ergibt 
3900  M  jährlichen  Mehrverdienst  für  diesen.  Oer 
gröUcre  I">a:ii|"er  würde  mit  fierücksichtigung  der 
geringcrtii  Iklastuiig  durch  Kohlen  bez.  unter 
Annahme  desselben  üeschwindigkeitskoöffizicnten 
wie  für  das  kleine  Schiff  auf  den  Falirten  in  die 
Nord.see  9  Sm.  und  auf  den  Fahrten  in  das  Skager- 
rak  9'-;  Sm.  laufen.  Die  Vergleichsrechnung  mit 
dem  NordsLC Jarnpfer  ist  für  Fahrten  nach  den  enl- 
ferntestea  ürunden  der  Nordsee  gemacht. 

Dali  trotz  dieser  Tatsachen  in  den  letzten 
Jahren  die  Fischdampfer  fast  alle  so  grofi  gebaut 
werden,  daü  sie  Islandfahrten  unternehmen  kön- 
nen, wenn  sie  auch  das  ganze  lahr  hindurch  die 
Nordsee  befischen,  hat  einmal  seinen  rirund  darin, 
dafi  eine  Ueberfischung  der  Nordsee  in  absehbarer 
Zeit  befürchtet  wurde,  die  zum  Aufsuchen  entfern- 
terer Gründe  gezwungen  Iiätte.  Oleiclizcitig 
wurde  durch  die  größeren  Abmessungen  eine 
hötere  SeeHhigkett  erzielt  und  zugunsten  dieser 
beiden  Vorteile  auf  den  möglichen  größeren  Ver- 
dienst verzichtet 

Damit  ist  noch  nicht  gesagt,  daß  ein  Fisch- 
dampfer von  30  ni  I.änKe  und  2r<{)  t  Dtplaeement 
nicht  fähig  ist,  bei  sachgemäUer  Konstruktion  jedem 
Wetter  erfolgreich  standmhaltcn.  Tatsächlich  wer- 
den neuerdings  einzelne  nampfcr  \on  kleinen  Di- 
mensioiten  (33  m  Uingc)  gebaut.  Für  einen  Damp- 
fer, der  das  Skagerrak  befischt  und  seinen  Weg 
durch  den  Ikit  und  Kanal  nehmen  kann,  sind  die 
Anforderungen  an  Scefahigkeit  nicht  so  hoch.  Es 
liegt  daher  kein  Grund  vor,  größere  Dimensionen 
als  2(^  m  Länge  und  175  t  Deplacement  zu  wählen, 
falls  eine  Reederei  sich  entschließen  könnte,  einige 
Dampfer  mir  im  Skagerrak  fischen  zu  lassen.  Im 
Sommer  knnnten  diese  Schiffe  auch  einen  großen 
Teil  der  Nordseegründe  aufsuchen. 

Es  läge  nahe,  für  die  Befischung  des  Skagerraks 
Kic!  als  Aiisirani^S|iiinkt  zu  wählen,  da  es  fast 
lUU  Seemeilen  näher  am  Fangplatze  hegt  als 
Altona.  Auf  Qrund  dieses  Unterschiedes  ließen  sich 
mit  demselben  Schiff  ca.  13  000  M  jährlich  mehr 
verdienen.  Voraussetzung  dafür  wäre  allerdings, 
daß  in  Kiel  dieselben  Absatzmöglichkeiten  wie  in 
Altona  vorhanden  wären. 

Zum  Schlüsse  seien  die  hier  ermittelten  Min- 
destgröSen  der  drei  Dampfertypen  noch  einmal 
zusammengestellt. 


Dampfertyp 

L  i 

• 

B 

H 

odttL 
KoDitr.P. 

Oeplace- 
mfint 

Qe- 
sciiwin- 
di|(keit 

PS. 

Kohlen 

Pitch- 
ladung 

Islandfahrcr  

.14,0  ! 

... 

.1,6 

2,7  m 

320  t 

8  kn 

250 

90  t 

65- 80  t 

D  f.  d  ganze  Nordsee  .  . 

30,0  1 

6,4 

3,5 

2.6  . 

250  „ 

8  „ 

200 

50  .. 

.15  t 

2«.0  1 
1 

5,7 

... 

2A. 

175  „ 

8  « 

150 

35  „ 

20,. 
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Die  größten  eebaiitcti  I>ampfer  von  41  X  7  X 

4.J  in  Abrncssiingen.  550  t  Deplacement  und  45n  PS. 
haben  ein  Kohleiifa.ssinnjsveriiiögen  von  150  t.  Sie 
sind  für  weitere  Reisen  als  die  hier  beriicksichtifc- 
tcn  gedacht.  Sie  könnten  mit  ihrcTti  Kohlcnvorrat 
bis  an  die  marokicanisctie  Kiisie  iaiircn  und  dort 
noch  8  bis  10  Tage  fischen,  iis  ist  klar,  daß,  je 
weiter  der  Pangplatz  entfernt  ist,  die  Fischzeit 
entsprechend  Jänger  sein  mu0,  um  eine  genügende 


Rentabilität  zu  gewähren.  Damit  wachsen  aber  die 
SchwieriKkeiten  der  Konservierung  ganz  bedeu- 
tend. Daß  Fahrten  von  hier  aus  nach  dem  Atlan- 
tischen Ozean  und  zurQck  nicht  mehr  rentabel 
sind,  beweist  schon  das  Vorgehen  der  Dampf- 
fischerei-OesclIschaft  Nordsee,  die  diese  Fahrten 
nicht  melir  ausführen  läßt.  Nur  eine  vollkommenere 
Art  der  Konservierung,  die  beliebig  lange  Reisen 
erlaubte,  könnte  hier  etwas  ändern. 


Mitteiluns:en  aus  Kriegsmarinen 


Allcemeines 

Aus  R u ß I a n d  knmmt  c i n  ganz  moderner 
Gedanke.  I)i€  staauiciien  Ustsc€wcrften  —  die  Bal- 
tische und  A<hniralitats-W€rft  —  haben  eine  neue  Or- 
saniution  erhalten,  welche,  wenn  die  Leituos  der  An- 
stalten in  Rutc  tlHnde  gefauBt,  das  wirksamste  Mhtel 
üeKcn  Verschwendung  von  OeMmitteln  und  Unprodok- 
tivität  bilden  wird. 

Man  "hat  die  Werften  selbständig  c«- 
macli  t. 

Diese  SelbstandiR'kcit  soll  dadurch  erzielt  werden, 
daß  ntan  den  beiden  \\(.riicn  keim  b  c  ^  o  ii  d  c  r  e  n 
Betr  i-ebsmitt«!  überweist.  Sie  suUeiD  aus 
den  bei  Neubauten  vad  Iteiianituren  inösUclien  Ver- 
diensten .sich  <vonstfladig  selbst  erhalten.  Sie  seilen 
verdienen. 

Für  deutsche  Vcrbältnisse  ist  dieser  Schritt  kaum 
verstündticb.  l:s  lassen  sich  ziuiächst  eine  Menge  Ein- 
wendungen dagegen  machen,  die  zum  SebluS  In  der  bei- 

nalie  vollständigen  AusschaUunjc  des  sich  in  Deutschland 
hislauK  zweifellos  gut  bewährenden  Oberrechnungshofcs 
«ipfeln.  M.in  wird  außerdem  •wohl  als  Außenstcbender 
auf  Urund  der  letztiährigen  Reichstagsverliaiidlungen, 
wonach  amtlich  ausgesprodien  wurde,  dafi  die  Staats- 
werften teurer  arbeiten  :ik  Privntwc rftcti,  anneTmien. 
daß  ein  solches  System  tnlwtJcr  in  cuicia  raschen 
Bankerott  der  selbständiK  Rcmachten  Werften  iübren 
würde  oder  daß  die  auf  den  8taats«'erften  auszufüfhren- 
den  Reparaturarbeiten  die  Verluste  an  den  Neubavten 
wieder  einbringen  nuißten,  daß  diese  also  IklxrmABlg 
teuer  werden  würden. 

ts  stehen  uns  zuiir  kciiK  /.uverliissijien  .^ncalMin 
Uber  die  Kosten  der  «uf  Staatswerften  ausgeführten 
Neubauten  zur  Verfügung,  die  wir  hier  verSffentlichen 
konnten,  doch  ist  es  uns  7\\cifclli is,  ilaP  unsere 

Staatswerften  durchaus  aui  icr  tluav  .siiiü  luiü  Uic  Pa- 
rallcIstelhniK  mit  der  Privatindustrie  recht  «ut  crtraKcn 
konnten.  Voraussetzung  wäre  nur,  daß  die  grobe  Zahl 
der  auf  einer  Staatswerft  zur  Aufrecbteiliahung  des  Ma- 
sra/inlHrtriebs  und  sonstiger  flinrichtiin^'cn  erforderlichen 
unproduktiven  Arbeiter  uiiU  iScamteii.  welche  auf  einer 
I^rivatwerft  auch  nicht  vorbanden  sind,  aus  der  Unter- 
haltungspflicht  der  selbständig  geniacliten  Staatswerft 
ausgeschieden  würde.  Je  selbstfindhrer  der  Betrieb 
würde,  um  so  vorteithaiter  wir  Je  er  zweifellos  arbeiten. 

Die  Idee  eines  .selbstiuiUitit»  Betriebes  mit  Staats- 
btamtcn  ist  aber  auch  für  Deutschland  nichts  Neues.  In 
i)sr  Reichsbank  haben  wir  ein  solches  litstitnt.  Auch 
hier  arbeiten  die  Staatsbeamten  auf  den  selbständigen 
Verdienst  ilirc«;  Insiitiits  liin.  BislauK,  wie  atlcnthalbcn 
anerkaiHjt  wjrd,  in  jeder  tiezieliung  vurtcilhait.  WQrdeji 
die  dort  erziellen  Gewinne,  an  denen  die  Beamten  iw- 


tiirlich  auch  selbst  beteilixt  werden,  auch  wohl  eiri^e- 
bracht  werden,  wenn  die  Bank  nicht  so  selbstan4ig 
wftre?  Würde  man  sonst  nicht  wdhl  mit  fiicheilidt  du- 
ernd  über  die  LatK:>amk€it  und  den  Bttreadkrartiann» drr 
iBatilk  zu  kluM^tn  liabea? 

Warum  sollte  man  mit  den  Werften  nicht  ebeuo 
gute  Ergebnisse  erzielen  können? 

üinen  Versuch  dürfte  dte  Idee  auch  bei  uns  auf  jeden 
Fall  Viluicii. 

Ein  solcher  Vorgang  würde  auch  ganz  den  Anfonie- 
ruflgeii  unserer  neueren  VoRtswirtschaftsiehrer  entspre- 

clien,  nach  deren  Lelircn  die  moderne  Welt,  das  ■was  sk 
ist,  nur  durch  den  Individualismus  geworden  ist.  Jl>k- 
.ser  hat  ^reradezu  eine  neue  Kpochc  Jls  «tschichtlichen 
Fortschritts  itir  die  Menschheit  eingeleitet,  indem  er  «Ii« 
unerträgliche  Zonftwirtschaft  mi  Handweric  beseitigte, 
die  Produzenten  von  der  ßevnrmiindunj:  durch  eine  m 
Ocschiiften  unerfahrene  Burcauktulic  btiniic  und  Jic 
Produktionskriifte,  wie  sie  in  der  unRchemmten  Bc!;ii- 
guiH!  der  nieuscblicli«!  Arbeitskraft  und  Intelligenz  lie- 
gen, entfesselte."*) 

X\'ctTn  auch  itie  Dur.'if iilirunjj  der  Idee  auf  dvn  bt- 
slc(it:;idvi!  Wtiitttii  ijilolgc  der  überall  räumlich  incn!- 
aiiderRreifenden  Interessen  der  prodiiktiocn  und  laten- 
ten Dienststellen  einige  besondere  Schwierigkeitiui 
bieten  machte,  so  stünde  nichts  im  Wege,  auf  einer  ühtf 
krr/  fiJcr  bn^  bei  der  VenndininK  unserer  Marine  v:c - 
ieiclit  einmal  notwendig  werdenden  neuen  Werft  dieic 
Idee  auch  versnchaweise  anscttfoihreii. 

Brasilien 

Es  stellt  slcli  lur;iiK.  ilciü  die  l.V»"- K  a  n  o  n  c  :i. 
welche  bei  Armstrong  gebaut  werden  und  das  ü«- 
rdcht  veraiilaßten.  daB  die  englische  St  Vinceni- 
Klasse  13.5"  Kan.  erhielten,  für  dk'  hcidci!  fira';ilia- 
ni  sehen  Linienschiiic  verwendet  werden  Sie- 
len. Jedes  der  beiden  erhält  4  davon.  Ks  werden  a!s" 
keine  Kinlieitskaliberscliiffe.  Die  englischen  Zeitschriften 
begrüßen  diese  Tatsache  mit  Worten  der  Preude.  dar- 
iiber,  daß  England  so  aui  bequeme  Weise  nekgcnhc:t 
habe,  diesen  neuen  ücschiitztyp  Keimen  zu  icriicn,  ohne 
eigenes  (leid  dafür  zu  zahlen  mid  daß  sie  aber  aiidti- 
seits  nicht  wünscliten.  daß  England  iiir  die  eigenen  Schiüc 
von  dem  £inheit5l(alil>ert3rp  abgingen. 

Deutoehland 

Es  liat  sich  herausgestellt,  daB  die  Explosion 
auf  dem  Blücher-Kessel  durch  Unvorsichtig- 
keit der  Besatzung  hervorgerufen  ist.  Der  Kessel  war 
längere  Zeit  nicht  gebraucht  und  daher  aaB  konserviert 


*)  Nach  d.  Vöries,  von  Pioiestor  Adler,  Kiel 
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%'abei  4lle  'NWuionicter-  iitiü  SiclicrlK'itsvtntil-Häluic  ac- 
schlosscn  waren.  Beim  Anhci/cii  liet  Kessel  war  die 
Ocfinun«  derselben  verResscn,  so  daB  die  tManf>fnet€r 

noch  keinen  Ausschlag  zviKtcn,  als  tier  zulässiiio  Druck 
lanitst  überschritten  war  und  schließlich  zum  Zerherstcu 
des  Kessels  führte.  Durch  die  berausflic^cnüen  Kessel- 
tcile  und  den  Da-mpfclruck  wurde  das  Deck  nach  oben 
durchschlaiien.  auf  dem  sich  zur  Zeit  gerade  eine  giü- 
Bere  Zahl  der  Besatzung  aufhielt,  liioidurdi  erklärt  sidi 
die  groBe  Zahl  der  Getöteten  und  Verwundeten. 


Die  Vorlage  über  die  Aendcnin^  des  hcstctiendcn 
Klottengesetzes  hat,  wie  schon  frcmeldet  ist.  am  N,  No- 
\c?iiber  die  Qcitcli:ni;:uiK  des  Bundesrats  irefuiiden.  Sie 
bat  nach  einer  halbamtliciien  Kuiidgebiuig  foisendeti 
Wortlaut: 

Pin7:iicr  Paragraph.  .Nn  Stcl'c  ttcs  ?  2  des  Gesetzes 
j:  c:  ijic  deutsche  Flotte  vuni  14.  Juui  ['.••ÜU  tritt  der  fol- 
ve^dc  §  2:  AusKenomitJcn  bei  KioBcn  Schiffsverlusten, 
sollen  Linienschiffe  und  Kreuzer  nach 
zwanzJir  Jahren  ersetzt  werden.  Die 
Fristen  laufen  \on\  Jalirc  der  R  e  w  i  1 1  i  k  u  n  k  der 
ersten  Rate  des  zu  ersci/eiulLn  Schiffes  bis  zur  Be- 
wiliignng  der  ersten  K'ate  des  Itr.vrt/schiffes.  für  den 
4i^itraimi  von  1906  bis  1917  werden  die  £rsatzbautett 
nach  der  Anlage  <B  «ereselt 

Urkundlicli  vav. 

-Anlage  B. 

Es  verteilen  sieh  die  in  Jen  lanren  1908  bis  1917  ein- 
scblieSlich  vorznucliiDendeu  £r«alzbauten  auf  die  ein- 
ze\otn  Jalir«: 

Ersatzjahr  UnieRachilfe  Qrofie  iCreuzer  Kleine  Kreuzer 


im 

3 

2 

1909 

3 

2 

1910 

3 

2 

1911 

2 

2 

1912 

t 

1 

2 

1913 

1 

1 

2 

1914 

1 

1 

2 

I91.S 

1 

1 

2 

1916 

1 

I 

2 

1917 

l 

1 

1 

Summa    17  d  19 


Die  halbamtliche  BcRriindunR  haben  wir  bereits  in 
letzter  Nr.  gegeben. 

Wollte  man  unter  BeriicksichtinunK  der  Verkürzung 
der  Lebensdauer  während  der  Periode  19<l8  bis  1917  die 
Linienschiffe  und  Krolien  Kreuzer  in  den  .lalueii  ersetxe;i. 
ikt  denen  sie  nach  §  2  Absatz  1  zum  Ersatz  beransteheu, 
sn  würde  sieh  infolge  der  ungteiehmSSitven  BeiwIHignngen 
früherer  fabre  nachstehender  Ersatxbaup'an  ergeben: 


Ersatzjahr  Linienschiffe  GruBe  Kreuzer  äutiwne 


1908 

2 

1 

3 

1909 

6 

6 

I9I0 

I 

1 

1911 

> 

2 

1912 

2 

2 

1913 

1914 

1 

1 

1915 

4 

4 

1916 

1 

2 

3 

1917 

1 

1 

16 

7 

23 

Ein  dcrarti',:er  Bftuplan  ist  unratlonetU  Cs  sind 
daber  die  von  1908  bis  1911  fällig  wer4endeR  «If  Linien- 
MbiSsersatzbavten  mdgliehst  glelchmaBIg  auf  die  ersten 
vier  Jahre  verteilt,  d*e  von  1912  b»  1917  ttlllg  werden- 


den Ersafzbauten  für  Linienschiffe,  sowie  die  Ersatz- 
bauten idr  QroBe  Kreuzer  auf  die  folgenden  sechs  Jahre, 
In  die  im  Interesse  der  (jleiclimäBl5?1<cit  noch  ein  Crsatz- 

linienschifi  ans  der  Zelt  iiael;  lvl7  Iiine:ii>;ezo2en  ist. 
Zum  Aussleich  ist  ein  QroBer-Kreuzer-Ersatzbau  auf  die 
Jatar«  nach  1917  zurtickgeschoben  worden.  Die  Oe- 
samtkosten  der  .AenderunK  des  Gesetzes  1<ommen 
v'twa  den  Kosten  von  drei  Linienschiffen 
gteldi. 


Der   Marineetat   1908  erfordert  bei  einer 

orilL-ntl'chen  Einnahme  von  599  767  M  (+  IS, 11.^  .M) 
lind  einer  Q  e  s  a  m  t  a  u  s  a  b  e  von  339  323  724  M  an 
I  o  r  t  d  a  u  e  r.ii  1  e  n  A  n  s  v;  a  be  n  im  ordentlichen  Etat 
133685  699  (4-  12918319  M). an  6 in ma I  i gen  A  us- 
gaben.  unter  Abzog  des  Znscirasses  des  ««Gerordent' 

liehe::  ftats  von  61  l'noflo  M.  115387  500  M  (+  15  156  050 
Mark),  an  .Aui.«aben  uii  außerordentiiclien  Etat  ein- 
schließlich des  obiRCn  Anleihe/usehnsse.i  ZWn  ordent' 
Heilen  Etat  90  135  150  M  (+  32  764  S90  M). 

Dem  Etat  ist  eine  Denkschrift  beieegeben.  Sie 
ctitliSlt  eine  neue  Berechnung  der  vorau.s- 
sichtlicheii  Gestaltung;  des  Marineetats 
1908  bis  1917  und  erörtert  die  Orfinde,  die  die  einge- 
tretene Steiiieruns  des  (ieldbedarfs  notwendig  gemacht 
haben.  Hierzu  gehören  die  crforderliclie  Verstärkung 
der  Ktistcnbefesti'.^iin«.  die  Seiiafiunv;  einer  Dnekanlatje 
an  der  Elbe,  Mehrausgaben  auf  dem  Gebiete  der  Schiff S' 
bauten  und  Armieruniiren.  dfe  Vermebrong  der  Untersee- 
boote, eine  weitere  Resat/iinirsverstärknnÄ  der  Schiffe, 
der  Ersatz  der  veralteten  Se;.;elsLliiilse'Htte  für  Seekadet- 
Icn  und  Schiffsjungen  durch  muderno  Schiffe,  schließlich 
auch  Besoidungs-  und  Lohnerhöhungen,  sowie  die  £r<- 
hahung  der  Tafel-  und  Schiffsverpftegnngttgetder  in  der 
Heknat. 

An  der  Steheeriiii^:  der  forttlsiitcrnden  Aui^abe:i  sind 
ftamentlich  die  tltaiskapite!  „Oeldverpflegung  der  Ma- 
rineteiie"  (2  292  520  M),  „Indiensthaltungen"  (2  229  840  M), 
„Instandhaltung  der  Flotte  und  der  Werften**  <2934«31 
Mark)  nnd  „Waffenwcsen  und  nefestiv;!i;v.;<'n"  (1626610 
Mark)  beteiligt.  Bei  detn  Wei  itkapitel  wird  für  die  In- 
standhaltung der  Schiffe  und  ihres  Inventars  außer  der 
unzureichenden  regeimfißigen  Steigerung  von  1 300QQ0  M 
eine  weitere  auBerordetrtliche  Verstfli^tnng  von  1000  OOO 

Mark  geffirdert. 

Bei  den  einmaligen  Ausgaben  sind  für  Schiffsbauten 
114.?3()(H)0  M  (4-  28  4.'>nnO0  M)  angesetzt,  wovon 
64  410  000  M  durch  den  AnleibezuschuB  Deckung  finden 
Ivergl.  weiter  unten). 

L"Ur  artillcristisclie  Armicrnn.s'en  sind  49  660(1110  .M 
(+  12  160  000  M).  für  Torpedoarmicrungen  6  2UO00O  M 
(+  1450  000  M),  fnr  Mlnenirmierungen  820000  M 
t-h  480  000  M)  eingestellt. 

Es  werden  erste  Bau-  und  Armiernngs- 
raten  :.;e:iirdcrt  für  drei  L  i  n  i  e  i:  s  e  h  i  i  f  e  i'Hr- 
satzbauten  für  die  Schüfe  „Oldenburg", 
,3l«gfried"  nnd  „BeowuJf")  — ,  für  einen 
großen  Krcnzcr  planmäßige  Vcrmelirungs- 
bau  — ,  iiir  /wf.  kle.ne  Kreuzer  —  Ersdt/.baulcii  für  die 
Schiffe  „Schwalbe"  und  „Sperber"  — ,  für  ein  weiteres 
PlußkAnonenboot  zur  Vertretung  der  Handelsinteressen 
anf  den  Strömen  Chinas  und  für  eine  Torpedoboots- 
Hottille.  ferner  sind  Mittel  vorgese'hen  zur  Qnindrcpn- 
ratttr  und  zu  baulieiien  Aenrierungen  der  Linienschiitt; 
der  Kaiserklasse  Uii^hmkui  .Mi,  des  großen  Kreuzers 
„Friedrich  Karl"  (1000  000  M),  suwie  von  kleinen  Kreu- 
zern (1000000  M),  zur  Aenderung  der  Munitioosaus- 
rfistiing  der   Schilf«   und   der  Küstenbefestigungeii 


SCHIFFBAU 


Nr. 


(2  000  000  M),  zur  Bcsctiaffuiin  \nti  Kt;-si.Tvc«escliiitzrnli- 
ren  (250000  M).  Dk  Pauschsumm«  iür  B«schai- 
fune  von  Un t«rse«boot«n  uitd  tu  Versuchen  mit 
(Icnsü'ht-n  ist  :itif  7  nm  nno  M  erhöht  worden.  Schiffs- 
bauti.n  u)k1  Ai  laici  uii>ieii  beanspruchen  tle-mnach  zusam- 
ineii  171  010  000  M  (  |-  43540000  M). 

An  größeren  Neufordeningen  sind  zu  «rwahnen:  liir 
AnschhiC  ikr  ArbeUerwohnhänser  in  Bant  an  <lie  Was- 
serleitung und  Kanalisation,  zur  BcsehatiunK;  v<mi  n  - 
triebs-  und  Verkehrsdanipferii  für  die  Wierft  in  \\  1 1 - 
11  e  1  ni  s  It  a  V  c  n,  <lie  iPortifikation  in  Qeesteunindc,  die 
SchiffsartilkrieschDle  in  Sonderburs  und  von  den 
JM!nenlae«m,  zur  Vermehruns  und  Verbessernns:  ■des  Ma- 
terials für  den  Minen-  und  Sperrdienst,  zur  ErweiteruuK 
der  \Vasserieitnnssanla}ie  in  Wilhelmshaven,  zum 
Bau  von  Miets-  und  Dienstw  ohnunuen  für  Offiziere.  Deck- 
offiziere und  verheiratete  Unteroffiziere  auf  Helgo- 
land sowie  von  Pamllferihiluserfl  für  Unterofifztere  In 
h' r  i  e  d  r  i  c  h  s  o  r  t.  zum  Unihan  von  Anlegebrücken  im 
Kritfgshätcn  zu  Kiel  und  zum  t^u  eines  Leuchtturmes 
an  Loitdamm  in  der  J  a  d  c. 

Der  AnleiliezuscIiuB  zum  ordentlichen 
f^tat  ffir  Schiffsbauten  ist  nach  der  bisiterlKen 
BerechiuiiiK-w  eise  auf  M-IKMHIO  M  festgestellt.  Der 
außerdem  itn  auUcrcirdentlichen  tilat  aiigeiorderle  Betrag 
von  25  72S150  M  (  f  4434S»  M)  verteilt  sieb  wie  folgt: 
I'ScJiirfn-s'.-c  tlLT  W.j'f'en  l:U94O0O  .M  (  f-  1  012  2-10  M). 
üj;u.iti:i  Liiii'c  KiUtii  un  einen  Durchstich  der  Schleusen- 
insel in  W  i  l  h  e  1  ni  s  h  a  V  e  11  zur  Herstellunj;  einer  für 
inuderne  Schiffe  ausreiciienden  Durchfahrt,  Mittel  zu 
Pabpwasser-Korrektionsarbeiten  In  der  Jade;  erst«  Ra- 
ten für  ciri'j  ?  c  Ii  w  e  h  e  f  ;i  Ii  r  e  1i  c-  r  der  K  i  c  '  c  r 
W  e  r  f  1 1: 1  n  i  4  h  r  t,  wiuv:  luue  >cluiihau\\  ni  kstaU. 
eine  Turbincnbauwerkstatt  und  einen  «roUen  Schsvimni- 
kran  ebenda;  zur  Anlage  eines  Hafens  für  kleinere  Fahr- 
zcutre  bei  llelsoland,  fHr  eine  Troc1<en dock- 
a  n  '  .1  c:  c  an  der  IJ  n  t  e  r  c  Mi  c  ii:k1  fit  eine  .Modell- 
schleppanstalt. .Auf  die  Artilierii;\c.  waiiun«  entfallen 
4534350  M  (  :  1  2.17  350  M).  in  der  Hauptsache  zur  Ver- 
besserung 4er  KüstenbefestigunK;  auf  das  Torpedowesen 
1  154  800  M  (+  854  800  M),  in  der  Hauptsache  zur  Er- 
wc'tc'iin;;  der  Torpedowerkstatt  in  Priedrichsort 
und  der  Marincanlanen  in  M  ii  r  w  1  k  au  der  HensburKer 
Pölirde;  auf  das  Minenwesen  .S901MMI  M  (—  2«60m  M», 
sum  Ausbau  des  Minemlepots  in  Cuxhaven;  a-uf  die 
OamisonverwaHnne  3788000  M  (—  168500  JW).  darunter 
erste  Raten  für  ein  neues  Bckleidunusamt,  für  üffiziers- 
wohrnmiicn  in  Wilhelmshaven  und  für  emc  evan- 
gelische (iarnisonkirche  in  Cuxhaven;  auf  die  I^za- 
rettvemvaltunK  624000  M  (+  154000  M),  darunter  erste 
Paten  für  die  Cnvetterunsr  des  Marfnelazaretts  in  Wil- 
!.  t:  I  :ii  s  h  a  V  c  n  und  für  ein  nettes  L;i/arett  in  Mür- 
wik; schließlich  werden  noch  2.S(Hitl  M  für  eine  Ncbel- 
slgnaianlage  bei  der  dritten  Hafeneinfahrt  von  Wi|. 
helmshaven  und  l()O(:iiN)0  M  zu  (lebäu  de  an- 
kaufe n  in  Willielmshaven,  Kiel,  Sonderbur«  und  .Mür- 
wik verlangt. 

Das  Wichtitcäte  ist  die  inbau£at>e  -der  4  i^roßen 
Schiffe  «egenUber  der  bitOteriKen  3.  AfUw  muB  gespannt 
sein,  wie  England  darauf  antworten  wird. 


Mir  das  auf  der  Schichauwerft  in  I'^anziv:  erbaute 
Linicuschiii  «Schlesien"  ist  in  der  Provinz 
Schlesien  aus  IVlilteln  der  Provinz,  verschiedener  Städte 

und  privatim  ein  Kapital  von  rund  100  oon  M  ;;csammelf 
wnnleii.  welches  nach  ciii^elHilttr  f iciiehmji;unK  des 
Kaisers  zu  AusslattuiinsKfSclienkeii  iiir  diC  Ofii/,iL-rsnicssL- 
und  Ute  Mannschaft,  sowie  zu  dauernden  Wuhlfabrts- 


/.vNeckeii  iiir  die  jeweilige  «Besatzung  zur  Verfilgung  ge- 
stellt werden  soll. 

Das  Schiff  soll  Im  nächsten  FrUhMir  4ie  Prabe- 
fahrten  beginnen. 


Unter  Bezusnahme  auf  unsere  an  dieser  Stelle  m 
Nr.  13  gebrachte  Notiz  teilen  wir  berichtigend  oiii.  M 
die  Pirnia  F.  Schlchau  die  Reparatur  der  auf  der  Profcf- 

fahrt  heschadiKtcn  Maschine  des  Torpedobootes  S  144 
i.iciit  in  mehreren  Munaten,  sundern  in  14  Tagen  erieji^i 
haben  wird. 

England 

Cs  soll  Stimtmui«  dafür  sein,  den  Etat  an  Im. 
pcdds  auf  den  Torpedozerstörern  litr 
l'  r  j  b  e  -  K  1  a  s  s  e  so  weit  zu  v«  r  r  1ji  k  c  r  n,  daB  für 
Jedes  Robr  nur  1  Torpedo  «nitKenomme«  wird.  Auf  dem 
zur  Flntllle  s<ehöi«nden  Staniinschiff  sollen  weitere  Er- 
satztorpedos tnitgefflhrt  werdea. 

  i 

Auf  dem  alten  „Sharpsboot er"  werden  Ver-  • 
suche  mit  automatisclier  Kessel  feuerungi«' 

macht 

Auch  in  den  andern  beiden  großen  Kriegs* 
hdfen  werden  gleicb  groBe  und  Sbniich  eingerichiete 

.Anlasen  zur  .Aufbewahrung  untf  AJrj'abe  von  Um- 
i»  1  gebaut  w  ie  in  i'ortsmouth,  tlic  wir  liier  kurz  bi- 
schrieben  hatten. 


Attf  X  o  m  m  o  n  <w  e  a  1 1  Ii"  war  geleipentlieta  seine 

!ct/fL'n  Anflnitfens  der  untere  Teil  des  Rni!crsstj-j 
c  i  1.  Ii  a  li ;  ^  ;Man  i  c  ii  11  i  1 1  den  VA.rlKJ*;i:iieii  ■ 
inskiesamt  M  c  m  a  b,  4as  KuJer  um  diesen  fietraj;  vir- 
iciirzend.  Die  Dreliiftbigkeit  4es  Schifies  ist  trotzikm 
nicht  merklich  verringert. 


Der  Torpedobuutszersturer  „Cüssa^» 
erreichte  33,141  Knoten. 


Bei  der  jetzigen  Instandsetzung;  Jcb  „■V  ni  c  • 
tliyst"  .soll  sich  ergeben  haben,  daß  die  Turbinen- 
anläge  liiertiei  bedeutend  weniger  Kosten  v«r- 
u  r  s  a  cb  t  hat  als  lile  Kolbenmascbinen  ähnlicher  Scitiif« 
verursacht  haben  würden. 


IXt  Torpedozerstörer  „Qb urica"  bat  seine 
befa  b  r  ten  begonnen  und  vorläufig  nur  33  kn  er- 
reicht. £r  ist  bei  Haiwtfcorn  erbaut.  CKe  'nauptangtlicB 
sind  fo1i;ende:  { 
Lau«c  225 '  i 

Breite  25' 6"  ; 

Tiefe  ni'ttschiffs  16'  6"  ' 

i.  I'S.  der  S  Schraubenwellen  14  (K>— 15  000.  i 

l''ine  Hochdruckturhine  auf  der  Mittelwelle  k'il't  ij^'' 
Dampf  an  2  Niederdruckturbinen  der  Seitenw  eilen,  an  j 
denen  auch  die  RildrwSrtsturbinen  sich  befinden.  Vor  | 
den  N'iederdrnckturbinen  befinden  sich  d  u  ,Mj:^chlur^-i- 
nen.  aui  einer  iH.*ite  das  Huchdruck-,  aui  der  andern 
Niederdruck-Aggregat. 

■T  Yarrow -Kessel  liefi'rn  (!cn  Dampf.  Man  hat  ictzl  . 
einiKe  .AcnderunKcii  Kenuclit  und  iKtfit  nun,  bcdeuienJ 
höhere  Geschwindigkeit  zu  encielcn. 


Wie  man  es  machen  n>uB.  um  in  2  Jahren  fi" 
l'MMiO  t-!.inicnscliiff  herzustellen,  bespricht  teilweise  c 
Bericht  über  „Tcnic  rai  re".   Danach  sind  ifi  '2^" 


j  .  ^  y  Google 


SCHIFFBAU 


2  Monaten  nacii  dem  Ablairf  schon  3  von  den  5  liarbet- 
ten  gepanzert,  mit  Ausnahme  der  Schlußplatten.  InsKc- 
samt  sind  6<M1  t  Platten  von  6"  und  10"  angebracht. 
Letztere  vielen  durdischnittlich  jede  12  t.  Vom  obcrn 
H\ns  fehlen  nur  noch  12  Plalicn.  Vom  Seitenpanze''  ist 
!,  Angebracht.  Die  Platten  wiegen  6  bis  21  t.  Die  Kessel 
«nd  sSntlicb  eiocesetet,  «benso  «in  grofier  Teil  der 
HUitimwIiiiieo. 


Es  sind  auf  dcsn  „Tcmcrairc"  in  r'i  Stunden  9  Bar- 
beiie-Plattcn  von  110  t  angebracht.  Auch  sind  die  Schorn- 
«ttcntfoltPaiuetiincen  nnd  4lle  ScIiSchie  utiter  dem 

kiinimandoturni  berr=*';  ciii^cscr/t.  \''>n  let/tccrt  i^l  der 
v  ordere  el'iptisch  uiul  lut  v.acii  i;]\jUtcu  1  jurtUtnesser 
v.  n  16'.  JcJer  Schacht  iHJStcht  aus  2  übcrcinandc 
cesetztefl  Teilen,  von  denen  der  ober«  5",  der  untere 
4"  dick  Ist  Si«  wiesen  znsanunen  20  t. 


Mir  den  Uebraudi  der  „Lusitania"  -und  .JVlauretaJtia" 
als  tiilfsicreiiscr  sind  folsende  Maßregeln  beim  Bau  der 

Srhiffe  vnfKeseben; 

Die  Maschinen-  nnd  Rudcraiihj;«  ist  ganz  unter 

Wasser. 

Die  Kohlenbunker  sind  so  angeordnet,  daß  sie  die 
«nitem  Räume  nach  Moiciichkcit  schützen. 

.Ms  Armieriine  sind  12  »6"  SX.  vorgesehen. 


Auf  dem  Unterseeboot  B,  ist  im  hintern  Teil  ein 
feuer  ausgebrochen,  doch  wurde  es  sdir  bald  von  der 
Besatzung  des  StamnischitFes  gelöscht. 


Km  Berichtert.tutter  aus  Devnnport  me'det.  daß  es 
inich  zweifelhaft  sei,  daß  man  das  neue  dort  zu  er- 
bauende Linienschifi  „ColUngwood"  taufen  werde.  Die 
XielleKiing  ist  auf  den  1.  Februar  Itinausgeschoben,  da  die 

nescliaffunii  des  itir  die  oberen  Decks  bestimmten  harten 
>t<thl5  größere  Schwierigkeiten  gemacht  Itab«. 


Au'  Ijni  Schlachtschiff  „Revenue"  ist  dn  Mann 
von  dem  zu  frUh  geschlossenen  Verschluß 
eines  der  schweren  QeschiHze  gefatt  und  vor  dem 
Rotire  serdrflckt  worden. 


Für  dLii  \ -j  s  h  .T  II  V  )n  „Rosyth"  sollen  im 
nicluten  Jahre  20  M  i  1 1.  M  ausgegeben  werden. 


werden  jetzt  monatlich  10  Offiziere  zu 
den  Werften  kommandiert  und  in  der  Aus- 
führung der  Arbeiten  in  den  einzelnen  Werkstilttcn, 
ebenso  beim  Docken  der  Schiffe  unterrichtet. 


Nach  den  neuesten  Befehlen  soll  das  Torpedo- 
boot 99  wieder  iiergestelU  nnd  nicht  verkauft  werden. 
Das  Vorschiff  Ist  neu  herzustellen. 


In  dem  Dock  Nr.  5  in  Devonport  liegen  zurzeit 
SUnterseeboote.  Dieses  Dock  wird  schon  allge- 

tritiii  das  rnttTst'Lliv.Dtstlcick  ^etiamit.  da  es  seines  sce- 
rmcn  Ti€t^u;iKCii  und  isroUcr  Orundil;iclic  wegen  be- 
5'inckrs  zum  Docken  von  Unterseebooten  Kceisinct  ist. 
Man  will  zur  Ermögiicbung  einer  besseren  Ueheimhal- 
luie  der  Unterseeboote  das  Dock  mit  einem  Dach  ilber- 
kkiden. 


pJSliannon"  soll  die  P  r  t»  h c  l  u Ii  r  t  c  n  in  der 
Zeit  vom  21.  November  bis  zinn  IG.  Dezember  erlcditien. 


Das  Limeiischiff  „C  <>  1 1  i  n  g  u  o  o  d  '  soll  erst  nach 
Neujahr  in  Devonport  auf  Stapel  gelegt  werden. 
l!s  sind  aber  jetzt  schon  groBe  MaterialUeiernngen  ein« 
getroffen. 

,JD  r  e a  d  n  o  u  gli  t"  ist  am  9.  November  aus  dem 
Dock  gekommen  und  soU  die  Probefahrten  bis  zu 
Ende  dieses  Kiaiettder}fl£hres  erledigen. 


Per  Torpedobootzerstörer  „Mohawk".  der  eine 
TurbinenaiaschiiH:  und  Üelieuerung  liat,  erreicht«  bei 
den  Probefahrten  eine  Qeschwindl^eit  von  34J  kn. 

Frankreich 
Die  Criialtung  der  Temperatur  der  Muni- 

tionskammern  unter  25'  soll  dnrch  PreBluft* 

maschin  en  erfolgen. 


Auf  „Opale",  ,J^ra<i  ca  is",  ,wMgerien", 
.JWorse**,  „X"  nnd  ,JEmeraude"  werden  die  Bai- 
las 1 1  a  n  k  s  %  c  r  ^  i  i  r  k  t.  Anlaß  hkrzn  soll  der  MLntin" 

l'nfall  gc«ebcn  haben. 


folgende  Vorräte  an  PreBluft  werden  Jetzt 
für  die  Unterseeboote  grundslHzIlch  verlangt. 

1.  Die  zum  Betriebe  der  Torpcdoeinrichtunjicn  und 
sfmstiger  Hiifstnaschinen  criorderiichen  Mengen. 

2.  Zw  eitiial  den  Kuhikinbait  des  Konmundoturmes 
bei  emwm  Luftdruck  von  2  kg. 

X  tin  Hundertstel  des  Deplacements  bei  4  kg  Lnft- 
drudc. 


Auf  „Dnpleix"  war  eine  Schraube  verloren.  Die 
Welle  war  gebrochen.  Nachdem  man  den  Scha- 
den repariert  hatte,  verlor  das  Schiff  auf  der  Probefahrt 
wieder  eine  Schraube.  Jetzt  demontiert  man  die  Ma- 
schine und  setzt  ganz  neue  Wellen  ein. 


Die  3Torpedohootszerstörcr  sind  an  Nor- 
uiand,  Forces  et  Chantiers  und  Cbantiers  de  Saint  Na- 
zaire  \  l-  r .;  c  :^  c  n.  .--ic  L-riiaiten  Oelfeuemng.  6— »Us, 
S.K.  und  .1-18"  TurpcUorohre. 


Der  T"rpc'J'>bootszerstörer  „B  ra  n  1  c  b  a  s",  eroaut 
bei  Normand,  iiat  die  ProbefaTirtcn  begonnen  und  statt 
der  vertraglichen  2S  kn  mit  305  l  tiulrchunKcn  28,5  K  n  o- 
ten  erzielt.  Die  Verbrennung  p.  (|m  Rost  betrug 
p.  Stunde  370  kg.  ,3r«nlebas'*,  sowie  der  gleichfalls  bei 
Normand  erbaute  „Panfare",  luibcn  a^\\  cichcn  J  von  den 
(ibrigeu  TorpedohiMitszerslurcm  viiii.'  I  c  i  c  Ii  i  c  l'an- 
zerung  erhalten.  ScIkim  früher  hatte  man  in  Frank- 
reich einmal  eine  Serie  von  Booten  leicht  gepanzert, 
und  zwar  die  6  Boote  von  Sirocco-Typ. 

Die  ersten  V  o  r  p  r  o  b  e  n  des  L  i  ii  i  c  n  s  v  ;i  i  f  f  e  s 
„Vi  rite"  haben  begonnen.  Die  Fahrt  Jiii;  -^'oii  i.  IS. 
am  29.  Oktober  hat  genügt.  Die  i'ahrt  mit  10  500  i.  l'S. 
hat  wexen  kleinerer  Havarien  nach  einer  Stunde  abge- 
brochen \\  erden  nnissen.  .4'Uf  der  ersten  Fahrt  wurden 
folgende  f^rgebnisse  erzielt: 

Umdrehungen  163 
i.  PS.  2257 
Kohlenverbranch  p.  Std.  u.  i.  PS.    0.725  hg 


Oer  Panzerkreuzer  „W  a  1  d  c  c  k-R  o  u  s  s  e  a  u" 
wird  anstatt  irn  Dezember  l'W.  wie  urspriinsilich  aiiKc- 
nommen  war,  erst  im  Mürz  1908  vom  Stapel  lauten. 
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Die  beiden  Panzerschiffe  „Patrie"  und 
„Justice"  von  je  18 (MM)  t,  welche  zur  uleicheji  Klasse 
gehören,  haben  jetzt  innerlialb  einer  Woche  drei  selir 
bemerkenswerte  Probefahrten  gemacht. 

Zuerst  machte  die  „Justice"  ihre  V'olldampffalirt  von 
18  500  PS.,  mit  nur  ''i  ihrer  Kcsselanlaue,  während  drei 
Stunden;  dann  machte  die  .iPatric"  eine  96stündi);e 
Dauerfahrt  bei  verschiedenen  (leschwindiffkeitcn;  UJiiI 
endlich  erneute  Probefahrt  der  „Justice"  mit  Vollkraft 
von  18  5IM»  PS.  mit  allen  Kesseln,  -»  äbrend  Kl  Stunden. 

Es  war  bestimmt,  daß  die  VerbrennunKSRänKe  auf 
120  kg  per  qm  Rostfliichc  herab>:esetzt  werden,  daü  die 
Vollkraft-Fabrt  nicht  mehr  ^  s<mdern  11)  Stunden  dauern 
seil  uik!  daß  eine  zweite  Fahrt  mit  Vollkraft,  aber  mit 


Fahrt  mit  12  Kesseln  und  einem  VerbrennungSKanKc  von 
!2fl  kg  per  gm.  Die.se  Fahrt  sollte  ciecntlich  24  Stun- 
den dauern,  bei  Fintritt  in  den  „Golf  von  Lion"  wurde 
das  Wetter  aber  sehr  schlecht;  die  Lage  der  Heizer  in 
den  Kesselräumen  wurde  schwicri};  und  nach  nur  sechs- 
stiindijcer  fuhrt  mit  <ler  vorerwähnten  LeistujiK  ent- 
schloß man  sich,  den  VerbreimunKSKanK  auf  80  ki;  per  qm 
herabzusetzen  —  diese  hahrt  wurde  28  Stunden  bis  zur 
Ankunft  in  Toulon  durchgehalten. 

Die  durchlaufene  Strecke  betruu  ungefähr  3000  km, 
die  ohne  UnterbrechunK  zuriickucleKt  worden  waren. 

Schließlich  nmn.  unmittellvar  nach  Rückkehr  der 
,J'atrie",  die  „Justice"  wieder  in  See  zu  einer  lOstündi- 
ijen  Fahrt  bei  Vollkraft  und  mit  allen  Kesseln  im  Ek- 


Abb  1 


nur  Vi  der  Kesselanlaxc  sjemacht  werden  soll.  Cirie  an- 
dere BestinmiuiiK  verlauKt  eine  ..Permanente  Versuchs- 
Kommission"  und  füRt  den  vorschriftsmäß»gen  Probe- 
fahrten eine  neue  vicrtJiitiKC  Dauerfahrt  hinzu,  bei  wel- 
cher die  Maschinen  und  Kessel  nur  vom  Bordpersonal 
bedient  werden  dürfen. 

Die  „Justice"  hat  während  der  dreistiindigen  Probe- 
fahrt 18  50(1  I^.  entwickelt  mit  nur  18  Kesseln  im  Be- 
trieb: der  Kohlenverbrauch  hat  IM>  kg  pcr  qm  Rost  nicht 
überschritten,  und  der  Kohlenverbrauch  per  PS.  und 
Stunde  war  0,S60  kc:  die  ..Justice"  hält  somit  bis  jetzt 
für  ökononiischen  Kohlenverbrauch  bei  dieser  Leistunn 
den  Rekord  unter  allen  anderen  Schiffen  dieser  Klasse. 

Die  „Patrie"  machte  vim  Touhm  aus  eine  Fahrt  von 
62  Stunden  l>ei  natürlichem  7ai^<:,  mit  17  kn  Qeschwindii;- 
kcit  und  mit  allen  ihrcji  Kesseln;  dann  ein«  iurcierte 


triebe;  es  wurden  18  600  PS.  entwickelt  bei  einem  Koh- 
lenverbrauch von  870  g  |)er  PS.  und  Stunde. 
Beide  Sciiiffc  haben  Niclausse-Kessel. 


Die  Untersuchung  wegen  des  bereits  gemeldeten 
vorzeitigen  K  r  e  p  i  e  r  e  u  s  einer  übergroßen  .An- 
zahl von  Uranaten  der  schweren  und  mittleren  Ocschützc 
bei  den  Schießübungen  des  Mittclmeergeschwaders  hat 
ergeben,  daü  dieser  Miß.stand  nicht,  wie  anfänglich  an- 
genommen, auf  eine  zu  geringe  Wandstärke  der  üc- 
schosse  zurückzuführen  ist.  Hierüber  lagen  eingehende 
Versuche  vor,  bei  denen  Oeschosse  der  l>ctr.  Kaliber 
entladen  und  dann,  mit  l^llast  gefüllt,  unter  einem  Gas- 
druck abgefeuert  wurden,  der  den  normalen  um  ' 
übertraf.  Diesem  gruUercii  Druck  tiattcn  iliv  Wjuiduuscu 
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Stand  gehalten.  Die  Friihkrepicrer  sind  vklmchr  zu- 
rflckzuffiliren  auf  die  Verwendunn  alten  Pulvers, 
das  zu  unbeständig  ist,  in  Verbindung  mit  zu  großer 
Empfindlichkeit  der  Zünder  mit  Rücksicht 
auf  den  erhöhten  Oasdruck.  Untersuchungen  mit  Pulver 
nach  zweijähriger  Dienstzeit  ergaben  eine  Steigerung 
der  Normalspannung  von  3  t  pro  cm"  um  etwa  35  . 

Die  gleiche  Unbeständig<kcit  der  Munition,  in  diesem 
Kalle  des  ..B"-Pulvcrs,  war  die  Ursache  der  „I  d  n  a"- 
Katastrophe,  vor  allem  durch  die  Verwendung  des 
Schwarzpulvers  als  Beiladung.  Aus  diesem  Vorfall  ist 
gefolgert  worden,  daß  die  zu  einem  Kalil)cr  gehörige  Oe- 
fechtsmunition  an  Bord  nur  aus  Pulver  von  g  1  e  i  - 


Abb.  2 


eher  Herkunft,  gleichem  und  nicht  zu 
großem  Alter  und  gleichen  ballistischen 
Eigenschaften  bestehen  darf,  das  Jurch  künstliciie 
Kühlung  stets  unter  25°  gehalten  werden  muß; 
ferner  ist  S c  h  w a  r  z  p uO  v  e  r  sitreng  von  „B"- 
Pulver  zu  trennen  und  möglichst  nicht  an  Bord 
zu  verwtndcn.  Die  Wiederherstellung  der  „Icna"  ist 
aufgegeben  worden. 


Während  der  Hcrbstnianövcr  hatte  der  vordere 
303  c  m  -  T  u  r  m  des  I.inienschiffcs  „C  h  a  r  1  e  ni  a  g  n  e" 
die  vorgesehenen  Schießübungen  nicht  ausführen  kön- 
nen. Die  Umänderungen  werden  mehrere  Monate 
in  Anspruch  nehmen. 


Uebcr  den  Zweck  der  f)eschießung  des  veranitertcn 
a'ten  Kiistenpanzers  „Tonnerre"  durch  Kreuzer  ist 
nichts  bekannt  geworden.  Da  nur  mit  gußeisernen  Gra- 
naten mit  Sandballast  auf  450O  m  geschossen  wurde,  wa- 
ren zwar  die  Decksaufbauten  zerfetzt,  jedoch  durch- 
schlug nur  ein  Schuß  Vcrti'kalpanzer  und  zwar  die 
8»  mm-Plattcn  des  Kommandoturmes. 


Beifolgend  bringen  wir  2  Abbildungen  des  Ober- 
decks vom  Panzerkreuzer  „Victor  Hugo",  die  ver- 
schiedene Kinzeiheiten  erkennen  lassen.  .Auffallend  ist 
besonders,  daß  man  ü1)er  dem  Sehschlitz  des  KonimanJo- 
turmes  noch  hervorspringende  Panzerkappen  hat,  trotz 
der  verhängnisvollen  Erfahrungen  auf  dem  „Zäsare- 
witsch"  vor  Port  Arthur. 

Japan 

Ueher  die  ErhöTiung  derOeschtitzkaUbcr 
auf  erbeuteten  russischen  Schiffen  können 
wir,  abgcsclien  von  dem  in  Nr.  3  des  „Schiffbau"  erwähn- 
ten Umbau  des  „Orel"  noch  hinzufügen,  daß  auf  „Saga- 
mi"  („Pereswjet")  und  ,.Suwo"  („Popjcda")  die  25,4  cm- 
Tunngeschützc  durch  3(i,5  an  I..  45  ersetzt  sind.  Zur 
(iewichtserleichterung  sind  dafür  einzelne  in  niinJcr  gün- 
stiger Lage  befindliche  !5  cm  S.K.  und  die  Oefechts- 
marsen  in  Fortfall  gek<immen. 

Oesterreich -Ung^arn 

Die  jetzt  auf  dem  Stabilimcnto  Technico  in  Trlest 
fertig  gestellten  Torpedoboote  haben  statt 
der  kontraktlichen  25,75  kn  folgende  Ueschwindigkeilen 


erreicht:  » 

„H  a  i"  26,85  kn 

„Mövc"  und  „Schwalbe"  27  kn 

„P  i  n  g  u  i  n"  27,25  kn 

Rußland 

Pro  beifahrt  des  Kanonenbootes  „Kö- 
re j  e  tz": 

Dauer  der  Fahrt             .  6  Std. 

i.  PS.  8Ü7 

.  üeschwindigkeit,  größte  12,3  kn 


Auf  „Pampjat  Merkurjaz"  geriet  ein  Tor- 
pedr>,  dessen  Maschine  nicht  angesprungen  war,  in  die 
Schraube,  wodurch  der  Luftites.sel  der  Torpedos  zur 
Explosion  kam  und  ein  Leck  in  die  Außen- 
haut schlug. 


Der  Nicolojeff-Werft  ist  ein  Auftrag  auf  Lie- 
ferung von  10  Torpedobootzerstörern 
übertragen  für  insgesamt  2HtMJr)rMKI  Rubel.  Da  nicht  an- 
zunehmen ist,  daß  das  Deplacement  der  Boote  64Xl  t 
übersteigt,  muß  der  Preis  als  ungewöhnlich  hoch  be- 
zeichnet werden. 


In  Petersburg  brach  in  der  Ba  1 1  i  s  c  h  e  n  Werft 
auf  der  Helling,  wo  sich  eine  Anzahl  Kanonenboote  im 
Bau  l>efand.  Feuer  aus.  Der  größte  Teil  der  Helling 
ist  zerstört,  zwei  Kanonenboote  sind  verbrannt,  zwei 
beschädigt,  die  übrigen  sind  gerettet.  Die  Ursache  des 
Brandes  ist  noch  nicht  ermittelt.  Der  Scliaden  wird  auf 
n>ehr  als  eine  halbe  Million  Rubel  geschätzt. 

Vereinigte  Staaten 

Die  nach  San  Franzisko  fahrenden  Schiffe  erhalten 
mit  Pikrinsäure  gcfüHtc  Granaten  mit,  Ja 
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sich  die  Wirkung  der  Pikrinsüurc  als  crlicblich  Künsti- 
Kcr  herausvesiellt  haben  soll  als  die  bUherieen  Qeschoft- 
ladungen. 


Infolge  des  liei  iclites  der  T  u  r  m  -  U  11 1 1  r - 
s  u  ch  u  n  K  s  -  K  •>  ni  m  i  s  s  i  u II  ist  befohlen,  auf  einem 
der  21..^  crn-Tiirme  des  Unienscbiffes  „Massachusetts" 
eine  M-unitionsiö rde run k  einzubauen,  bei  der 
dl«  OeseliiitriadimK  in  einem  gescblosaeiien  iRühre  pneu- 
matiscli  sefördert  and  auch  in  4u  Rohr  eincesetst  wird. 


Die  neuen  T o  r  p e  J  o  b  o o  t  s  z  e  r  s  i  <>  r  c  r  cr- 
lialten  28'/«  Knoten  GcscIiwindiiCkeit.  Tlic  Nautica! 
Qazette  in  Now  -Yoric  hatte  sich  mit  der  in  letzer  Nr. 
erwähnten  Nauliricht  von  2A  kn  düpieren  lassen.  Das 
ilabci  Erwähnte  al>cr  bleibt  zm  Kecht  bestellen.  Auch 
2HVt  kn  ist  för  das  Deplacement  von  750  t  zu  wenig.  Die 
Boote  sind  foleendermaBen  verseben: 

2  an  WilUam  Cramp  . 

2  an  die  Rath  Inm  W'.rks. 

1  an  die  New-York  Sltipbuilding  Co. 

Wir  erwftlinen  hier  als  ein  Zeichen  der  Zeit  ein  in 
il.'i  \  crs^  'rc'.letisten  amerikanischen  Zcifimsien  crscliie- 
ncncii  Artikel,  der  für  die  neuen  atnerikaniscfRU  S^i-.ifie 
nicht  \veni.;er  a's  .?0(MH»  t  II  e  p  I  a  c  e  in  e  n  t  .  .1 
Es  wird  sogar  gesagt,  daß  sehr  viele  amerikanische  See- 
offiziere dieses  Deplaoement  wfinsditen.  Man  geht  von 
der  allfremeincn  f'!rscheinnng  aus.  daß  die  Kriexsschiff- 
l^eplacements  mich  dauernd  eine  Tendenz  nach  oben 
Kchaht  tiaben.  und  daß  man  durch  Beschleunigung  dieser 
Entwicklung  den  andern  Nationen  g^enßber  einen  Schritt 
voraus  sein  wflrde. 

Man  spricht  ferner  davon,  dass  schon  die  Pläne  aus- 
gearbeitet seien  fiir  Schiffe  mit  25  0IHI  t  r>ep'azen)ent. 
28 '  T  i  e  f  g  a  n  g .  -t.S  ntWl  i.  I'.  S.  und  2.V  24  Knoten  (le- 
schwindii^eit.  Wir  haben  aber  schon  in  letzter  Num- 
mer die  Fordeninir  an  den  Oeneralboard  von  20000  t 
Sciiiffcn  w  iedcrReKcbeii,  so  dass  liicrdurch  w  enigstens 
vorläufig  die  h'rage  nach  dem  Dcplazenient  der  neuen 
zu  fordernden  Schiffe  entschieden  ist 


Der  Versuch,  bei  einem  1,S.2  cm-Oeschütz  die  (iblichc 
plastische  Liderung  durch  mehrere  Spaitrinice 
ans  Stahl  bei  einem  zylindrischen  Lager  der  Liderung  zu 
ersetzen.  miBglfickte.  da  bei  jedem  ProbeschnB  Obs  m 
die  Ringe  entwich  und  sich  starke  Ausbremnmgea  be- 
merkbar machten. 


Alle  2  0,  ^  cm  -  Rohre  des  Panzerkreuzers  ..Colorado" 
mQssen  durch  neue  ersetzt  werden,  nachdem  bei  einer 
SchieüiibuuK  mit  dem  vorderen  DopiK-lturm  bei  den? 
einen  Rohr  ein  Stück  an  der  Mündung  abfloc 
das  vom  anderen  Rohr  beim  Anprallen  auch  ein  Stück 
abschluvr.  Aus  dem  Oeschiitz  wurde  mit  rauchkistii 
Pulver  geschossen,  obgleich  es  nur  für  das  frühere  Pul- 
ver von  geringerer  Spannung  konstruiert  war. 


Im  hinteren  20.3  cm-EtaKenturm  des  l^inicnscliifics 
„Georgia*'  war,  wie  bereits  mitgeteilt,  eine  Ladunj 
von  rauchlosem  Pulver  in  zwei  Beuteln  beim  Einsetzen 
durch  einen  ROckbIflser  vorzeitig  ent- 
zündet worden.  Um  derarti;;e  ricschtitzexplosumr 
zu  vermeiden,  wurde,  da  die  Einführung  von  Metallkar- 
tuschen  eine  Verwerfung  iler  ganzen  Rohre  bedinten 
w  iir  Je.  vorveschlaven.  die  nasaiisblascvorrichfun!:  in  der 
Art  zu  verbessern.  ilafJ  die  l.adesclialcn  den  Luftsfrahl 
Ucr  [ilaseapparate  nicht  behindern  kann.  Neue  Unter- 
suchungen haben  ergeben,  daß  unter  Unistanden  geraJi: 
das  £inbhisen  von  Luft  dadurch  einen  Nachflammer  be- 
wirkcn  kann,  dafi  den  hdm  schnellen  Feuern  sich  dur:i- 
die  steinende  Hitze  entwickelnden  Oasen  Sauerstoff  zu- 
geführt wird.  F.s  wäre  daher  empfehlensw  ert,  statt  Luft 
unter  I^ruck  Dampf  hl  das  Rohr  einzub  lasen.  Fer- 
ner zeigt  iler  Unfall  die  UnzweckmSBigkert  der  Etacn- 
tilmje:  denn  bätte  sich  in  den  Munitio!isk6r])en  in  iJcii 
Vorräumen  der  darunter  l)ciindlielien  .^0.5  cm  (leschöl':'. 
eine  L  idiini:  befund»,  so  würde  diese  gleichfalls  zu: 
Entzündung  gekommen  sein,  da  brennende  Pulverkörner 
durch  die  Ocffnungen  fflr  die  -Munitionsförderseile  gebl- 
len  waren. 

C  o  s  m  0  s. 


Patentbericht 


Kl.  I3a.  Nr.  miM.  Dampfkessel  mit  an 
einen  gemeinsamen  O  b  e  r  k  €  s  s  e  1  ange- 
schlossenen, steh  e  II  d  e  n  Gruppe  n  v  o  n 
Wasscrrulircn.  weiche  zwischen  zwei 
Sammelkammern  angeordnet  sind.  Etfenhe 
Angustin  Colson  in  Baris. 


Der  neue  Kessel  besteht  aus  einem  Oberkesael  a.  der 
in  bakanntcr  Weise  mit  Oruppcn  von  stehentk  n  \\  asser- 
rOhren  b  kombiniert  ist.  die  mit  ihren  Enden  oben  und 
unten  in  besonder«  Sammelkammera  c  «inmOnden.  Um 


dem  Wasseruml.'iuf  in  den  Wasserrohren  einen  hc- 
stiniiiiteii  Wen  nnzuwc  sen,  ist  nach  der  LriinJunK  icJf 
idiere  Sammeikammer  c  in  zwei  Räume  neteilt.  die  Jurc'i 
Rohre  g  und  i  so  m:t  dem  Oberkessel  verbunden  sind, 
dass  durch  das  innere,  dem  Feuer  zugekehrte  «ml  io 
die  eine  Teilkamnicr  nnindende.  stärker  erhitzte  R"tir- 
hDndel  Wasser  und  Dampf  in  den  (Jberkessel  aufsteijien. 
wiihrend  durch  das  äußere,  schwächer  erhitzte  R»>1"- 
bttndel  Wasser  vom  Oberkesael  zu  der  unteren  Sammci- 
kammer  geffihrt  wird.  An  Jedes  der  Verbindungsrohre  ff 
sc!ilie[]t  sich  ein  Rohr  m  an.  das  im  Innern  des  Ohcr- 
Kcs&els  ein  wcnix  über  den  normalen  Wasserspicse!  hin- 
ausragt. 

KL2ia.  Nr.  191S35.  Luitleiteranordnunil 
fiir  f  unkcntelen  ra  phische  Nachrichtea- 

ii  b  e  r  in  i  1 1  e  I  u  n  K  auf  Schiff  e  n.  .1.  Clir.  Schäfer, 
J.  Raus*clle  und  Willy  Ehrhardt  in  Frankfurt  a.  M. 

Um  gcgcnllber  den  bisher  gebrSuchlicb  geweseaca 
EinriciitMii'4eii  zur  iuiikenteieicraphischen  Nachrichten- 
übcrniittelung  die  Reichweite  zu  vcrgruüern,  soll  nae» 
der  vorliegenden  Erfindung  das  Luftleitergebilde  fir  das 
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Senden  und  hjnpfani^en  cid* Irischer  Wellen  /v\iscli«n 
ir«1irer«n  Schi&en  <>üvr  zw  isctien  «incni  Schiff  und  einem 
Oller  roclireren  nacliKcschlepplen  schwimmenden  Körpern 
möglichst  wa'^'creclit  aiiswspannt  \\vrvlci>.  wuhei  die 
nachgescbicpptcn  schwimmenden  Körper  durch  eine  ge- 
«ixnele  Steuervorrichlune  nach  Bedarf  auBeriwIb  des 
Kielu'assesrs  Kehaltcn  werden. 

KI.  f>5f.  Nr.  190381.  Schaufelrad  mit  auf 
einem  I"  c  !  1  i  Ii  r  c  s  Umlaufes  z  u  s  a  in  in  e  n  - 
lesbaren  Schaufeln  für  Luft-,  Wasscr- 
und  Unterwasser-PafirzeuK«.  Oeore  Thnrin- 
Ker  In  Manchen. 

Die  Schatifelfl:lclicn  siiul.  wie  vh'.s  an  sich  bekannt 
ist.  aus  einem  zusammenialtbarcn  Stoff  n  her;;este;it,  der 
nüt  seiner  einen  Seitenkante  an  den  iestai  Speieben 
rines  Rades  c  befestigt  ist.  Die  anderen  Seltetricanten 
der  Schaufc!flnchcn  sind  an  Armen  befestigt,  die  am  InilJ 
der  festen  Arme  c  derart  «cle]il\ii:  aiuel>raclit  sind,  dali 
sie  durch  Federn  in  der  Uuerrichtunji  abgespreizt  wer- 
den können  und  alsdann  nih  ihrer  vollen  fläche  treibend 
auf  das  Wasser  wiricen.  Dieses  Abspreizen  gieschleht 
ratiirli<.h  mir  auf  dem  Teil  des  Weses,  .wo  die  antrei- 
bende W  irivung  eintreten  soll.  Auf  dem  Übrigen  Teil  des 
Weges  werden  die  abspreizbaren  Arme  an  die  festen 
Arme  heraoseklappt.  so  daB  die  Schaufelflflchen  »isam- 


flnduns  auf  dem  Kranpnnton  ^ne  Einriditane  ceschaffen 

werden,  mit  der  die  Lasten  fiber  Deck  verteilt  Werden 
können.  Vor  der  Kranhrust  wird  dcsliatl)  quer  zur  Ar- 
beitsebene des  Aus]e«:ers  ein  Gk-is  oder  dcr>;l.  auf  dem 
KraiipontiMi  angeordnet,  das  sich  unKefiihr  über  die  canze 
Breite  des  Decics  erstreckt  und  das  zur  Anfnalime  ^nes 
Oller  mcTirercr  Wasen  oder  Schlitten  dient,  mit  denen 
die  Lasten  zur  .^cite  xescliafft  werden  kiVnncn.  Sobald 
ein  Wa^en  beladen  ist.  wird  er  zur  Seite  ijcfahrcn  und 
ein  anderer  Wasen  zum  Ucladeii  unter  den  Ausleger  ge- 
fahren. Zwecicmassis  werden  die  Watren  durch  eine  ge- 
meinsame Vorrit-fitiinv'  aii'H'cfriebcn  und  so  eingcriclitct, 
daß  sie  mit  einander  KiKiippclt  werden  kuiiiien,  imi  sie 
zugleich  zu  verscliicbeii. 

Kl.  33b.  Nr.  IS93O0.  H  e  Ii  i  n  g  k  r  a  na  ni  agc. 
Benratlier  Maschinenfabrik  Akt.-Oes.  in  Benrath. 

Diese  ürfmdumi  bezweckt  eine  VerbesscrnnK  sol- 
cher Heilingkrananlagen  J>ekannter  Art,  bei  denen  ein 
UbHotrfiger  melirere  Lanfbalinen  Ifir  Dbereinander  lan- 


ntengefallet  und  also  auBer  Wirkung  gesetzt  werden.  Zu 
diesem  Zweck  Ist  ftnf  dem  TeH  des  Weges,  wo  das 
Heranklappen  stattfimteü  mttB.  am  Fabrzeui,'  ein  ringior- 
miiier.  erhöhter  Teil  h  angebracht,  der  an  seinen  Luden 
so  mit  schräg  ansteigenden  PIfichen  i  versehen  ist.  daß 
die  abspreizbaren  Arme  der  Schaufeln  beim  Drehen  des 
Rades  mit  Rollen  an  einem  Ende  auf  diese  FISchen  auf- 
'aiiftn  können,  s'ch  also  den  festen  Annen  c  nähern  und 
ein  ZusaJiimenlialten  der  l'lüchen  g  bewirken,  um  am 
anderen  Ende  des  Ringes  Ii  von  diesem  wieder  herab- 
zulaufen, so  daü  die  Federn  das  Auseinanderfalten  der 
Scliauieln  veranlassen  können. 

Kl.  35b.  Nr.  189  699.  Schwimmkran  mit  in 
nur  einer  K  b  c  n  c  s  c h  w  in  ge  ii  d  e  ni  Ausleger. 
Duisburger  Maschiiieiilwu-Akt.-Oes.  vorm.  Bechern  & 
Keetman  in  Duisburg. 

Durch  diese  Erfindung  soll  der  iV\angel  bei  Schwimm- 
kranen  mit  In  nur  einer  Ebene  schw  ingcndcm  Ausleger 
beseitigt  werden,  welcher  darin  t)esteht,  daB  mit  dem 
Ausleger,  weil  er  nur  in  einer  Ebene  schwingt,  nur  un- 
mittelbar vor  der  Kranbriist  auf  dem  Pontondeck  Lasten 
abgesetzt  werden  können.  Dadurch  wird  es  natürlich 
unmöglich,  gleich  mehrere  Lasten  aufzunehmen,  um  ^ 
■\n\  einmal  nach  der  Stelle,  wo  sie  wieder  abgesetzt  wer- 
den sollen,  transportieren  zu  können.  Vielmehr  kann 
immer  nur  ein  einzi;^cr  k'ruHcrer  <legcnstanJ.  wie  Scliifis- 
kessel  und  dergU  auigenomnten  und  transportiert  wer- 
den, wodurch  der  Betrieb  sehr  erschwert  und  verteuert 
wird.  Um  diesem  Mangel  abzidielfen,  soll  nach  der  Er- 


fende  Krane  trägt  und  sie  besteht  darin,  den  Uing&trä- 
ger  c  auBer  mit  den  Lanfbaümen  d  fOr  die  Kmne  «  noch 

!iiit  I.a;r"halinen  f  für  ciiivri  an  de?!!  Träger  c  hängenden 
Kran  g  ausgerüstet  jst,  dessen  Arbeilsbereici)  beiderseits 
in  den  Arbeitsbereich  der  Krane  e  hineinreicht.  Dies  hat 
den  Vorteil,  daß  Lasten  nicht  nur  unter  Vermittdung 
des  mittleren  Kranes  von  dem  einen  seitlichen  Kran  zum 
anderen  geführt  werden  könncji.  sondern  daß  der  mitt- 
lere Kran  die  seitliclien  Krane  beim  Lastheben  unter- 
stützen kann. 

Kl.  i3d.  Nr.  19U149.  Ueberhitzeranord- 
nung  filr  Schiffsdampfkessel.  Alfred  Mehl- 

liorn  in  Dietrichsdnrf  b.  Kiel. 

Diese  Erfindung  soll  speziell  bei  zylindrischen  Schiris- 
kesseln Anwendung  finden,  bei  denen  der  Linbau  von 
Ueberhitzern  bis  jetzt  zur  Folge  hat,  daB  die  Kessel  da- 


durch sehr  grob  werden  und  daß  die  Ueberhitzer  schwer 
zugfinglich  sind,  so  daß  flir  Ein-  und  Ausbrhigen  Schwie- 
rigkeiten macht.  Fcner  Scstrichen  bis  ietzt  immer  die 
zum  Ueberhitzcr  gelangenJen  Heizgase  vor'her  in  un- 
genügender Weise  die  ICesselhelzflüche.  Um  alle  diese 
Mängel  möglicbst  zu  beseitigen,  soll  für  die  vorliegende 
neue  Anordnung  ein  Kessel  angewendet  werden,  der  in 
Ji'r  [■'orm  Jen  bekannten  zylindrischen  Doppclcnder- 
s^liiüskesseln  entspricht.  An  Stelle  der  Feuerung  an  dem 
einen  Lndc  soll  aber  ein  IJebcrhitzer  n  derartig  einge- 
baut werden.  daB  die  von  der  davor  liegenden  Feuerung 
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koiiiirn;iiili.'ii  HfizHusc  diircli  eine  mit  -einer  Durclilaltoff- 
ituns  m  vcrseJieiie  und  in  die  P«uerkammer  eingebaute 
Scheidewand  1  «i  hm  gelangen.  Hierdnrch  wird  arlso  ein 
Teil  Jer  HeiZ'^ri^c  ^czw  uiiKcn.  den  Ucherhitzer  ZU  bc- 
slreiciien.  lfm  dann  ■iurch  die  zwischen  der  Fenerkam- 
iiicr  c  und  der  hinteren  Kesselwand  angeordneten  Heiz- 
rohre h  nach  dem  J^ucldans  Ic  xu  entweichen.  Die 
Obrigen  Heizgase  entweichen  natitrllch  auf  dem  gewfihn« 
lidien  Wckc  durch  die  vnrdcrcn  Heizrohre  nach  dem 
Rauchfang.  —  Um  die  Menge  der  durch  die  Ocfinuni:  ni 
nach  dem  Ueberhitzer  gelangenden  Heizgase  retuliei«n 
za  können,  'innn  in  dem  von  der  RaucMianuner  k  snm 
Schornstein  ffihrenden  Zage  eine  Klappe  oder  eine  fibn- 
liche  V'iirrichtutii;  angebracht  werden,  mit  der  die  Weite 
des  Zunes  nach  Bedari  verkleinert  werden  kann. 

Kl.  65 f.  Nr.  I9().%7.  Schiffsschraube.  Lud- 
wig  Kyger  in  Deutscb-<A>ic«nburKi  Oesterreich. 

Die  neue  Schranbe  ist  so  konstruiert.  da8  die  anf  zur 
Schraubenachse  konaxialen  Z\  ündtrfllchen  parallel  zur 
Schraube  nach  sc  gemessenen  Abstände  I*,  I',  i*...  der 


eintretenden  Kante  von  der  austretenden  Kante  von  der 
Flügcisp  tze  Kenen  die  Schraubennnlw  Wn.  aber  höchstens 
bis  zu  derojenigen  Zylinderschnitt,  bei  w  clclicni  der  Win- 
Mi  zwischen  der  abj{-ewicltciten  Schnittlinie  Jer  Schrau- 
benflüche und  einer  zur  Schraubenachse  senkrechten 
lll>cnc  45  °  erreicht,  unigekdirt  proportional  dem  Qua- 
drat der  zu  den  einzelnen  Zylindersdinitten  KeliörlKcn 
Radien  ist.  Hierdurch  soll  erreicht  werden,  daU  der  Re- 
piilsivdriick  bei  denjeniKen  l-'iüKeln.  die  sich  jeweilig  obcr- 
lialb  der  Drehachse  der  Schraube  und  detjinach  unter 
dem  geringeren  Wasserdruck  beiluden,  dem  Wasser- 
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sesenüruok  »ch  möglichst  anpai}t.  Nach  Ansicht  des 
Rrßnders  werden  auf  die  Weise  die  Stöße  der  Propeller 
vermbtdert. 

Kl.  65  a.  Nr  l')i)7Sn.  Schwimm-  und  Ret- 
;  u  n  n  s  V  II  r  r  i  c  h  t  ii  ii  u.  Antust  Riedinvrer,  liallon- 
fabrik  ALi>;uslnir;;.  ü.  tu.  h.  H.  in  Aunsbnr«. 

Die  neue  Vorrichtung  gehört  zu  der  bekannten  Art 
von  RettunKSVorrichttmRen,  bei  denen  an  einem  um  den 
Körper  zu  les:endcn  Oiirfcl  ziisaiamenklapphare  Be^KÜ- 
ter  so  angebracht  sind,  daß  sie  bemi  .Auseinandernciunen 
und  Umlegen  des  Qürtels  auscinandergeklappt  werden 
und  sich  dabei  «ach  Art  von  Blasebälgen  mit  Luit  iftUcii, 
so  duB  sie  als  Tragfcörper  im  Wasser  dienen  kSnnen.  Das 
Neue  bei  der  vorliegenden  F.rfiiidujig  l>csteht  darin,  iii 
die  LufibehiiJter  vim  zwei  annähernd  rechteckigen  und 
mit  wasserdichtem  Stoff  überzogenen  Drahtgestellen  oder 
Rfllimen  bestehen,  die  mit  ihrer  einen  senkrechten  Kaste 
schamierartifr  anehiander  befestigt  und  mit  ihrer  anderen 
senkrechten  Kante  in  einer  passenden  F.ntfernunif  vnn 

einander  am  Uiirtel  anirebracht  sind,  so  daß  sie  also  aus- 
einandergek läppt  w  erden,  wenn  der  Gürtel  zum  Umlegen 
ausgebreitet  wird.  Zwischen  den  oberen  und  unteren 
Kanten  der  'Drahtrahmen  ist  wasserdichter  Stoff  befestizi. 

Werden  die  so  beri;esteilten  !5eh;i!ter  beim  l'nile^ieri  aus- 
einandergekiappt,  so  wird  durch  OeffnuuKcn  in  cuier  der 
Seitenwände  Luft  einv;e.so,.;eu  und  alsdann  werden  &x 
Löcher  in  beliebiger  Weise  z.  B.  mit  emem  Pfropfen  io 
einfacher  Weise  geschlossen. 

Kl.  6.'ia.  Nr.  190  74S.  U  n  t  e  r  w  a  s  s  e  r  f  a  h  r- 
zcng  mit  in  einem  Aufnahmebehälter 
ruhenden  Rettungsboot«  Isauc  Tripp  nd 
James  Watt  in  Chicai:n,  England. 

I>as  Rettun>,'sb(  »t.  welches  einen  allseitig  geschlos- 
senen und  von  dem  Innern  des  L'nlerw  asserfahrze<i|jes 
besteigbaren  i3ehaiter  10.  20  darstellt,  ruht  nach  der  Er- 
fbidung  mit  ehiem  seitlich  am  Decl(  vorgesehenen  Flanscii 
auf  dem  Deck  8  des  Unterwasserfahrzeuges  oder  auf 
einem  etwas  vcsenkten  flansch  9,  und  seine  form 


9 


ist  so  gewiRilt.  daß  es  nach  ILflsen  der  Hahe- 
miltel  und  Einlaß  von  Wasser  in  den  Raum,  in  dem  « 
im  Rumpf  des  Unterwasserfahrzeuges  gelagert  ist.  bei 
jeder  Neigunc  des  letzteren,  ohne  sich  festzUklenHuen. 
frei  austreten  und  aufsdiu'immen  kann. 


Neuerungen 

Unter  der  Bezeichnung  „Alba-Plammen- 
bogenlampen"  bringen  die  Siemcns-Schuckert- 
Werke  eine  neue  Bogenlampe  auf  den  Markt,  die  sich 
durch  l>csonders  günstige  Lichtverteiluii«  Ihm  vicnngem 
Stromverbrauch  auszeichnet.  Namentlich  da,  wo  es 
sich  um  gleichmlssige  Beleuchtung  ausgedehnter 
cben  handelt,  was  z.  B.  bei  Olcisanlagcn  aus  Bahnhöfen, 
La^er-  und  Verladepiatzen,  ni  Haieiianlagen  usw,  stets 
der  PM  Ist,  bieten  die  Alba-Lampen  einen  vorteilhaften 


und  Erfolge 

Ersatz  ffir  die  bisher  vielfach  verwandten  Cffekthnipen 

mit  schragstchenden  Kohlen,  fiel  den  letzteren  licut  h<-'- 
kanntlich  das  Maximum  der  Lichtintensität  senT<rcdit 
unter  der  Lampe,  bei  der  Alba-Lampe  dagegen  30  Ürad 
nnter  der  Horizontalen,  so  daß  auch  entfernter  gelecene 
Stellen  noch  gut  beleuchtet  werden.  Näheres  über  die 
neue  Lampe  lirin^t  eine  soeben  erschienene  Veröffent- 
lichung, die  unserer  heutigen  Auflage  beiliegt  und  auf  die 
wir  unsere  Leser  besonders  aufmerksam  machen. 


Auszüge  und  Berichte 

Der  französische  Postdampfer  „Charles  ausgerüstete  französische  Pbstdampfer  „Charles  Rons" 

Roux"  vom  Stapel  gelaufen. 

Ende  September  ist  auf  den  Chauficrs  de  d'Atlan-              L:iUk'c  über  alles  122.10  m 
tique  in  St.  Nazaire-I'enhouet  der  erste  mit  Turbinen 


Länge  zwischen  den  Perp. 


116,32  m 
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Breite 

Tiefgang  vorn 
Tiefjiantr  'hinten 
TictKanir,  mittlerer 
Deplacement,  beladen 
Inhalt  der  Laderäume 
Inhalt  der  Bunker 
Anzalil  der  Turbinen 
Anzahl  der  Schrauben 
Maschinenkraft 
Oeschw  indig1<cit 


13.90  in 
4.60  ni 
Ml)  ni 
5,40  ni 
4MHI  t 
im)  cbm 
400  cbm 
5 
3 

10  (MIO  i.  PS. 
20  kn 


Das  Schiff  liat  einen  Doppelboden  und  ist  durch 
11  wasserdichte  Schotten  in  12  Abteilungen  geteilt.  Die 
ftasserdichtcn  Schnttiiren  können  von  einer  Zentrale  auf 
der  Kommandobrücke  innerhalb  20  Sekunden  geschlos- 
sen werden.  Das  Schiff  liat  drei  durchlaufende  Decks, 
darüber  ein  teilweises  Promenaden-  und  ein  Schatteii- 
ileck.  Auf  dem  letzteren  befindet  sich  ein  Decksliaus  niil 
Wohnräumen  für  die  Offiziere.    Im  Vorschiff  befinden 
sich  die  Wohnräume  für  die  .Mannschaft,  das  Hospüal 
und  die  Apotheke.  Die  Passauicre  III.  Klasse  sind  vorn 
und  hinten  in  zwei  getrennten  Räumen  untergebracht 
Hin  besonderes  Deckshaus  mit  3.S  Sitzplätzen  dient  als 
Speiseraum    für    dieselben.     Das  Maschinenperstmal 
st    neben   den   .Maschinenräumen   untergcbraclif.  Die 
Kficheri,    Bäckerei    usw.    licKcn    neJ>en    dem  Kessc'- 
«^whacht.   Der  mittlere  Teil  des  Schiffes  und  das  grr>l'e 
IVckshaus  darüber  sind  für  die  Passagiere  I.  und  II. 
Klasse  bestimmt.  Für  die  Passagiere  I.  Kl  ist  ein  K<»u- 
versations-Salon  mit  Piano,  zwei  kleine  Salims.  c  :i 
Rauchzimmer  mit  50  Sitzplätzen  im  vorderen  Teil  dos 
Deckshauses  vorhanden.   Der  Speisesaal  I.  Klasse  '.'rr 
HO  Perstmer.  Me«t  auf  dem  Mauptdeck.    D.c  Kabinen 
I.  Klasse  sind  sclir  luxuriös  cingericlitet.  Aulicrdem  ist 
eine  Luxuskabine,  bestehend  aus  einem  Wohnzimmer, 
einem  Schlafzimmer,  einem  Bad  und  einem  W'.  C.  vor- 
banden. 

Die  Passagiere  M.  Klasse  sind  im  hinteren  Teil  djs 
großen  Deckshauses  untergebracht  und  verfügen  übjr 
einen  Konversations-  und  einen  Rauchsalon,  sowie  üIjlt 
einen  Speisesaal  für  60  Personen.  Ihre  Wohnräume  sind 
iCünzlich  unabhängig  von  denen  der  I.  und  III.  Klasse. 

Keine  Kabine  hat  mehr  wie  drei  Betten,  die  meiskvi 
haben  nur  zwei.  Heizung,  Beleuchtung  und  Ventilat'on 
sind  sehr  vollkommen.  Die  Kabinen  haben  Niederdrnc'.- 
Dampfheizung,  die  Salons  und  Luxus- Wohnräume  haben 
elektrische  Oefen.  Die  elektrischen  Ventilatoren  kön- 
nen vom  Innern  der  Kabinen  aus  reguliert  werden.  Die 
Wascheinrichtungen  haben  warmes  und  kaltes  Wasser. 

Die  beiden  Laderäume  und  der  Ocpäckraum  werden 
von  fünf  Ladewinden  von  2,5  bis  3  t  Tragfähigkeit  be- 
dient. Aui  dem  Hinterschiff  ist  ein  besonderes  Decks- 
haus für  den  Transport  von  Automobilen  eingerichtet. 
*elcl)e  während  der  Wintersaison  häufig  nach  Algier 
gebracht  werden.  Das  Schiff  kann  205  Passagiere 
!■  Klasse.  70  II.  Klasse  und  54  III.  Klasse  aufnehmen. 
Die  .Mannschaft  setzt  sich  zusammen  aus  10  seemänni- 
schen und  .Maschinen-Offizieren,  18  Matrosen,  56  Heizern, 
Trimmern  usw.,  26  Stewards.  Köchen  usw..  so  daß  in> 
ranzen  430  Personen  sich  an  Bord  befinden. 

Die  Maschinenanlage  enthält  fünf  Dampfturbinen, 
System  Parsons,  drei  für  den  Vorwärtsgang  und  zwei 
''Sr  den  Rückwärtsgang.  Bei  voller  Maschinenkraft  und 
+W  Umdrehungen  i.  d.  M.  wird  eine  (leschwindi^keit 
*on  20  kn  und  damit  eine  Ueberfahrt  Marseille — Algier 
iJi  20  Stunden  ermöglicht. 

Die  Schrauben  sind  von  eigenartiger  Form  und  haben 


1,9  m  Durchmesser  und  1.7  m  Steigung.  Zur  Dampferzeu- 
;;ung  dienen  acht  einfache  Zylinderkessel  von  ^,4  -n 
Länge  und  .1.0  m  Durchmesser.  II  atm  Druck  und  mit 
je  vier  Feuern.  Die  Kessel  hal>en  künstlichen  Zug  nach 
System  Howden  und  zwei  Schornsteine.  Die  üesamt- 
rostfiäche  beträgt  .57  gm  und  die  Heizfläche  220  qm.  Für 
•die  elektrischen  Apparate  und  die  900  Lampen  um- 
fassende Beleuchtungsanlage  sind  zwei  Turbo-Dynamos 
v<m  100  Hektowatt  vorhanden.  Die  elektrischen  Venti- 
latoren können  stündlich  zehnmal  die  Luft  in  jedem 
Räume  eriieircrn. 


Abb.  I.    Üc-  französische  Postdumpfcr  .Charles  f<ou\  ' 


Fine  Kühlanlage  wird  eingerichtet.  St.niilernc  Ret- 
tungsboote mit  Patent-Davits  und  elektrischen  Booti- 
winden  sind  vorhanden. 

Bis  zum  vori:<en  Jahre  war  es  nicht  mög- 
lich, in  Frankreich  ein  Schiff  mit  Dampfturbirven 
zu  erixauen.  Hätec  ntan  die  Turbinen  im  Auslände 
'.;ekauft,  so  würde  das  betreffenile  Schiff  nicht 
die  in  Frankreich  übliche  Bauprämic  erhalten  haben. 
Um  sich  diesen  Vorteil  zu  sichern,  hat  die  Co.  Flectr  •- 
Mecanique  de  Paris  von  Parsons  das  Recht  zur  E.- 
l>auung  von  Dampfturbinen  in  Frankreich  erworben  und 
einen  Teil  ihrer  Lizenz  an  die  Chantiers  et  Ateliers 
^le  St.  Nazaire-Penhouet  abgegeben.  Auf  diese  Wei«€ 
Ist  es  gelungen,  die  französische  Handelsmarine  auf  der 
Höhe  des  Fortschrittes  zu  erhalten. 

Dieselbe  Firma  baut  auch  die  Turbinenanlageji  für 
die  Linienschiffe  „Condorcet"  und  ,J3iderot",  welche 
sich  zurzeit  in  St.  .Nazaire  und  auf  der  benachbarten 
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Werft  der  Ateliers  et  Chantiers  de  la  Loire  im  fiau  be- 
finden. Mbenso  wird  sie  eine  gleiche  Anlage  für  das  »iif 
d«r  Staatswerft  in  Loricnt  im  fiaii  hcfiMdliche  Linien- 
schiff liefern.  Diese  Linienscliiffe  lial>en  1S(MMI  t  Hcpiacv- 


mcnt  und  22  500  i.  PS.  Ferner  wird  dieselbe  Finna  d;-. 
Turbinen  für  dun  Schnelldampfer  „La  France"  konstru- 
ieren, den  sie  für  die  Co.  Transailantique  erbauen  sol' 
und  welclier  den  letzten  Schnelldampfer  „La  Provence" 
an  Größe,  Maschinenitraft  und  OeschwindiRkeit  über- 
treffen soll.  Schlieülich  baut  sie  auch  dk;  Turbinen  für 


Neubau-. Auf  träge 

Cäsar  \V  o  1 1  h  e  i  ni ,  Breslau,  Schlepp- 
dampfer für  Spree  und  Havel.  Länjie  IS,n  m.  Breite 
=•  3,8  III,  Seitenliöhe  -  1,6  ni.  Maschine  von  120  i.  PS. 
n  o  p  p  c  l  s  c  h  r  a  u  b  c  n  -  S  c  h  I  c  p  p  d  a  m  p  I  e  r  für  uie 
Breslauer  Gewässer.  LänKe  ---  23,1  m,  Breite  :n, 
Seitenhöhe  =  LS  m.    Maschlnen-LeistimK      200  i,  PS. 

Vier  W  o  h  n  s  c  b  i  i  f  e  für  die  Wasserbau-Inspek- 
tion, LandsberK.   20.5  x  4,9  X  l,ü  ni. 

Drei  eiserne  Kiesprähme  von  50  cbm  BuKner^ut 
Traiffähigkcit.  29,7  X  4,3  X  L3  m.  Diese  Fahrzeuge 
werden  in  letzter  Zeit  nicht  mehr  mit  Holzboden,  son- 
dern Ranz  aus  Eisen  herKCStcUt,  da  die  «röBere  Tra«;- 
rähijtikcit,  verbunden  mit  der  leichteren  Schlcppfähixkcit 
ihnen  trotz  etvvas  höherer  Preise  eine  bessere  Wirt- 
schaftlichkeit sichert. 

Ein  Schlepper  für  Berliner  Gewässer,  160  x  3,8 
X  1,6  m.   fUJ  i.  PS. 

Hin  Schlepper,  21,2  X  4,4  X  1.7  m.  120  bis 
135  i.  PS. 

Ein  S c  h  Ic p  pe  r  für  die  Oder,  25,2  X  5,4  X  i.s  m. 
200  bis  230  i.  PS. 


zwei  Torpedoboutszcrstürcr,  welche  in  Nantes  erbaut 
w  erden. 

Es  inöitc  un  dieser  Stelle  erwähnt  werden,  dall  Jv 
Erbauer  des  Schiffskörpers  für  einen  stählernen  Danipir 


1 


eine  Prämie  von  160  Franken  für  jede  Tonne  der  i'K. 
totalen  ßrutto-Tonnaxe  (diese  ist  bedeutend  Kroßer  als 
die  übliche  Res.-Tonnage)  und  267  Franken  für  KNKi  I; 
eingebaute  Maschinenteile  (Hauptniaschinen,  Kcs«'. 
Rolire,  Spüle,  Dynamos,  Roststäbe  usw.)  erhalten.  M. 


1  H  a  f  e  n  s  c  h  I  e  p  p  e  r  für  HamburR,  l.S,()  X  4.'^ 
X  2,0.    KMI  i.  PS. 

1  Hinterrad-Schleppdampfer.  48,.S  .X  S,i> 
X  2,15  m.    400  bis  440  i.  PS. 

3  Hinterrad-Schleppdampfer,  52,0  >■ 
X  2,2  m.   Je  600  bis  620  i.  PS. 

Letztere  3  stellen  einen  Typ  dar,  der  von  der  Firma 
Cäsar  Wollheim  erst  neu  ncschaüen  worden  ist,  imJ 
seine  VorzüRlichkeit  in  mehreren  Ausführungen  iKwicseu 
hat. 

1  Seite  nrad-Sctilcppdampfer  für  die  fM. 
M.0  X  7,0  —  14,0  X  2.3  m.   400  bis  4«0  i.  PS. 

2  P  e  t  r  o  l  c  u  m  t  a  n  k  k  ä  h  n  e,  48.5  X  s,0  X  2J  m- 
Der  zweite  von  diesen  Kähnen  trägt  die  Baunummer  245. 

Stapelläufe 

Janssen  u.  S  c  h  ni  i  1  i  n  s  k  y.  Hamburg,  Schlep- 
\KT  „Q  o  1  i  a  t  h"  für  die  Vereinigte  Fracht-  und  Buesicr- 
Oes.  Länge  18.6  tu.  Breite  -  5,18  m,  Tide  =  2,89  m. 
Comixiund-Maschine  mit  Oberflächenkondensation  uiiJ 
im  i.  PS. 


Ei  der  werft  A.-G.  Tönning.  Fischdanipicr 
„A  1 1  a  n  t  a"  für  die  D  insk-Faersk  Havfiskcriselskb,  Kn- 
peiiiliageii.  Länge  zw.  Pcrp.  .iS.O  m.  Breite  -  7,0  m,  Sei- 
tenhöhe 4,15  in.  Dreifach  Expansions-Maschine  vi).i 
.325  -I-  520  +  820  mm  Cyl.-D.  und  5<>0  mm  Hub.  Kcssd 
von  1.35  gm  Heizfluche  und  13  Atni.  Druck.  Oesch\*-i- 
digkeit  =  10  kn.   Schiff.  Maschine  und  Kessel  werden 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 
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lach  den  Regeln  4i»  Otm.  Lloyd  flr  die  KiMiM  100  t 
4  AH.  (C)  sowie  «ch  Danske  Lov«  erbaut. 


^"leIlsburKcr  Sehiitshau-Ücs.  Fracht- 
i^mpter  „Santa  Maria'  im  tlie  HamburK^Südamer»- 
kinischc  DampfscWBs-Ges.  Stapel  Nr.  276.  QröBte 
LuniQ  -  Länxc  zw.  den  Perp.   -  129,52.  Breite 

=  16^1,  Seitenhöhe  bis  Haupideck  ~  9,75  m,  Tragfähig- 
keit ca.  9000  t 


Ani  der  Werft  der  Stettuiei  Oderwerke  iict  cji  vij:i 
Jcm  KV>niKlichen  Hauptbauaiiit  für  die  OderrcKiilierun« 
bestellter  Spiilbagg«r  vom  Stapel,  welcher  den  «Namen 
.Spüler  Tl."  tragen  wird.  Mit  demselben  soll  das  bei 
Jtii  Bazjferungen  in  der  Oder  gewonnene  BatJRerKiit  an 
Land  gespült  werden.  Der  SpiilbaKKer  soll  imstande- 
sein,  il  der  Stunde  2r>t)  dm\  lindL-n  aus  Bak;^'erprär>nien 
ansasauKCti  -und  in  einer  niitzuliefermkn,  teHs  schwim- 
menden, teils  festen  1?ohrleitune  auf  800  iti  Entfemunc 
iinJ  3  :n  Hölie  i<  rt/udriicken.  bczw.  dieses  Quantuni 
BäiScrgut,  welches  durch  einen  neben  ihm  licjicnden 
CimerbaTErer  in  den  auf  dem  Spiiler  an;;cbrachten  Schütt- 
trichter srefördert  wird,  auf  gleicher  flöhe  und  Untier* 
nun?  fortzHspnien.  Der  Schiffskörper  ist  30  m  lan«,  8  ni 
■rcit.  3  ni  liiicj  ui;ti  In  allen  seinen  Teilen  Ki.ifti^  aus- 
.-.hüilel,  im  Innern  erhält  das  Fahrzeug  Wohnräume 
iur  den  .Maschinenmeister,  den  Stenerinann,  den  Koch, 
für  die  Heizer.  Pecksleuie  und  Arbeiter;  femer  eine 
Paiitry  und  Maifazine  für  Betriebsstuffc  und  Ausrflstunkcs- 
^ticustande.  SäiiUliclie  Woluiraume  erhalten  elektrische 
ikkuchNing,  neben  derselben  auch  Petroteumbeieucii- 
tuntr;  ffir  den  Nachtbetrieb  ist  eine  Anlage  für  elektri- 

H'hes  Liclit  eiü'Jrerichtet.  I"'as  Hcl>cn  inrJ  Senken  ilrs 
^\■^lll!tcn  5auKri»lire.s  und  dai  \  i;rliolcJi  du  bcuidciici) 
I'rjhiiie  wird  durch  Dampfwimlen  bewirkt.  Zum  .^n- 
idugen  und  (Fortbewegen  des  iBasgergutes  und  für  die 
ZiffühnniK  des  zum  Verdünnen  des  Batncertrutes  in  den 
Prühincn  erfi-rilciliclien  WaS.sers  .sind  z\xei  sehr  stnr'K.- 
/-tnir:iu;calpuinpcii  vui^jesehcn.  welche  durcli  m.üuk  kc- 
Ijutc  Dampftiiaschinen  auKetrieben  werden.  Die  in  der 
Nähe  der  Feuerungen  liegenden  Kohlenbunker  können 
Heizmaterial  fOr  mindestens  100  Betriebsstunden  aufneh- 
:nt:ii.  Den  notigen  Dampf  liefern  zwei  entsprechend 
^f'jße  Dampfkessel. 


r.  S  c  Ii  i  c  Ii  a  u  ,  D  a  n  z  i  g.  OroUer  Fostdampkr 
»Derff  I  i  n  ^' e  r"  für  den  Nordd.  Lloyd.  UnKt  — 
l+tVi.  Breite  17.49  m,  Seitenhöhe  bis  Oberdeck 
11.'^  im.  Tragfähigkeit  —  9800  t  bei  einem  Tiefgan,c  von 
über  9  m.  Bunkerraum  =  140fi  t.  Außer  der  Ladung 
können  Iftbii  Passaaiere  untergebracht  werden,  nämlich : 
107  1.  KU  11.1  Ii.  Kl-,  I.W  Iii.  Kl.  und  die  übrigen  IV.  Kl. 
liie  Besatzung  besteht  aus  IS.'i  Mann.  Pas  Schiff  hat 
'>  wa&serdiciite  Schotten.  Die  unter  Wasser  befindlichen 
Nhottoren  "haben  hydrauliche  Schlieltvorricbtung  von 
ilcr  Konimanilfihnii^ke  niK.  ?  Masdliuen  von  SUS.  4000 
i.  FS.    üescliu  üiiiyscit  M  k:-\. 

Furness.VVfaithyu.  Co.  Ltd.,  Hartlepool. 
OroBer  Postdampfer  „Westerwald"  für  die  llanib.- 

^mcrika  I-inic.  Fs  ist  iler  erste  von  .1  neuen  West- 
•iJityi-Dampfcrn.  die  gleichzeitig  für  die  H.  A.  L.  gebaut 
*Vwi.n.  Länge  Iü7  in.  Breite  -  I.U  m,  Seitenhöhe 
=  ^m.  Brutto-Kauingehait  =^  41iiO  Reg.>r.  Das  Schiit 
eriistt  zwei  durchlaufende  Decks,  langen  Mittclaufban. 
Pnop  und  Ba^k.  Doppelboden  und  10  was.serdichte  Oncr- 
^vhoite.  Das  L^idcgeschirr  besteht  aus  II  Dampiwin- 
den  und  17  Udebiumen.  30  Passagiere  !.  Kl.  und  <iOS 


[I.  Kl.  Dreifach  £xpansioii«4lllaidiiiie  von  3700  L  PS. 
Qeschwindigkeit  —  12  fcn. 


H  a  r  1  a  n  d  u.  Wolf.  Belfast.  Vorderteil  fflr 
den  im  Mürz  d.  J.  an  der  Küste  von  Cornwall  gestran- 
deten  Dampefrs  „Suevic"  der  White  Star  Line.  Das 

Stii^k  c  iU'  OesamtÜinge  von  (>5  m  und  reicht  bis  zum 
-1.  .^cliuu  voll  vorn.  Es  wird  nach  Southampton  ge- 
schleppt und  an  die  dort  im  Dock  befindliche  hintere 
HAIfte  des  Schiffes  ange^'  r/r 

Probefahrten 

J.  H.  N.  W  i  c  h  h  {)  r  s  t ,  Hamburg.  Fischdamirfer 

„F  s  t  c  b  r  ii  g  g  e"  für  J.  Pickenpack.  Län^e  ZV,  den 
Steven  .^S.O  m.  Breite  -  7,n  tu,  Seitenhöhe  ==  4.15  m. 
Dreifache  F.xpansions-.Ma.schine  '  4  S20  mm 
Zyl.-Durchm.  und  nun  Hub,  von  440  i.  PS.,  Kessel  von 
133  <m  Heizfläche  und  13  Atm.  Druck.  Das  Schiff  ist 
mit  allen  Neuerungen  versehen,  hat  elektrische  Beleuch- 
tung und  eine  extra  große  Netzwinde.  Die  kontraktliche 
Oeschwindigkeil  wurde  auf  der  Probefahrt  bei  spar- 
samem Kohlenverbrauch  bedeutend  iibertrofieti. 


Henry  K  (>  c  h  .  Lübeck.  Kleiner  Fracht-  .1 
Passagierdanipfcr  „S  i  k  i  a  ti  fiir  die  Haiiibiin.;-  \tnt  riaa 
Linie,  für  die  dstas  ansehe  K nstenfahrt.  F.mr:c:ili:iigcn 
für  22  Passagiere  1.  Kl.  S  II.  Kl.  und  eine  entsprechende 
Anzahl  'Deckspassagiere.  Tragffifhigkeit  ^  2250  t  bei 
t,77  in  Tiefgang.  Maschine  V!>n  12(Kt  i.  PS.  Ocschwin- 
uigkeit  ^-  II  kn.  Das  SchiH  hat  seine  Reise  nach  Ost- 
asien in  l^dung  angetreten. 

Cäsar  W ol  I hei ni,  B res la u.  Schrauben- 
Bugsier  - und  Personendampfer  für  ilie  obere 
Oder.  14,11  X  2,H  X  L45  m.  Compottud^schhie  mit 
.Auspuff  und  45  i.  PS. 

Schlepper  für  die  Spree  und  Hanrel.  Kfi  X  3JH 
X  Ijdm.   125  i  PS, 

Hinterrad-Dampfer  für  die  Elbe,  52,0  X  IMI 
X  2^ri  m.  Tiefgang  mit  20  t  Kohle  und  komplettem 
Schlcppzügen.  Reserveteile  usw.  an  Bi>ril  m  Mittel  ^ 
0.9  m.  Schriiglicgende  zweizylindrige  Compound-Ma- 
schine  mit  Schmidt'schem  Ueberhitzer  und  Ventilsteue- 
rung, von  .soll  bis  550  i.  PS. 

2  S c  e  1  e  1  ch t« r  von  Je  300  t  Tragfthigkeit,  31j» 
X  6,0  X  2fi  m. 

2  See  leichter  von  }e  500  t  Tragfähigkeit,  42,0 
X  7.0  ^  2,6  m. 

I  C  c  m  c  n  t  -  L  e  i  c  h  te  r  von  180  t  Tragfiihitjkcit, 
2<J.n  X  4,9  X  2,24  m. 

4  Kiesprähnie.  20^  X  4,92  X  |,ü  ni. 


S  w  a  n  H  u  n  t  e  r  &  K  1  i  g  h  a  n  ,  R  i  c  h  a  -  d  s  n  n 
in  Newcastle  on  Tyiie.  Der  große  Schnclkianipicr 
„M  a  u  r<;  t  a  n  ia"  scheint  nach  seinen  Probefahrtsergeb- 
nissen sein  Schwesterschiii  .riLusitanla"  zu  iibertreiien. 
Nach  den  im  Engineering  veröffentlichten  ausffihrlichen 
Angaben  über  dieses  Schiff  sind  in  der  Maschinenanlage 
eine  Reihe  von  Verl>essermigen  g^geiuibcr  der  ..Lusiti- 
nia"  angeordnet  worden.  Die  Heizfläche  und  Rostfläche 
der  Kesseianlage  ist  vergrößert.  Die  Kondeusatlons- 
atdage  ist  verbessert,  die  Anzahl  der  Schaufelkränze  der 
Turbinen  ist  vergrößert  und  der  Durchmesser  der  Pro- 
peller ist  um  150  tnm  vergrößert.  Die  Engländer  nennen 
die  beiden  Schiffe  kurzweg  JUary"  und  Jüany". 


Die  Schlffs-Oasmaschinen-Pabrik  Q.  m.  b.  H.  DOs- 

seldorf-Reisholz  lieferte  im  Auftrage  des  Dipl.-Ing.  Fhrt 
in  Saratow  (Rußland)  eine  vierzylindrige  60  PS.  Schiffs- 
Onsmascbine  für  einen  Wolgaschlepper,  welcher 
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KleicbzeitlK  anch  zur  PersoiKnbctörJerutiK  dient.  Das 
Pahraens,  in  welchem  die  neue  Maschine  ciagebaut 
wurde,  hat  eine  Lflnire  von  24  m.  etne  Breite  von  3.65  n: 

u:iJ  eine  MoIic  von  2,4  ni.  Die  erste  Protu-faTir;  auf  der 
V\'i>j|4a  UiUviiris  hat  die  „Ameise'  von  Saiatow  b,s 
Astrachan,  eine  Strecke  von  12(N»  km.  in  r>2  Stunden  mit 
besten  Crfoice  zurückgelegt  und  die  auf  «eine  Wirt- 
schaftlicMceit  und  Betriebssicberbeit  gesetsten  >Erwar- 
iunjccn  in  vollem  MaBe  erfüllt.  Als  Brennstoff  wuiJe 
riissiscfKrr  Anthrazit  ai;s  dem  noii-Ücbiefe  verwendet, 
welcher  in  Bezuu  auf  Hei/wert  und  RtmlKi;  ileiii  besten 
deutschen  »der  englischen  Anthrazit  sich  völlig  gleich- 
vtrerti^  zeiRt. 

Die  zur  elektr  s^hcii  Beleuchtiin:.;  des  Schiffes  die- 
nende Dynatnu-Maschine  wird  vun  der  Gasmaschine  mit- 
betrieben  vnd  liefert  «in  absolut  -gleichntilßiges  und  rnlii* 
ges  Licht. 

Herr  Khrt  hat  infolge  dieses  ersten  Kclunxeiien  Ver- 
suches die  Absicht,  eine  Anzalil  weiterer  Wolnaschific 
mit  Qasmaschinen  obengenannter  Firma  aussuriisteii. 

Havarie 

För  den  beim  Stapdiaui  verunxtiickten  und  vuli- 
stlndig  zerstörten  Dampfer  „Principessa  Jo- 
landa" wird,  wie  man  uns  aus  Riva  Trisjoso  meidet, 
ein  Schadenersatz  von  2  7.V)(mhi  Lire  bezahlt.  Die  zur 
Zahlun«  verpflichtete  Weift  in  r  ..Sucieta  Rsercizio  Ba- 
cini"  ist  durch  Versicherung  bei  der  Ueseilschait  «Alic- 
anca"  gedeckt,  die  ihrerseits  -durch  Rlic^versichcrung  bei 
den  bedeutendsten  in-  und  auslandischen  Versicherunjts- 
Kesellschaften  vor  alJzu  Kroßem  Schaden  iKJwalirt  ist. 


t-'olgende  Schiffe  sind  klassifiziert  und  in  das  ((e<:ister 
des  aermanisclien  Lloyd  eingetragen  worden: 

I.  Dampfer: 

Fisch d.impf er  ..Adolf".  Kcliawt  IW7  vtin  <1.  '^ct.'-'Cck 
A.  <1.  Bremerhaven,  für  die  (leestenüiiuler  iincii!>..i.nsclic- 
rei  A.  O-,  220  Br.-Res.-Tnns,  A^o  ;  PS. 

Schlepper  „Agnes",  Kcbaut  19i)7  vun  J.  Drcwes 
n.  Co.,  Gideon  1>.  Oronhü^en  für  Oormien  n.  Paap.  Hain- 
bur«.  1<>2  Br.-Rc« -Tons,        i.  PS. 

Schle;>pcr  „A  I  c  m  a  n  t  r  a  s".  ^.'vbiiut  19117  von 
Nordd.  Mascli.-  u.  .Armat.-h'abrik.  Bremen,  für  Comp. 
Al9manas  Transatiantica  Electrica,  Buenos  Aires.  66  Br.- 
Reg.-Tons.  320  I.  PS. 

Frachtdampier  „ß  a  i)  v  1 1>  n".  ^el)aut  von  Sir 

iRaylton  Dixon  Co.,  Middlesh  u.  für  de  Freitas  u.  Co., 
Hattiburz.  2m  Br.-Rcir.-Tnns.  I2nn  i.  PS. 

Fraclitdampfcr  „Christian  R  u  ß".  behaut  10(1" 
von  den  Stettiner  Oder  werken  A.-(i.  für  Frnst  Ruß, 
Haniburi;,  '75  Br.-Reg.-T  m-,  i>^i1  i.  PS. 

Frachtdampfer  «Clara  13  I  u  me  n  f  e  I  d",  gebaut 
1907  von  der  Eiderwerft  A.  Q.  Tönning  für  Bd.  Btnmen» 
feld.  H.imburK.  .'.SOO  Br..Rc«.-Tons.  \m  i.  PS. 

Dampfer  „Condor",  gebaut  1W)7  von  Janssci  u. 
Schmllinsky.  Hatnbur«,  für  die  Ver.  Flensb.  Ekens.  Son- 
dcrburger  Dampisch.-(}es.,  4üO  i.  PS. 

Prachtdampfer  ..eila".  gebaut  1890  von  Caird  u. 
Co.  Ltd.  Orccnrock  Reederei  M.  Jebsen.  Hamburg.  3510 
Br.-RcK.-Tons.  2i>l.=>  1.  PS. 

Frachtdampfer  „F  m  c  r  i  n  a",  e\  Hans  «elMUt 
von  den  Howaldswerken  Kiel,  Reederei  Camp.  d'Arnie- 
ment  Colanial  DiinkVctien  (Marseille),  lOll  Br.-Reg.- 
Tons.  4Sn  i.  PS. 

Frachtdampic  „Fr  na"  ex  Priiis  Hendrik,  gcliaut 
TS90  vfin  Cnird  ii.  C<i.  1  tii.  ♦  n  .r iirock  Rccikrci  M.  Jeh- 
^en,  HamhiirR.  .*>jrs  Br.-Rc«.-  I  ons.  ^tUS  i.  PS. 


Schlepper  „F  a  i  r  p  I  a  y  VII"  und  ..F  a  i  r  b  I  a  y  \  IM. 
gebaut  1907  von  den  Stettiner  Oderwerlten  Ifir  ächlcpi>- 
dampfsch.  Reed.  Carl  Tiedemann  u.  Pauls  n.  Blohm, 
Hamburg.  94  Br.-Reu.-Tons.  300  i.  PS. 

Frachtdampfer  „F  r  i  d  c  r  u  n"  ex  Hedwig  Menzell 
gebaut  1903  von  der  Flensburger  Schiffsb.-Qes.  Reederei 
für  die  HamburR-Bremer  Afrika  Lhlie,  Bremen.  1S47  Br.- 
Ree-Tons.  &55  i,  PS. 

ßasfiter  „F  r  ü  h  I  i  n  tt".  i;el>aut  I9(i7  v<m  F.  Schiclmu. 
Panzii;  fSr  tl,  Diederichsen,  inamburg,Kiel,  746  Br.-Keg,F 
Tons,  900  I.  .PS. 

Fischdainpiir  ..Harry  Busse".  Rch.iiit  1V07  vn:i 
der  Eiderwerft  A.-(j.  Tönning  für  F.  Busse.  UecstcmäiHic. 
203  Br.-Reg.-Tons,  350  i.  PS. 

Frachtdampfer  „H  e  n  n  c  r"  cx  Carl  Mcnzcll.  iithiv. 
1903  von  der  f'letisburKcr  Schiff sb.-ües.  Recdere-  lianii\- 
Bremer  Afrika  Linie,  1552  Br.-Reg.-Tons,  655  i,  PS. 

Dampfer  ..H  e  n  r  i  e  1 1  e"  ex  Ostsee,  uebaut  IWt  m  i 
Henry  Koch,  Lübeck,  Reederei  Chr.  Rotermann,  Klvj  , 
333  Br.-Rest.-Tons.  lOll  i.  PS. 

Frachtdapmfer  „Im  mo"  «x  Jiruno  Menzell,  gebaut 
1903  von  der  Plensb.  Schiffsb.-Qes.  Reederei  HaniK* 
Bremer  Af^^1^:l  l.I;ni'.  155?  nr.-Rf^.-Tons.  h?>r>  i.  PS. 

Frachtdampfer  „I  u  g  b  c  r  t"  ex  Tliora  Mcnzeii,  ge- 
baut 1906  von  der  Eidei^werft  A.  (i.  Tönnin«.  Retderti 
Hamb.'Bremer  Afrika  Linie.  2679  Br.-R«g.-Tons.  lOm 
i.  PS. 

Frachtdampier  „Inj;«)"  ex  KIsa  Mcnzcll,  uebaui  I't^' 
von  A.-Q.  Neptun,  Rostock  Reederei  Hamb.-UrenK: 
Afrika-Linie  A.-0  Bremen,  »38  ßr.4^g.'Tons.  900  i  PS. 

Dampfer  „In  grab  an"  ex  Clara  Menzell,  gi^hiut 
191)5  von  der  Flensb.  Schiffsb.-ües.  Reederei  Hami».- 
Bremer  Afrika  Linie,  3077  Br.-J}eK.-Tons  950  1.  PS. 

Frachtdampfer  „I  r  in  f  r  i  e  d"  ex  Anna  Menzell.  sc 
haut  1907  von  A.-O.  Neptun.  Rostock  Reederei  Hanil'.- 
Bremcr  Afrika  Lmie.  2765  ßr.-Rcg.-Tons,  1060  i.  P.^^. 

Frachtdampfer  „IrniRard"  ex  Adelheid  .Menit.', 
i;Lbaut  1W3  von  A.-(i.  Neptun,  Rostock  Reederei  Ha:;ilv 
Bremcr  Afrika  Linie,  2^i2  Br.-Ree.-Tons.  900  i.  P->. 

Oampier  .,J  v  o"  ex  Helene  Menzell,  gebaut  19»^ 
vcn  der  Plensb.  Schiffsb.-Oe5.  Reederei  Ifamb.-Bren«r 
Afrika  Linie.  IBx'i  Br.-RcK.-Tons,  6."'  i  PS. 

Passnuicr Jampfer  „N  o  r  d",  gebaut  1907  voa  Jer 
A.><}.  Neptun,  Rostock  ffir  die  Neue  Dampfer  Co.  Kiel. 
4S  Br.-R^  '.-Tnns.  ISO  :.  PS. 

FraLb:  J,itri|>fer  „N  y  a  Hermes"  ex  Willic,  «chaut 
jsw  von  >  xtcn  firoth  Siotorp  für  Kristinehannis  R.i- 
Akt.  &>!.  KristJiiehamn,  197  Br.-Reg.-Tons,  100  i.  PS. 

Fischdampfer  ..Odin",  Kcbaut  1907  von  Job.  C 
I  tcklenborK,  (ieestemünde  für  KohlenberK  u.  Putz,  ?fe- 
fiscltcrc.  A.-O.,  Occstemöndc,  276  Br.-Rcg.-Totis,  -IV» 
i.  PS. 

Passagierdampfer  „O  s  t".  Kcbaut  1907  von  der  ,A-<i. 
Neptun,  Rostock  für  die  Neue  Dampfer  Co.  Kiel.  48  Br.- 
RcK.-Tons.  ISO  i.  PS. 

Fischdampfer  ..Rastede",  gebaut  1907  von  J. 
rlchs  u.  Co.  A.^.  Einswarden  fUr  ffochseefisciicrci 
\\  ietin!;  A.-0.  Bremerhaven,  205  Br.-Reg.-Tons,  3cifl 

:.  PS. 

Fiscil.lafiipfcr  „S  o  c  s  c  h  w  a  Ib  e"  .Kehaut  1W7  m 
U.  C.  Stiihlken  S«>hn,  Hamburg  für  die  Hamb.  Hoclis^c 
Fisdid.  0.  m.  b.  H.,  ca.  200  Br.-Reg.-Tons.  400  i.  PS. 

l  'r.Tuht-  und  Passniiier-Dampfc-  ..S  :  k  i  n  ii  "z".  xibi\H 
iwl  von  Henry  Koch,  Lübeck  für  Hanib.-Aiiicr.  PaStCt*. 
.\..ri.  Ham!>ur:<.  1100  i.  PS. 

Schlepper  „Sirius",  gebaut  1907  von  J.  fmicas 
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AwQ.  Cituwtrden  ffir  Nordd  Lloyd  Bremen.  196  Br.< 

RB«.-Totis.  500  i.  P<. 

Passagierdaisipär  „?>  ü  d",  gebaut  19ü7  von  A.-Q. 
Neptun.  Rostock  für  die  Neue  Oainpfer  Co.  ICiet,  48  Br.- 
Rejc-Tons,  ItM)  i.  PS. 

Ffschdampfer  „Tossejis",  gebaut  1907  von  J.  Tre- 
nchs.  Einswarden  für  Hochseefischerei  Wieting  A.-G. 
Rrejnerhaven.  2(»5  Br.-Reir.-Tons,  3i>0  i.  PS. 

Dampier  „W.  T  h.  S  t  r  a  t  m  a  n  n",  gebaut  1907  von 
H.  C  Stfihlkefl  Sohn  ilambur«  für  Petersen  u.  Alpcrs 
Hatnbantr.  113  Br.-Itee.-Tcms.  300  I.  PS. 

D.rtjpier  „W  a  !  b  u  r  r"  €\  I.nttc  Menzel!.  ^;k  lMUt 
\-i>tS  viiti  der  Fiensb.  Schiff.sh.-tics.  Reederei  HauHt.-bi  e- 
mcr  Afrika  Linie,  3081  Br.-Reg.-Tons.  950  i.  PS. 

Passasierdampfer  »WesT.  setout  1907  von  A.-Q. 
Neptun.  Rostock  fOr  die  Nene  Dampfer  Co.  "Klei.  48  Br.- 
Ree.-Tons.  IW  i.  PS. 

Dampfer  „Worms",  gcbaus  iyu7  von  b^wau  liiiiiter 
■.William  Richardson  Ltd.  Walker  o.  T.  für  die  Deiitsch- 
.Vastral.  Danipfsch.-Cieft.  tiainburc  4428  Br.-<Res.-Tons, 
2m  i,  PS. 

II.  Seeler : 

Bark  ..  \  J  c  1  a".  gebaut  1871)  von  W.  Tiioitison 
Kcnncburik  .\k*.  Kcederei  L.  Piza  u.  Co.,  Valparaiso.  I3K4 
Br.-ReK.-Tons. 

Segler  Albatros",  gebaut  1907  vun  D.  Schöning, 
Friedrichstadt  ffir  Cinil  Koch,  Swinemfinde,  74  Br.ißeg.^ 
Tux'». 

Gaffelschoner  n  n  a",  gebaut  1907  von  C.  Iloi/.er- 
and  Barth  für  K.  Borcbwardt  Barfh  (Damgarteii),  62 
6r.-Reg.-Tons. 

Qaffelsclioner  „D  n  o  $r  o".  eebant  1907  von  J.  Lanri 
Kertel  für  J.  Kallas  Kertcl.  1.S7  Br.-Rcit.-Tons. 

f^ark  ..H.  C.  Dreyer",  gebaut  1873  von  Worknian, 
Clark  u.  Co..  ßelfast  Reederei  Claus  Dreyer,  Bremen, 
442  Br^eg.-Tons. 

fiailt  «Nor a".  gebaut  1891  von T.  A.  Mfirland  Aren- 
dal  Reederei  Ebert  n.  Weiszflog.  Hamburg,  551  Br.-Reg.-> 
Tons. 

Leichter  .Pomiii  e  r  e  n  s  d  o  r  f  III",  Rcbaut  1907 
von  Ciisar  Wollheim,  Breslau  für  Chem.  Produl(ten-Fabr. 
H-nmicrensdorf-Stcttin,  522  Br.-Re^.-Tons. 

Leichter  „I^  m  m  e  r  e  n  s  d  o  r  f  IV".  cebaut  1907 
von  derselben  Werft  itir  dieselbe  Reederei,  519  ßr.-R;v:.- 
Toos. 

Schoner  „S  p  e  c  «  I  a  n  t" .  kcIwiuI  1907  von  N.  V. 
-xheepsb  lilst  für  .A.  J.  Müller.  Dordrecht.  122  Bi.-Rti;.- 

Tfins. 

Kuii  Tiaik  „Spes  Nostr  a",  gebaut  1^5  von  Nie- 
sten n,  te  Velde  Martenslioelc  ffir  J.  H.  Borgmann,  Bre- 
men. 108  Br.-Reg.-Tons. 


Nachrichten  von  d«nW«rft«n  |f 

*^      und  aus  d«r  Industrie      ^  jf/v 


Werften 

C  i  n  c  n  c  u  e  W  c  r  f  t  a  n  1  a  «  c  in  M  c  tu  c  1.  i  )ie 
aeue  Werftanlage  der  Menieler  Schiiiswerit  und  Ma- 
schiaenfabrilc  Schneider  St  Co.  macht  gute  PortsCirlttc. 
Ps  ist  eine  j-rnfic  HcHinn  eingerichtet  worden  für  Sc'iiff«- 
■tparaturtji  uiij  Neubauten.  Das  Aufziehen  der  Scirniv 
^•11  nicht  mehr  w  ie  bisher  hier  üblich  durch  Menzeln  n- 
»rafi  bewirkt  werden,  sondern  es  ist  iiir  die  llulling 
eine  besondere  Aufzugswinde,  die  durch  Danipf  angetrie- 
tien  «ird,  vorgesehen.  AuQerdcni  sollen  größere  Werk- 


zeugmaschinen in  genügender  Anzahl  aufgestellt  wer  Jon, 
um  auch  I^nmpfschiffe  bis  600  PS.  bauen  zu  können.  Iis 
iRiiiidcii  iicu  atJRcnblicklich  3  Schiffe  von  190,  130  und 
6(1  ['S.  ;iuf  der  W'erft  im  Bau,  diu  Ins  ztiitt  iiiiclisten  !"i  iih- 
iabr  ferUgge&teilt  sein  müssen,  während  bisher  bcr-clts 
19  StOcIc  zur  Ablieferung  gekommen  sind. 


R  ü  c  k  K  a  n  K  I  m  e  n  k  I  i  s  c  h  c  n  S  c  h  i  f  f  b  a  u.  In 
den  fachmännischen  Auslassungen  über  die  Laue  Jcr 
Schifialirt,  namentlich  in  England,  ist  seit  Jahren  mtmer 
«ieder  darauf  hingewiesen  worden,  daB  die  Haup'.- 

ursaclie  des  niedri;;en  Standes,  auf  dem  sich  die  Frachten 
in  der  freien  Falirt  seit  UinRer  Zeit  befinden,  die  Uebcr- 
produkti.)n  von  Dampfern  sei.  Hat  deich  die  Produktion 
allein  in  ßngland  während  des  2.  Quartals  des  Jah'cs 
1906  die  enorme  Ziffer  von  Aber  SOOOOO  Br.-Res.-TLvns 
erreicht  und  während  uti  iianzen  Jahre  1905  und  1906 
eine  Höhe  gehabt,  wie  nian  sie  in  früheren  .lahren  nie- 
mals auch  nur  anniihcrnd  gekannt  hat.  Diese  übermi-Biicc 
Herstellung  neuer  Schihe  b<it  die  Möulichlieit  bei  Frachl- 
ab.schlüssen  die  Reedereien  nicht  nur  in  bezuc  auf  SiZ 
Fraclü^  i'iZi.-,  sondern  auch  in  bezuK  ^1"--  i'irijccn  K-m- 
•ditiuuen  in  einer  Weise  zu  driickcn,  die  die  Rciitabilitüt 
der  ScbifEalirt  im  ganzen  anBerordentlidt  gescbüdigt  hau 
Zum  Tfil  tnf'»l'.:e  il'cscr  tin'.;;ir!stii£en  Rentabilität  .die  auf 
die  Dauer  iialurücmalJ  aui  die  Unternehn-.unjfsiusl  ab- 
schreckend wirken  muß.  und  arnJurcrsi- ;s  infolge  '!cr 
herrschenden  schwierigen  Qeldveriiültni&se  sowie  ajch 
der  hohen  Materialpreise,  liat  seit  Beginn  dieses  Jahres 
die  TätiKkeit  im  en'j;Hscl»cn  Schiffsbau  nachirelns^icrT.  Sta- 
tistisch wird  das  von  dem  bekannten  KU-ssisiikutions- 
bureau  von  Lloyds  nachKCw  lesen,  das  Knde  des  X  Qa.Ti-- 
tals  1907  eine  im  Bau  befindliche  Tonnage  von  insgesamt 
1 080 100  Br.-Reg.-Tons  verzeichnete  gegen  1 2S0300  ßr.» 
kcK.-Tons  zu  Finde  des  2.  Ouartals  1907,  I  306  100  Tj.is 
zu  Ende  des  1.  Quartals  1907  und  I  264  700  Tons  zu  Fnde 
des  3.  Quartals  1906.  Zu  Ende  des  X  Quartals  1'J05  wa- 
ren 1325300  Tons  und  zu  tinde  des  3.  Quartals  1904 
1 046300  Tons  Im  Ban.  Wichtig  ist.  daB  auch  die  wäh- 
rend des  3.  Quartals  l''i'7  iic.i  in  Arbeit  genommene  T.)'i- 
nase  nur  rund  2QS0O0  I  ons  unilaBte  KCRen  .W  (lOO  im 

2.  und  453  000  Tons  ni  1.  Quartal  1907.  ferne.'  ^egen 
.355  uuo  Tons  im  3.  Quartal  1906  und  376000  Tons  'm 

3.  Qtiartal  T905.  Also  auch  diese  Ziffern  zeigen  einen  an- 
se1inl\,!'u-n  RiickRan«.  Vielleicht  darf  man  hoffen,  'laß 
auf  diese  Weise,  wenn  die  ZurückhaltunK  in  der  Best^.'l- 
lunt:  neuer  Schiffe  seitens  der  enijlischen  Firmen,  bes  on- 
ders derjenigen,  die  nur  auf  Spekulation  zu  bauen  pfle- 
gen, andauert,  allmählich  eine  Ocsundunc  der  VerhSlt- 
nisse  herbeiKeiührt  wird.  Natürlich  buieutet  ande-er- 
seits  der  Rückgant:  einer  so  ^roüen  Industrie  fiir  tl  :ii 
englischen  Eisenmarkt  ein  uiiRiinstiRes  Montent.  Mbg- 
'ichc'WL'ise  wird  der  RückRauK  al»er  zur  Folge  haben, 
•k\\'.  l.v  in  den  letzten  .lahrcn  Ranz  außerordentlich  g€- 
steis:erten  Materialpi i  isl'  A  nder  herunlcrRchen,  wie  es 
zum  Teil  schon  ciuRCtretcii  ist,  uivd  daß  dann  auch  die 
Unternehmungslust  sich  wieder  belebt. 

Bemerkt  ma«  übrigens  noch  werden,  daß  das,  wns 
im  Vorstehenden  über  die  nbermäUiRC  BaulütiRkeit  .rt- 
saRt  ist.  in  der  Hauptsache  nur  aui  F'uRland  zutrifft-  W  is 
in  Deutschland  iteu  gebaut  worden  ist.  war  in  der  liacpt- 
sache  fllr  die  auf  festen  Linien  foltrendcn  Reedereien  ')e- 
sflninil:   de  i-n  Trampdampfer,  die   jährlich  in 

1  ku;,>Liilanvl  ,;i.;siiu!  werden,  fallen  fiir  das  Rrolle  Oanze 
nicht  ins  (lewicht.  Aus  diesem  drun  le  hat  an:h  il'c 
deutsche  Schiffbauindnstri«  von  cinon  Rilckgang  ccr 
BautStigkeit  der  Trampreeder  weniger  zu  fHrcbtcn  9js 
die  englische.  Denn  einerseits  «iliält  sie  für  Rcch  mng 
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unserer  Pldtte  mit  den  Jahren  innncr  wadisenilc  Auf- 
trage, andererseits  ist  die  Bautatiffk«it  der  Lmieiiree  ie- 
relen  viel  -«"enicer  von  der  Koniuifttur  «Mifinsi;;  als  die 
Jer  Tr:niprocilL rt  tn.  D:c  crstcrcn  sind  durch  diC  .'h- 
abliisslK  \v.i>.li;>i.i;JLJi  Aiispruclie  des  Verkehrs  ständig  zu 
Neubauten  jtezvviinjten  und  namentlich  die  ßroli'.ii  'Jc- 
sellscbaiien  müssen  immer  einen  gewissen  Pruzsa(sa:z 
ihrer  flotte  im  Bau  haben,  wenn  sie  a-uf  der  H'itie  der 
Zeit  bleiben  wollen. 


Kür  den  Schiif-  und  A^aschinenbsa  an 
der  Themse  scheint  sidi  die  Geschäftslage  immer  wt« iin- 
stiirer  zu  eestalten,  was  zur  OenlHre  aus  der  Tatsjc!» 

hervorgeht,  daß  die  Firma  1.  T.  Thnriix  it  5;  L'n.  i-i  -en 
großen  Teil  ihres  Betriehes  nach  Soutiiauipiriii  ve  !o^t 
hat  und  die  •Firma  Jarr*iw  &  Co.  von  I^nplar  nach  ;tem 
Qydeflusse  sezogen  Ist.  Einise  Firmen  hahen  ihr  r>e> 
sonal  reduziert,  andere  sind  in  SchuMeri^kciten  jicrateü. 
und  jetzt  wird  sukix  aus  London  «emeldet,  daß  d'e  be- 
deutende .Masclnnenbauijrma  Messrs.  Huanphyrs  Ten- 
iiant  &  Co.  in  Deptford  f)eschlosscn  liat.  ihren  Betficb 
gänzlich  einzustellen,  sobald  sie  die  laufenden  Arluits- 
Icontrafcte.  zw  denen  auch  die  Lieferung  der  Turi)i  'c-i- 
niaschiiiLi;  ii:iJ  Kessel  für  den  britischen  Kreuzer  .,In\\;- 
cible"  üctiurt,  criüüt  haben.  Dieses  Üreisnis  ist  um  so 
bemerkenswerter,  als  die  Firma  für  den  erstkias^i- 
ger  Maschinen  <.>in  «rolks  Rfiiomnie  „'Ciiießt  und  die 
Maschincnanlasen  für  cmc  Anzahl  von  Dampfern  Jer 
P.  &  O.  Company,  sowie  für  britische,  PUSSische  u.)d 
japanische  Kriegsschific  guhmn  hat. 

WlascMnen-Fabriken 
Berliner  M  a  s  c  h  i  n  e  n  b  a  u  -  A  k  t.  -  (i  e  s.  v  i 
mais  1-  SchwarizJiopii.  Nach  dem  i<echen- 
schaftsbertcht  hat  der  Umsatz  im  Oeschältsiabr  190ri/nT 
•eine  Vreitere  Stei«erun«  erfahren.  Fr  Iict-ii^-  18  041  nI.t  M 
(t.  V.  12  843  794  .MI.  Der  vcitLilharc  Rciiii^ewinn  he/ii- 
fert  sich  nach  913. "^.W  M  (i.  V.  m\2\4  M)  Abschreib-jnKen 
auf  iH54  4(«  M  (i.  V.  1  547  237  M).  Daraus  sollen,  vic 
schon  fcemeldet.  14  *^  (i.  V.  13  <)})  Dividende  auf  Jas 
volle,  auf  12  Mi::;. •iiin  Mark  erhöhte  Aktienkapital  rc- 
/alllt  werde:).  11a;;1jc)  ist  zu  beriicksichtMJCil,  da.ss  im 
IJerichtsjahre  die  Sleiiieruiisjcn  aller  Rohstoffe  und  H;il')- 
iabrikate.  sowie  der  Löhne  vu  einer  Stetterans  der  Üe- 
5tehunxslkost«n  geführt  hat.  mit  der  die  Vei<katirsprei5C 
nicht  Schritt  hielten.  Die  SteiRcrun«  der  üesch.'iftsfit:-:- 
keit  Iwtraf  in  der  Hauptsache  die  .Abteilungen  Lokomo- 
tivttau  und  Setzniaschinenlxiu.  Sic  «in«  Hand  in  Hand 
mit  einem  Ausbau  der  betreffenden  Weilistättcn.  ^ler 
teilweise  erst  im  laufenden  Geschäftsjahre  beendet  und 
dem  Betriebe  libernebeii  wird.  Die  «ünstinen  \\r  ■.  i-i  sjc 
iiiit  den  von  der  Oescllscliaft  für  die  Preußische  Stulls« 
bahn  gebauten  fleiBdampf-Lo'komotiveii  haben  weitere 
Bestellungen  dieser  Art  seitens  anderer  Vcrwa'tun^en 
zur  Folge  gehabt.  Dem  Absatz  der  Linotype-Sei. - 
niaschine  kamen  in  erheblichem  UnifanKC  die  Fri  >l«e  zu 
statten,  welche  die  Mergenthaier  Sjetzmaschincniabrik 
(i.  ni.  b.  H.  durch  finfubrnnff  fhrer  Insbesondere  dem 
Werk-  und  Inseralendruck  dienenden  Doppel-Ma«a/,in- 
Maschine  erzielt  hat.  Die  Werkstatten  dieser  Abteil.iM',' 
waren  bis  an  die  (ircitze  ihrer  l.eislutivrsf;ihi,rVvit  Uj- 
schiiitigt.  Die  Abteilung  iilr  Kriegsmaterial  hat  sch 
neben  der  Abwicklung  älterer  Torpedoauftrüg«  in  «r- 
liehlichcm  Unifanne  mit  der  Lieferuni;  von  Torpedi- 
.Trmierun«en  rorped<»bcstandtei1eii  und  Luftkoniprcs- 
sionspunipen  befaßt.  Der  Betrieh  auf  dem  Trirpeda- 
sciiieUstand  in  Kiel  konnte  gegen  Schluß  des  (icsch.'ifts- 
iahres  eiitgestellt  und  das  Inventar  nach  der  neuen 
ScbieDanlage  am  llöruidiaff  transloziert  werden.  Wegen 


Verkaufs  des  Kieler  Orundbcsitzes  schweben  Verh.inJ- 
lungen.  Zurzeit  hält  die  starke  15eschäitigung  der  WcKe 
an.  Oer  Oesamtwert  der  vorliegenden  Auftrüge  e^r- 
scbließlich  der  aus  dem  V'n-itthrc  libertirumncnci:  u:i 
erlediutcn  BcslellulnKcn  1>elämt  sicli  aui  rund  .^1  MrU.  .^\ 
<e^enüber  rund  22  Mill.  M  um  die  gleiche  Zeit  des  Va;- 
iahres.  Wettere  Aufträge  in  erheblichem  UmfaD^e  diir- 
fen  demnächst  erwartet  werden.  Sofern  unvorliur*«- 
sehene  Zwischeiiffi'le  nieht  c'ntrcten,  nimmt  die  Ver- 
waltung für  das  lauieruie  ^Iesc^u^ftsiahr  wiederum  c.ne 
Steixerun«  des  Umsatzes  und  ein  «ünstiKcs  Ertrügnls  in 
Aussicht.  <Der  Bericht  geht  weiter  auf  die  kürzlich  er- 
folgte, von  uns  eingehend  gemeldete  Gründung  d«r  Mnf- 
fei-Schwartzkopff. Werke  (1.  ni.  b.  H.  in  Berlin,  wekac 
vorzuKsweise  den  Bau  von  Daiiipfturbincn  mit  zu::elt-.>- 
ri«en  (ieneratoren.  sowlc  von  anderen  schneilauica J.- 1 
Maschinen-Aggregatea  betreiben  werden.  Das  (ic-^ll- 
schaftskapital  der  Maffel-SchwartzkopfF-Werkc  ist  mit 
3  Mill.  M  bemessen  und  je  zur  Hälfte  von  der  Sciiw  a  ./- 
kopff-(iese1lschaft  und  vun  der  ihr  bctrcundctcn  i  .ritia 
J.  A.  .Maffei  gezeichnet  worden.  Hierauf  sind  zunScist 
25  %  einzuzahlen. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

if^:?--»^  und  Schiffsbetrkb  ^ 


Sc  h  i  f  f  a  h  r  t  s  -  A  k  1  i  e  n.  Die  Statistik  des  ham- 
bur«ischen  Handelstatistischen  Bureau  enthalt  auch  eine 
Statistik  über  eine  Anzahl  Kursnotieruniten  der  Hanibnr- 
:.:er  B«jrsc,  und  zwar  die  höchsten,  niedrigsten  u!id  die 
Darchschnittskurse  der  einzelnen  Jahre.  An  ächittahrts- 
aktien  enthalt  die  Statistik  4.  nSmlich  die  Aktien  der 
Hanibur«-Anicrika  Linie,  der  Hanihur«-?üdaanerikani- 
sclieii  Dampfschiffahrts  -  <  iesellschaft.  der  Deutschen 
Dampischiffahrts-Uesellschait  „Kosmos"  und  der  Deutscii- 
Australischen  Damptschiffs-tiesellschaft,  diese  letztere 
allerdings  erst  seit  1904.  Stetlt  man  die  Durchschnitts^ 
kursc  der  letzten  7  Jahre  mit  den  für  ilie  entsprechen- 
den Jahre  verteilten  Dividenden  zu.sammen,  so  ergibt 
sich  folgendes  Bild: 
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Waren  hiernach  die  Kurse  im  Jahre  auf  einem 
verhältnismiiBig  beiriedigeuden  :»tand,  so  tiaben  sie  seit- 
her, wie  bekannt,  im  Verlaufe  des  Jahres  1907  einen 
mehr  oder  minder  starken  Rückuanji  erlitten.  Die  .Aktien 
ler  HnmburK-Amcrika  Linie  notierten  letzthin  ca.  13<». 
dir  Hainhuru-SiidamerikanisclKii  D.  Q.  ca.  die  dc^ 
Deutschen  D.  ü.  »Kosmos"  ca.  172  und  die  der  Deutsch- 
.Australischen  D.  G.  ca.  114.  Dies  sind  also  sehr  be« 
trächtliche  Kursrückgänge,  die  zu  den  in  den  letsten 
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Jaliren  verteilten  OTvIdcnüen  in  einem  Kewisscii  Miß- 
vtrlKiltnis  stehen.  Sie  trauen  ilctn  Umstand  keilte  Rech- 
nung, daU  üi«  innere  KonsolidierunK  der  Reedereien  in 
den  letzten  Jahren  erfreuliche  Fortschritte  Kemacht  hat, 

uml  JaB  r  .  I^iffcrenz  /w  iselien  dcmi  Buchwert  des 
l>arjipfcr;ii.i:.ria!s  der  Reedereien  und  seinem  tatsiich- 
/A.hcn  Wert  zumeist,  teilweise  /icniücli  erhcMich.  «röUcr 
ist,  als  das  Agio  der  Aktien.  Indes  ist  die  Temknz  der 
deutschen  Börsen  im  Laufe  dieses  Jahres,  wie  bekannt, 
sfi  unjjiuistii:  «ewesen,  daU  viele  dcr.Trti.;^'  \tMMi:tliL-n  in 
.kr  Kurslicw  cnuns;  zu  verzeichnen  «eucscji  siau.  (kvcen 
Jie  höchsten  in  Jen  letzten  3  Jahren  verzeichneten 
Kurse  haben  die  Alitien  der  llamburR-Avaerika  Linie  bis 
jetzt  einen  RQcksrans  von  44  die  der  Hantburff*Sfid- 
anitrjkanisclien  D.  (j.  von  M)  ',,  die  der  deutschen  D.  <i. 
„Ktisni'is"  v(»n  35  und  d-.c  der  Jeutsch-austraiisciicu  Ü.li. 
von  20  ^  erfahren,  i)l)\v<ihl  die  l^urchschnitts-Dividende 
hei  den  4  Cksellschatten  im  Jahre  l'>il(>  im  Vergleich  zu 
ISW5  nur  %  \c  niedriger  und  im  Vergleich  zu  19U4  2 
höher  war. 


Dem  Hambnrcer  Schiffsverikehr  wird  seit 

aiterslicr  dnc  besondere  c:roI!e  VicKcitis'Kd  tiaL-'i^'c- 
rTnnit.  Sic  ergibt  sicii  iaraus.  daC  auch  Je:  liaiiibur- 
s'er  Mandel  außerordentlich  viclsciti«  ist,  und  daU  er 
nidit,  wie  beispielsweise  der  Verkehr  in  Antweri>en  und 
Rolterdam,  zum  «roBen  Teile  aus  der  Spedition  von 
M.i'i'-cn.iütern  besteht,  s<nnlern  daß  er  die  Aufjiabc  liat. 
aulicror Jcntlicli  manniirfaltiKe  Bediirini:ise  eines  (großen 
Dittcleuropjjischcii  Hinterlandes  zu  bcfrlediicen.  Aus  der 
\  lelseitigkeit  des  tlamborger  Verk«fhrs  ergibt  sich  gleich- 
zeitiff  auch  eine  ausgesprochene  InternationatitSt  Diese 
In;ernatioiiaIi;:if  ist  >m  stark  au&Keprägt.  daß  trnt/  des 
i:r<ißen  Auiscljuaiigs  der  deutschen  Schiffahrtslimen  auch 
die  fremden  Linien  nicht  nur  ihren  Stand  beliaupten,  son- 
dern insner  noch  fortschritte  gemacht  haben.  Das  be- 
weist gleichzeitig,  was  nicht  genwr  immer  wieder  betont 
werden  kann,  daß  die  «roße  r.ntwicke!.)!-..;  ikr  deutschen 
Scbiüahrt  eine  durchaus  natürliche  und  gesunde  Qrund- 
läse  hat  Mit  den  Portschritten  der  deutschen  [Jnien 
Ittlten  natur^emAB  die  Portschritte  der  fremden  nicht 
völlig  Schritt,  denn  von  Atifanjj  des  Jahrhunderts,  also 
•.■•>ni  Jahre  190fl  bis  zmn  lahre  IW,  stici^'  J:c  in  ri-wl- 
maßiger  Fahrt  in  HaniburK  aniielcotnmene  Tonnage  der 
Jeusschen  Linien  von  3,6  auf  4,9  Mill.  N.-R.-Tons,  als  um 
1.^  iMitl.,  die  Tonnase  der  fremden  Linien  von  1.9  auf 
-V,  also  um  11.3  Mill.  Tons.  Immerhin  sielit  man.  daß 
I  c  fremden  Linien,  unter  denen  natürlich  die  englischen 
an  erster  Stelk  stehen,  in  ilaimburg  eine  noch  sehr  er- 
hebliche BeschUffisnng  finden.    Die  Vielseittgfceit  des 

HarT!^nr;cr  Sc'iiffsverkcTir«;  7ci"r  ';ic!i  ii.  n.  in  der  Tat- 
■^chc,  Jall  ;icbcii  der  ütaLlcu  Liilvv  icivciuu  des  Schiils- 
verkchrs  mit  Außereuropa  eine  ebenfalls  sehr  starke 
üatwickelung  des  europäischen  Verkehrs  einfaergegangen 
ist  Der  ankommende  Oesamtveritehr  von  Curop«  (also 
■  cM  nur  der  Verkehr  auf  rcj{clniäßi>{en  Lirticri.  sondern 
^a.a  der  Verkehr  in  freier  Fahrt)  betrug  im  Jahre  1906 
M  Mill.  .Netto-Reg.-Tons  kckcji  4,1  im  Durchschnitt  der 
Jahre  1891—1900  und  2,7  im  Durchschnitt  der  Jahre 
1881—1890.  Eier  VerJcehr  \tm  AuBereuropa  in  dem 
gleichen  Zeitabschtrtteii  Af^  hczw,  2,.S  und  1,1  Mill.  Tons, 
f-s  ergibt  sich  also  eine  Zunahme  für  1906  im  Vergleich 
Durchschnitt  der  Jahre  1881/90  für  den  europäischen 
Verkdir  um  3*7  und  fär  den  auBereuropfiischen  Verkehr 
m  3fi  Mill.  Tons.  Die  Zunabme  des  enroiiaischen  Ver- 
kehrs ijbcrste:^:t  .i'so  immerhin  nucli  die  Zuna'miC  des 
außereuropäischen.  tLs  hat  sich  aber  das  Verhältnis 
nHachea  den  beiden  Veri(«hren  w  verscboben,  daß 


heule  vi>ni  üesamtverkchr  auf  den  europaisclicn  öS  '^v 
und  auf  den  außereuropäischen  -12',  entfallen,  während 
ilte  Pru2entsütxe  für  den  Durchschnitt  <ler  Jahre  1H81  <H) 
71  bzjv.  Ä*?  waren.  Es  ist  Jedenfalls  gan«  inieress.nit. 
dal!  a:icli  de  cirmp'iisclic  Verkehr  eine  su  :.;:onc  Rnt- 
wickcluiii;  zci^i,  (ähuoiil  der  deutsche  Handel  sich  im- 
mer mehr  von  der  Vcrmittclung  anderer  europäischer 
Länder  unabhängig  gemacht  und  immer  mehr  direkte 
Beziehungen  nach  Ucbcrsec  angeknüpft  liat.  Die  Zeit, 
in  der  iiber^;eeische  P.'oduktc  in  großem  Umfatigc  iit>er 
Lngland  bezn'^en  wurden  und  der  Londoner  Waren- 
markt mit  seinen  großen,  regelmäßigen  Auktionen  auch 
ifir  den  deutschen  Handel  eine  ausschlaggebende  Rolle 
srncHe,  Ifest  noch  gar  nicht  lange  zurück,  sie  ist  nun 
allerdings  \  ii  ii1>er.  und  Deutschland  h<:/\\ .  Hamburg  ha- 
ben ihrersciis  an  Bedeutung  als  Stapelplatz  für  andere 
l.iinder  gewonnen.  In  anderer  Weise  wigt  steh  die  Viel- 
seitigkeit des  Verkehrs  darin,  daß  er  trotz  der  ^rroßen 
Bedeutung  der  res^elniüßigen  Linien  auch  der  tnicn 
Schiffahrt  in  starkem  Umfange  Beschäfti/un,:  l;l\v  .;lirt. 
Im  Jalirc  I9üb  entfielen  in  der  europäischen  Fahrt  vuni 
einkomiticnden  Verkehr  rund  43%  auf  die  nicht  fti  regel- 
mäßiger Fahrt  verkc'ircTidc,  dfc  "^o^cnannlc  Trnmp- 
schiffahrt,  und  vom  auUercuruimischcn  \crkehr  2(> 
(iegen  das  Jahr  1900  zeigt  die  Trampschiffahrt  in  der 
europäischen  Fahrt  einen  Fortschritt  insofern,  als  sie  da- 
mals nnr  33  des  eesaititen  europflischca  Vet1(«brs 
ausmachte.  Im  a'i('crciir<ip;iischen  Verkehr  ist  sie  pro- 
zentua.  c;\\as  /iuruck«Lt;aiigen  19(10  «nachte  sie  28 
des  gesamten  außereuropäischen  Vericehrs  aus.  .Abso- 
lut t>etrachtet  iseigen  die  Ziffern  aber  auch  ifir  die 
Trampschiffatirt  in  beiden  Verkehren  eine  eiliebliche 
Zunahme.  Die  feste  firundlage  des  Hamburger  Ver- 
kehrs bildet  allerdings  die  Linienschiffahrt,  und  an  ihre 
Entwicklung  knüpft  sich  das  nationale  Interesse  insofern 
besonders,  als  sie  der  Natioiialwirtscbaft  ungleich  grö- 
Beien  Qewinn  tuffihrt  als  die  TrampscfalfTahrt.  In  die- 
sem Sinne-  'st  es  l^cachteiiswcrt,  daß  sich  für  die  regel- 
mäßige Schiiialirt  un  europaisclien  Verkehr  für  das  Jahr 
1906  im  Vergleich  zu  1900  eine  Zunahme  um  rund  46U000 
Tons  ==>  ca.  14  %  und  im  auBereuropäischcn  Verkehr 
eine  Zunahme  um  rund  1  III  QOO  Tons  ä  ca.  46  %  er- 
geben iMt 

Begründung  einer  H ocbsee-Fischerci- 
Geselischaft  in  Cuxhavei».  Die  vor  einigen 
Jaliren  von  Tumburgischen  Kretsen  h  die  Hand  genom- 

mene  Begründung  einer  Hochsee-Fischcri igcsellschafi, 
die  ihre  Fänge  nach  Cuxhaven  bringen  sollte,  ist  seinc.- 
seit  nicht  zustande  gekommen.  Ks  hatte  das  seinen  (Imd 
hanptaflchlich  darin,  daß  in  Cuxliavcn  die  ^Einrichtungen 
für  den  Verkauf  und  Absatz  der  Fischfänge  fehlten.  Nach- 
dem iiiiiKiii'hr  der  'hanil>i!'-<isk;h  j  Staal  [icii<.'i  amis^s  l'C- 
schlössen  liat,  in  Cuxhaven  alle  Linrichtun^cn  zu  tref- 
feti,  die  für  den  Betrieb  eines  Pischmailctes  ertorderUch 
sind,  ist  das  alte  l-*roiekt  der  nninduiu  einer  liamlMirgi- 
schen  Hochseefischerei  in  taikraitigcr  Weise  wieder  auf- 
genommen w  irden.  Die  in  Cuxhaven  zu  schaffenden 
t^nrichtungcn  bestehen  aus  einem  ittr  alle  Zwecke  aus- 
reichenden PischereHiaffen,  ans  Mai^thallen,  die  «nigleich 
Knntorc  lind  I'ackräumc  enthalten,  ferner  atts  den  Cin- 
richtuiiücii,  die  für  die  .Ausrüstung  und  Versorgung  der 
Fischdampfer  nötig  sind.  Für  die  l^eitung  des  f  iselimark- 
tes  ist  eine  bewährte  Kraft  in  der  Person  des  bisherigen 
Leiters  des  Ceestemünder  fischmartctes,  des  fferrn 
F^ischereiinspektors  Duge,  gefunden  worden,  während 
fUr  die  Leitung  der  gesamten  Fischereiangeiegenheiten 
tiambnrgi  In  der  Person  des  bisherigen  haaiburgischen 
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Ptscherennspektors.  nuiundtTwen  I'isctier«idir«ktars 
Herrn  l  iit)i)crt  gleichfalls  eine  selir  tflcIitiKe  Kr«it  ge. 

iutiileri  worden  ist. 

Zur  [kv:rüniluni:  der  niiiinichr  zu  scliaficnüeii  „Cin- 
havener  Hocbsee-f ischer«i-AI(tien-(iesel]schaft"  hat  sich 
ein  Konsortimn  gebildet,  dem  auDer  einer  Anzalil  luun- 
buritischcr  und  auswiirtfger  I?ank  iistitute  hcrvorra>;eiidc 
Personliclrkeiten  .d«r  Haiiiburi^cr  (Jcschäftsw«lt  aiiK«- 
hören  und  dessen  Leitung  flerr  Ocneraldirektor  BalKn 
nhernfinnrifr!  hat.  Wenn  dieses  Konstortiuni  sich  Ctit- 
sclilusj.cn  iiäU  üic  UriindiitiK  jetzt  in  die  \Vc«e  zu  leiten, 
iibwolil  die  Verhältnisse  des  Kapitalmarlvtcs  und  die  ali- 
«emeinen  Keschäitiichen  Verhältnisse  tür  iede  Art  von 
CrOndun?  aueentiKcklich  eanz  atiBerordentlich  unellnstlK 
sind,  so  sind  auDer  Ji.r  l  Vberzcusjunu.  duü  das  Uiiternch- 
nicii  eiti  Keschäitlicli  rctitaNcs  sein  wird,  Ualwi  üc- 
siv  ts|Miiikte  des  allKcmeineii  liainburclschen  und  deut- 
schen Interesses  maltitebend  «eweseii.  Die  ganze  Idee 
der  Besrflnduns  einer  irroBen  flochseeffscherei  In  Cvx- 
haven  findet  ihre  IkrcchtiKUUK  in  erster  Linie  in  Jcr 
Tatsache,  daU  es  keinen  Haien  an  der  deutschen  Küste 
gibt,  der  ffir  das  Kinlaufen  der  FischerfahrzeuKe  und  für 
den  Absatz  des  Fanjics  so  außerordentlich  tcunstia  ge- 
leiten ist  wir  gerade  Cuxhaven.  Das  ist  auch  der  (Irund 
dafür,  daß  das  PmiLkt.  aus  Cuxhaven  chkh  il.cii 
Pischercipiatz  zu  machen,  schon  seit  langen  Jahren  be- 
trieben worden  Ist.  Es  ist  ferner  bekannt,  daB  die  l^eiehs- 
re.:;eritif.;  auf  das  cifrtusie  bestrebt  gewesen  ist.  >1ic 
dtutsciic  Hochseefischerei  zu  fordern,  daß  sie  ihr  iiaiiiLiit- 
iich  alle  Errungenschaften  der  Wissenschaft  und  der 
Technik  nutzbar  gemacht  hat  Wenn  nunmehr  auch  der 
hamburgtsche  Staat  tatfcrfiftig  eingegriffen  hat  und  sei- 
nerseits der  Hochseefischerei  alle  f'  iir  iclitiin,;.n  iti  Cu\- 
Iiaven  zur  Vcrfiinun^c  stclU.  deren  sie  liciiuliKt,  sii  konnte 
man  sich  in  den  maüt;LiiLiidcn  Kreisen  der  HamburKcr 
Oeschüit&weli  nicht  mehr  der  Isinsicht  verschließen, 
daß  aitch  die  private  Initiative  die  IMlicht  habe,  dem 
Staate  auf  seiner  iiahn  zu  folsen  und  ihrerseits  an  der 
dcgriuidunü  niofir  groücn  hochseeiischerei  in  Cuxhaven 
teilzunehmen.  CNesem  Qedartkengange  ist  das  Vorgehen 
de«;  nhcn  e'^x  i'M'iten  Konsortiums  zuzu^chrcihen,  und  es 
ist  nur  ra  wiiiischcn,  daß  ts  mü>:iichst  naclilialti«e  Un- 
tcrstiitzuni:  finden  inü^e.  Die  VcrvtröBerun«  der  deut- 
schen üochseetisctierei.  die  an  anderen  Nurdseehafen, 
namentlich  den  WeseiliMen,  In  4en  letzten  Jahren  stark 
aufgeblüht  ist.  hat  unter  manchen  (icsichtspunktcn  eine 
jiroße  nationale  Bedeutung;  zunächst  deshalb,  weil  sie 
für  die  deutsche  Bevölkerung  ein  verhältnismäBiK  hilli- 
ges Nahrungsmittel  schafft,  das  um  so  eirwUnscbter  ist. 
als  die  Preise  der  fibrigen  Nahrungsmittel  In  bedroh- 
licher Wci.sc  «eslienen  sind.  Kerner  ist  die  Hochsee- 
fischerei eine  anerkannt  i;ute  Schule  für  die  Heranbil- 
duni;  eines  seemännisch  tüchtigen  Personals  fflr  unsere 
KrieK's-  und  Handelsflotte.  P.s  man  nr>ch  bemerkt  sein, 
daß  die  bisher  in  DeutschlamI  Ketiründeten  Kischerei- 
Xktienk'cscllschaftcn  geschäftlich  sehr  befriediiictide  Re- 
sultate erzielt  haben,  noch  mehr  ist  das  übrigens  in  Eng- 
land der  Fall,  wo  auch  in  den  letzten  Jahren  sahlreiche 
m't  bcsteii  f^L'^ir'atcu  art^eitL-Kle  l"ischerci){esell$chaften 
atis  kle  iiL-ii  \ui.iiii;cil  cliipori;c\i  achscn  sind. 

A  !J  i  die  A  b  s  a  t  z  k  e  1  e  g  e  n  h  e  i  t  für  S  e  e  - 
und  K 1  u  ß  -  M  (>  t  (1  r  bo  o  t  c  in  Bangkok  (Siarn) 
und  Umgegend  wird  von  dem  dortigen  britischen  Konsul 
ernent  hingewiesen.  In  letzter  Zeit  ist  dort  wieder  eine 
Anzahl  von  h"lj[!-M(»torlH)oten  einvieiührl  \\orden,  Jic  im 
Fahrdienst  auf  dem  Metiani  mit  gutem  Erfolge  Verwen- 
dung finden.  (The  Boar4  of  Trade  Jounial.) 


Schiffsverkehr    in    Rotterdam  1906. 

An  dem  allKcmeincn  wirtschaftlichen  .Aufschwung  des 
Jahres  19<K»  haben  auch  der  Schiffsverkehr  und  dtr 
Handel  Rotterdams  tcilsenonmien.  Die  ScblffsltewegUDC 
libertraf  bedeutend  die  des  vorigen  .lahre«. 

Wie  zu  erwarten  war,  hat  die  {letrciUtcunuhr  ab- 
Kentimmen,  da  im  Jahre  19*15  infoifcc  der  bevorstehenden 
Erhöhung  der  deutschen  üetreidezölle  groüe  Vorräte  ia 
Deutschland  angesammelt  worden  waren.  Auch  hat  ini 
Jnhrc  l'Mift  die  Rheinschiffrthrt  um!  bc<;nndcr<;  der  Rheiii- 
^ccvcrkcar  unter  niedrigciiJ  V\  asserstandc  besonders  zu 
leiden  ireliabt.  Trotz  dieser  unKünstiRen  Umstände  ist 
dank  der  allgemeinen  gttnstigen  wirtsciiaitlichen  Kon- 
fvnktur  ein  Portschritt  zu  verzeichnen.  Die  Anfuhr  voit 
verschiedenen  Artikeli  ist  bedeutend  gcstiesen.  An 
erster  Stelle  stehen  Lisciierzc,  deren  Ein-  und  Durch- 
fuhr sich  um  eine  Million  Tonnen  vermehrt  hat.  Audi 
die  Einfuhr  von  Holz,  Steinkohlen,  unverarbeiteten  Me- 
tallen und  anderen  wichtigen  Artikeln  Ist  gewachsen. 

Die  Zahl  der  in  Rotterdam  ans  See  einklarierten  See- 
schiße  betrug: 

1906  8  570  Schiffe  mit  9044  713  1?eg.-Tons  netto 
IQO.S    8  I3B      ..       ..  8M9   

also  mehr  1906     432  Schiffe  mit    7<>5  400  Kett.-Tons  netto 
Die  entsprechenden  Zahlen  für  alle  HSfen  der  Nie- 
derlande «isammen  sind: 

1906  13987  Schiffe  mit  12720'>ii5  Reg  -Tons  nel  o 
t90S    13209  ..  117.W269 

also  mehr  l'wi'?      77Hi  Schiffe  mit    981' 7 16  ReK  -Tons  l-\:> 
RoticrduiiKs  Aiäictl  an  dem  Oc&amtverkehr  betrug 
demnach  19»)ft:  7l.lii  %  (I905:  71/M  %). 

An  dem  Schiffahitsvcrke'ir  in  den  Jahren  190?»  unJ 
i9ü6  waren  nach  den  Angaben  der  Zollbehörde  die  ciD- 
acehien  Staaten,  wie  iol^t.  beteiligt: 


Schitfb   ebm  brutto    Schiffe  rbmbnrilo 


{britische 

.?.19.^ 

15  948  1(10 

3041 

l.T  '>ii^  767 

Deutsche 

7  241  023 

1754 

6  615  67« 

Niederländische 

1S53 

8045914 

1560 

7841 0» 

Spanische 

4fU 

2  567  055 

444 

2  774  5T> 

Schwcdi.sche 

442 

2  272  320 

313 

1  519.W 

NorwcKische 

384 

1  Slsi^h 

369 

1 7i'':i' 

Üünische 

ISl 

940  063 

273 

1  236  ISi 

Oestrr.-Ungar. 

76 

mm 

71 

6256« 

(lriechts>che 

.56 

390  1 10 

35 

liiussische 

47 

344  .597 

2S 

1  1  1 

h'ranzösische 

126 

315  251 

125 

2'/ri  (i  iT 

italienische 

24 

198  398 

45 

336127 

Belgische 

26 

1608» 

20 

121571 

UruKuaische 

26 

150794 

1.' 

1S4 

Rumänische 

22 

140  782 

24 

154  966 

Hondurasische 

4 

2t     M 1 

Chilenische 

1 

7  229 

Japanische 

1 

558T 

Brasilianische 

1 

Portugiesische 

Z 

I79l>ll 

Znsammen 

8570 

41239459 

8138 

37806321 

Hiervon  waren  1<J<)5: 

214  Seüler  mit  396  700  cbm  und 

7924  Dampier  mit  37409621  cbm;  1906:  191  Segler  mit 
.^(•3  746  cbm  und  8379  Dampfer  mft  40875713  cbm. 

Die  deutschen  Schiffe  verteilten  sieh  1905:  17  Seg- 
ler mit  57  9^  cbm  und  1737  Dampfer  mit  6557  690  cbm; 
1906:  10  Segler  mit  38273  cbm  und  1795  Dampfer  mit 
7  2(12  752  cbm. 

Der  prozentuale  Anteil  der  hauptsichlichsten  Staa- 
ten stellt  sich  danach  wie  folgt: 
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1906  1905 
NiHonlHit      "«lioer  nach  dem   nach  der  nachdem 
Zanl    RaumgLhalt    Zahl  Raumgehalt 

0  0  0/  Oy 


Rotterdam  20%  beitraaen  wind,  {ßeridit  des  Kaiserl. 
Konsulats  in  Rotterdam,) 


0/ 
10 

37,37  36.78 

2tJS6  17.40 

\9.\<i  20.7,1 

5.46  7.34 

3M  4/11 
4.54 

3.36  .1,.^2 

1.53  (».78 


0  -  0 

Brijisclie  3»fi  .»,7 

Ikutsche  21,1  17.6 

N  ederländischc  IS.l  19/, 
J-pai)isctic  4.S  hj 

>^hweJ;.schc  FiJ  .vS 

.NrirweKische  43  4.4 

Dänische  ?.l  2,3 

Pranzosischc  1,4  i».7 

Wdhrcnü  der  Rauiiijcehalt  der  deutschen  Schiffe  im 
Jahre  1905  ffcuen  I9(H  etwas  Kurilck«eKans:en  war,  hat 
tr  im  Jahre  I9«»6  wicJcr  eine  Zimnlmic  erfahren.  .Nach 
den  AnfzeichiiunKcri  .!es  Konsulats  lias  auch  die  Rhein- 
>cesc:):fk-.  Jic  vim  Rheiiihäien  knmnien.  notiert,  be- 
truK  der  «esanite  deutsche  Seeschiffsverkehr  in  Rotter- 
dam 1005:  2377  Schiffe  mit  1617.142  Rejt.-Tons  netto; 
l!»06:  2319  Schiffe  mit  I  S(i7  705  IOl-  Thms  netto;  d.  i 
IW16:  .Vi  Schiffe  \vcnik.'er  und  \Jit3(hi  ReK.-T«nis  netto 
mehr. 

Von  den  deutschen  Schiffen  kamen: 

19»»  1906 

aus  deutschen  Ifafcn    l'i.'T  Sc'iiffc       1539  Schiffe 
aus  fremden  Haien      75t)  Schiffe       780  Schiffe 
und  g;iii;;en: 

nach  deutsc!Ki!  Häfen  1543  Schiffe  1363  Schiffe 
nach  tremücii  H.i:cii  S29  Schiffe  9.S6  Schiffe 
Der  Rhein-Seeverkehr,  der  <ych  im  alijjemeinen  in 
erfreulichem  AufschwiuiK  befindet,  ist  im  Jalire  1906  be- 
sonders schwer  getroffen  worden.  Wcjteti  des  niedrigren 
WisscrstaiiJi.-.  .!es  Rheines  muCtc  er  fast  ein  \  iLr;t  - 
i.:hr  laug  seine  ^'ah^ten  einstellen,  ts  wurden  im  Jaltre 
\m:  991  fahrten.  Im  Jahre  1906:  592  Fahrten  ansK«- 
führt. 

Die  erwartete  Steigerun«  der  Krachcca  ist  juchi  ein- 
^Mrcten.  Wenn  auch  litr  Oiiterverkehr  zunimmt,  s.) 
uriclist  andrerseits  infolge  des  fortwährenden  Neubaus 
v  m  Schiffen  das  Rawmangebot.  Reine  Prachtfahrer  kla- 

Ken  daher  noch  immer  iiJ»er  /u  niedriKe  Frachten,  zumal 
da  die  Betriebskosten,  vor  ul.ciii  die  Kohlcnpreise.  kc- 
siicsen  sind. 

RcgelmäfiiK«  Linien  dagegen,  besonders  diejenigen, 
iie  Passagiere  befördern,  weisen  gute  Resultate  auf.  Die 

Holland— Anierika-I.inic  ikkI  der  Rotterdamsche  Lloyd 
verteilten  im  Jahre  IW«)  wie  im  Vorjahre  15  %,  und 
9'-.  Wm.  H.  Müller  &  Co..  Ailgemeene  Scheepvaart 
Maatschappy.  1906:  7  "^i  Dividende. 

CrweiteruHK  des  Hafens  und  Verbcs- 
äcrunjt  des  Rotterda  in  er  Wasser  weas 
fach  der  See.  Der  Hafen  vun  Rotterdam  nimmt 
den  sechsten  Platz  unter  den  Hffen  des  Weltverkehrs 
ein.  Will  er  diesen  Platz  behaiiptcrt,  so  muß  er  den 
neuen  fkdürfnisscn  des  Sch.tisverkehrs  in  jeder  Be- 
/ehuDK  entsprechen.  Die  staatlichen  und  stJidtischen 
Heiwrden  handeln  danach:  Die  Stadt  erweitert  ihre 
Ifafcflanlagen,  da  sich  «in  Mangel  an  Raum  bereits 
f!:.Iilhar  gemacht  liat.  Ein  neuer  Hafen,  der  Waalhafen. 
von  310  Hektar  Wasserf>l>erfliiclK;  wird  gebaut;  die 
Kosten,  die  der  Stadt  zur  Last  fallen,  belaufen  sich  auf 
3n  Millionen  Oulden.  Der  Niederländische  Staat  seiner- 
wiis.  der  Jm  allgemeinen  Landesinteresse  die  üntwick- 

■Jnz  des  Hafei'.s  förJcrt,  beahsichtigt,  den  \\'assfru 
'icfi  der  See  zu  verbessern  und  besonders  zu  vertiefen, 
>^3mit  Rotterdam   auch  fUr   s;roBc   und  <tiefsehende 
liaiidelsdampfer  erreichbar  bleibt.    Die  Küsten  werilc  i 
•Ich  auf  mehrere   Millionen  Oulden  belaufen,  wozu 


Der  chinesische  Hafen    von  Tschin- 
u  a  n gta u.  Der  ilbfen  von  Tschmwangtati  hat  In  den 

letzten  l'-'  Iiihren  eine  ^:Ilt\vicl^;lm-  genommen,  die  ihn 
Uicht  mehi  :a:J:^mvI;  ui.'.  VV  iiuci  liaien  von  Tientsin  er- 
scheinen läßt.  Seine  eigentliche  Bedeutung  liat  «r  viel- 
mehr als  Kohienausfuhrpiatz  i  iir  die  Förderung  der 
Chinese  Engineering  and  Mining  Ccmipany.  .Auch  zeigt 
sich  immer  mehr,  daü  der  Hafen  im  Begriffe  ist.  unab- 
hiingig  v')n  Tientsin  ein  Handelshinterland  zu  gewinnen, 
wf.fiir  das  nördliche  Chili  und  die  sfidlicbe  Mandschurei 
in  Betracht  kommen.  ZweignieJerlnssungen  kaufmänni- 
scher Pirmen  finden  sich  alle-ilniss  zurzeit  noch  nicht 
in  Tschinwan^-^tjn  W-.hi  iher  haben  \  erschiedene  bri- 
tische Schiiiahrttirmcn,  wie  Butterficld  and  Swire,  Jar- 
dine  Mafheson  attd  Co.,  Pnrhes  and  Co..  daselbst  schon 
festen  FnU  '.rofnfit. 

Die  eiiisiajuienen  l'iers  bieten  zurzeit  für  7  Schifte 
Anlegestellen,  deren  Tiefen  bei  zweien  21  FuB.  bei 
zweien  211  FuK  und  bei  den  andern  18,  17  und  16  fuß  be- 
tragen. 

Der  \'ei  l.u!uiigsni(>glichkeiten  sind  sehr  bcqi>ent, 
da  4ic  Schienen  bis  lüntisseit  4es  Schiffes  laufen.  Auch 
sind  bereits  swei  grosse  Lageiliänser  entstanden.  Vom 
Pier  aus  führt  eine  nornin'';puri'.re  eingleisige  AnschhiT- 
bahn  nach  Tangho.  wo  sie  au:  die  nordchinesischc  tiisen- 
bahn  Schanhaikuan— Tientsin — Peking  stolit. 

Der  Wert  des  Uesamtgüterverkehrs  im  Hafen  von 
l'schinwangtan.  wo  ein  deputy  commissioner  des  Kafser- 
lieli  Chinesischen  Seezolls  seinen  Sitz  Ii  !t.  l'et:n>:  in  Jer 
Husfuhr  ]m->:  72  2S2  Haikuan- Taels,  1906:  236«>42  Hai- 
kuan-Taels:  in  der  F.iniuhr  1905  :  2  066  157  llaiklian- 
Taeis.  1906:  3401454  Maikuan-Taels. 

Der  Hauptausftfhrartlket  Kohle  stieg  von  134610 
Tonnen  im  .lahie  1W4  a,.i  155  «im-!  Tnnneii  im  Jahre  1905 
und  auf  177  030  Tonnen  im  Jahre  1906. 

Der  Schiffsverkehr  im  Hafen  ist  ans  folgender  Ta- 
belle  ersichtlich.    F.s  gingen  ein  und  ;insr 

1902         1.S6  Dampfer  19((5         217  üampier 

191)3  Hanipfer        1906        239  Dampfer 

191M        186  Dampfer 
deren  Tonnengehalt  von  154000  im  Jahre  1902  auf  284000 
im  Jahre  1W)6  gestiegen  ist. 

Die  Schiffe  gcliören  der  Chinese  Engineering  and 
Mining  Company,  der  China  Navigation  Co..  der  Ham- 
burg-Amerika Linie  an.  Auch  iapanische  Schiffe  holen 
Kohlen.  Neuerdings  lilüt  auch  die  französische  Schiffs- 
is'csellschaft  der  „Chargeurs  R<5un!s '  ;t!lc  /\\ui  Monate 
in  ^direktem  Verkelir  von  Antwerpen  nach  China  den 
Hafen  von  Tsdiinwangtau  antanfen  auf  dem  Wege 
nach  Japan  und  der  Westküste  von  Amerika. 

Solitc  der  seit  Jahren  btrciti,  erörterte  Plan  einer 
direkten  Bahnverbinilung  Tschinwangtau— Peking  aus- 
gefilhrt  werden,  so  würde  sich  der  Platz  zweifellos 
schnell  entwickeln,  was  auf  eine  ScbSdigung  des  bereits 
durch  die  A:i'a.;e  von  Tsitigtau  in  seinem  Handel  (Stroh- 
geflechte) beeinträchtigten  Ticntsins  tuaauslaufen  würde. 

Kinc  Zeit  lang  bekam  Tschinwangtau  eine  besondere 
Bedeutung  als  Kuliausiuhrplatz  für  Transvaal,  Diese  ist 
einstweilen  infolge  der  strcn«eii  Ausfuhrverbote  Yten 
Schi  kais  Kcschwundci.  I'as  ^jinBe  Barackenlager  der 
Chamber  of  Mines  Labour  linportation  .Agcncy  steht  seit 
einer  Reihe  von  Monaten  leer. 

Von  fremden  Truppen  stehen  nur  noch  klehie  Wachen 
der  Franzosen  und  Japaner  dort.  Der  dortige  deutsche 
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Pr>sl€ii  ist  kiir/Jich  zurtickijc/.ikKeii.  iiachücni  üurch  be- 
sondere» zwjsch€n  «kr  Kaiserlichen  (iesandtschaft  und 
ii«r  Chinese  Cnsineering  and  Miniog  Company  abce- 
scMossenen  Vertra«  tfe  Baulichkeiten  verkauft  und  der 
Grund  und  Boden  seucn  ein  nl'Li:  auf  Jcm  sonenannlen 
bluff  KCkKcnes  Stück  Land  vertauscht  worden  ist.  (Be- 
richt des  Kais.  Konsulats  in  Tientsin.) 


Statistisches 


In  den  Vereinigten  Staaten  liefen  im  Sep- 
tember 102  Sc  Hille  mit  Brutto-Tons  vnni 
Stapel.  Von  diesen  waren  11  mit  1706  Tons  liöizernc 
Seifler.  80  mit  3837  Tons  hAlzerne  Dampfer,  und  II  mit 
40  146  Tons  stählerne  Dampfer.  Die  ;;riili(cri  unter  Jen 
Dampfern  sind  „Salt  Lake  City"  mit  6530  Tons,  in 
CliicaKo  erbaut,  Xrete'*  mit  61fl9  Tons,  in  Lorain  erbaut, 
und  „John  .f.  B'i1:i!tJ"  mit  M>.l^  T  .n«;,  -ri  Corse  erhaiir. 
im  dritten  Uuaiial  i'Mil  l.cicij  ins^csams  .\M)  Schific  nnt 
l.««(92  Brutto-Tons  vom  Stapel,  darunter  .%  mit  lt>9  9R.=> 
Tons  stählerne  Dampfer,  icetEen  296  Sckiiffe  mit  1U2  74-S 
Tons,  darunter  32  mit  ft29]6  Tons  stSltlerne  Dampfer, 
im  gleichen  Quartal  des  Vorfalires. 


Verschiedenes 


Die  Verwendung  der  Unterwasser- 
Xlncken  im  Interesse  der  Sictieriieit  der  Schiffahrt 
l»ei  Ncbc-I  erführt  erfreulicherweise  immer  weitere  Aus- 
Jehnun«.  Seit  einiger  Zeit  liat  auch  die  britische  Admi- 
ralität eingeltend«  Versucite  mit  den  Unterwassertclooken 
angestellt  und  die  Ausrflstunc  dreier  Peuerscitiffe  mit 
den  (leHeapparateri  \  L'r!;ntbf?t.  Sie  ■';t  damit  dem  Vor- 
j;ehen  J-, :  ainfi  kaiiisJicii.  dcutstlicü,  diinisciien.  schwe- 
disi.ln.li.  liL'msctiLn  uuJ  franzosischen  Revci*-'runKen  nc- 
folxt.  L«  ist  zu  tiuifen,  daB  nunmehr  bald  die  zalilreiclien, 
im  nebelreichen  Kanal  verankerten  Feuerschiffe  sämt> 
l'cli  riiit  dieser  bewahrten  einfachen  Mrfindung  ver.sehen 
werden.  In  (JroUbritannien  uab  es  bisher  nur  anf  der 
Mersej'  Unterwasserglocken.  die  dem  Unternelinuiii<-- 
xeist  der  Mersey  Docks  and  Harbour  Board  zm  danken 
sind.  Viele  in  der  atlantischen  Fahrt  beschflftinrte  Damp- 
fer ^.■ll^;lisl. licr  Nutiumi'iiLit  sind  mit  r.:iipfau;;s;ipparaten 
ausgerüstet.  Diese  nützen  ihnen  in  englischen  Uewäs- 
sern  Jedocli  nur  beim  Einlaufen  in  die  Mersey.  Die  eng- 
lische Presse  hat  sich  in  neuerer  Zeit  iler  Sache  anvje- 
nmnnien  und  tritt  eifrig  für  sie  ein.  Wenn  es  überhaupt 
noch  eines  Hinweises  auf  die  Wichtigkeit  der  Erfindung 
bedarf,  so  spricht  am  besten  dafür  die  Tatsache,  daU  laut 
Bericht  der  Submarine  Signal  Company,  welche  die  Ver- 
wertung der  ^^firld;l^^:  *-ir  ncittschbrnl.  H  il'and,  Schwe- 
den-Norwegen und  U.iiiciiurk  dti  Nm ddeutschen  Ma- 
schinen- und  .Armaturenfabrik  in  Bremen  Ubertragen  hat. 
im  Ijiuie  des  verflossenen  Sommers  alk  J-'euerschiffe  an 
der  paclflsciten  KHste  und  im  Qolf  von  Mexiko  mit  den 
Signalglockcn  verschen  worden  sind  h'erner  wurden  im 
April  und  Mai  dieses  .lahres  die  acht  heuerschiffe  auf  den 
grollen  Seen  mit  Unterwasserglocken  ausgestattet.  Für 
die  auf  diesen  Seen  verkehrenden  Pracbtdampier  wurde 
ein  besonderer  Cmpfangsapparat  konstruiert  Die  Be- 
richte lauten  sänitlidi  sehr  günsti^^  Auch  folccnde  Be- 
obachtung verdient  bekannt  zu  werden: 


„iX-r  Pampicr  „Kaiser  Wilhelm  II."  des  Norddeut- 
schen Lloyd,  der  :nu  Jcni  Fnipfangsapparat  auSCerSstet 
ist.  lax  kürzlich  vor  Chcrbourg  im  Nebel  mit  xestopptcr 
Maschine,  da  die  Rinfalirt  in  den  Hafen  wegen  der  total 
unsichtigen  Luft  zu  gefährlich  schien.  Her  nampfer  lag 
U  Meilen  weit  drauUen,  wurde  aber  von  dem  TeiHkr 
„Willkammen"  erwartet.  Dieser  kleine  Dampfer  sins 

auf  der  .AuMetireede  vnn  Cherh  jurg  vor  Anker,  um.  wenn 
möglich,  mit  seiner  Unlet  u  ;isserglr>cke  dem  Pa.ssa;;n.r- 
.lampfer  die  Richtung  angehen  und  ihm  die  Einfahrt  nach 
CherbourR  trotz  des  dicken  Nebels  ermöglichen  zu  kön- 
nen. ZuffflliK  titiK  einer  der  Offiziere  des  ..Kaiser  Wil- 
l'clm  II."  an  den  Knipfangsapparat  und  hürte  das  Signal 
des  Tenders,  obgleich  die  Entfernung  LS  Meilen  betrug. 
Sofort  wurden  die  .M  ischmen  in  Bewegung  gesetzt  onJ 
der  Dampfer  fand  die  Ciniahrt  in  den  Hafen  mit  alleinig 
acr  Hilfe  der  QlockensiKnale.'*  Dies  Ist  ein  praktischer 
Beweis  für  den  Wert  des  Systems,  der  weit  ^^ert voller 
ist  als  alle  theoretische  Beweistührung,  und  nur  ein 
einzelnes  der  vielen  auf  den  Dampfern  des  Norddeut- 
schen Lloyd  in  Bremen  erzielten  Kuten  Resnitate. 


Das  Comite  h'rancais  des  Lxpcisittons 
&  l'ütranger.  dem  im  Einvernehmen  mit  der  Resie- 
rung  in  Frankreich  die  Regelung  des  .Ausstcllungswcsens 
obliegt,  ladet  soeben  die  Ausstellungs-Organi.sationcn 
der  verschiedenen  LiniJcr  /.w  eiiKT  Kmiicrcnz  ein,  dte  in 
den  Tagen  vom  29.  und  30.  >Nuveinber  in  Paris  statt- 
findet und  sich  mit  wichtiten  Fragen  des  Aasstelluntts- 
uesens  vm  internatimialer  Bedeutung  befassen  soll, 
neutschiand  wird  durch  die  Deliuierten  der  Ständigen 
\usstellunRSknmmlssion  fflr  die  Deutsche  Industrie  bei 
den  Beratunsen  vertreten  sein. 


Lebende  Fische  an  Bord  von  Hapag- 
Dampfern.  Mit  der  in  diesen  Taten  «rfolicten  An- 

kunft  des  grolkn  ilatnpfeis  ..Amerika"  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  in  Nev^  Vuik  Jai:  ein  Experiment  als  ge- 
glückt gelten,  das  zum  ersten  Male  von  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  angestellt  worden  ist,  um  die  Passagier- 
verpflcKung  wShrend  der  Ozeanreise  abermals  um  ein 
wesentliches  Moment  zu  verbessern.  I^ie  ...Amerika", 
die  bekanntlich  in  ihrem  Ritz-Carlton-Restaurant  heute 
schon  Ungewöhnliches  in  ihrer  Schiffsverpflegung  lei- 
stet, führte  nämiicb  auf  4iieser  Reise  versuchsweise  rund 
20  Zentner  lebende  Flußfische  In  einem  eieens  liierfSr 
hergencliteicii  Bassin  mit  sich.  Es  kam  darauf  an.  zu 
erproben,  ob  die  FluUnsche  den  Anstrengungen  einer 
Seereise  xewachscn  seien  und  die  Fahrt  lebend  über- 
dauern würden.  Die  Hamburg-Amerika  Linie  hat  zu 
diesem  Zweck  einen  grollen  zweiteiligen  Beh.'ilier  v«in 
4'.-  cbm  Inhalt  (4'i.-  m  Liingc,  I  m  Breite  und  1  n 
Höhe)  von  der  Firma  Siemens  &  Haiske  oben  auf  dem 
Bootsdeck  des  Dampfers  einbauen  lassen.  Das  Bassin 
ist  aus  Eisen  konstruiert  un.1  du-ch  UcHerilichung. 
durchlochte  IVeehe  nach  Schottcuart  u.sw.  vor  dem  Aus- 
flieüen  des  \\a>>ers  Uei  heftigen  Schiffsbewegungen  ge- 
schlitzt. Die  beiden  Hauptabteilungen  des  Bassins  tren- 
nen forellen  von  Fischen  krSftiger  Natur,  als  da  sind: 
Karpfen.  Schleie,  Hechte.  Karauschen.  Ba-'schc  usw.  Die 
1  i-sche  werden  der  Hamburg-.Amerika  Linie  von  der 
iülesten  Fischhandlung  Deutschlands»  der  seit  l.''30  be- 
steihendeH  Berliner  Firma  Kaumann  geliefert  Der 
Schiffstransport  lebender  l^he  bi  -der  von  Siemens  & 
Haiske  tec  n  s  h  ausgearbeiteten  Form  ist  dieser  Firm« 
patentiert  worden. 
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Das  ÜcliriKen  des  KCScliilJcrlcn  VcrsuLhcs  eröffnet 
eine  wertvolle  Perspektive  für  die  SchiffsvcrpflcuutiK  der 
Zukunft:  wird  es  der  MamburK-Amcrika  Linie  doch  nun- 
mehr mösriich  sein,  \-mi  der  Mitnahme  auf  Iiis  konser- 
vicrtLT  ^■ischc  abzusehen  und  ihren  Passagieren  jeder- 
zeit während  der  Ozeanfalirt  frisch  geschlachtete  f""ische 
\orzusetzen.  Natürlich  werden  bald  auch  andere  Damp- 
ftr  der  (Jesellschaft  mit  h'ischbehiiltcrn  verschen  wer- 
den, vor  allem  das  zweite  Ritz-Carlton-Schiff  der  Hani- 
I'urg-Amerika  Linie,  der  Prachtdampfer  „Kaiserin 
AuKUSte  Victoria".  Das  in  einem  Kxtrahäuschen  unter- 
irebrachte  große  Bassin  auf  dem  Dampfer  „Amerika", 
das  übrigens  auch  den  Passagieren  während  der  f"'ahrt 
zugänglich  ist  (wenngleich  Angelkarten  noch  nicht  er- 
haltlich sind),  ist  nach  sachverständiger  Meinung  in  Zu- 
kunft ohne  Gefahr  für  die  Krhaltung  der  Pfleglinge  mit 
M>  Zentnern  Fischen  zu  besetzen. 

Die  Bergung  einer  gesunkenen  Flotte, 
l.m  Londoner  Syndikat  ist  auf  den  Oedanken  geknm- 
nicn.  das  (leid  zu  heben,  welches  in  der-Seeschlacht  von 
Navarino  mit  den  sinkenden  Schiffen  in  die  Tiefe  gcgan- 
;:eri  sein  soll.  Man  schätzt  das  Heid  in  den  verschiedenen 
Schiffskassen  der  gesunkenen  Schiffe  auf  zusammen 
nahezu  MNKMMHi  £.  Die  griechische  Regierung  hat  dem 
Syndikate  bereits  eine  Konzession  erteilt.  Das  Syndikat 
nennt  sich:  .JDic  Navarino  und  Allgemeine  Bergungs- 
.;esellscliait  Limited".  Die  Vorarbeiten  zu  dem  mcrk- 
»ürdi«en  Unternehmen  haben  bereits  begonnen.  Man 
hat  die  Stellen  gefunden,  wo  (x?  Schiffe  liegen.  Achtzig 
lahre  hindurch  haben  die  Schiffe  der  türkisch-ägypti- 


schen Flotte,  die  bei  Navarino  von  den  Vereinigten  Fhit- 
ten  tiirglands.  Frankreichs  und  Rußlands  in  den  Grund 
gebohrt  wurde,  ungestört  auf  dem  Boden  der  Bucht  ge- 
legen. Die  erwähnte  Gesellschaft  will  nicht  nur  das  in 
ihnen  befituJIiche  (jeld  heben,  sondern  beabsichtigt,  die 
Schiffe  selbst  an  das  Tageslicht  zu  bringen,  um  das  wert- 
volle Kupfer  und  das  F.ichenholz,  aus  dem  sie  gebaut 
sind,  zu  verwerten.  Nach  dem  Bericht  des  Admirals 
Codringt(»n,  der  die  verbündeten  Flotten  kimimandierte, 
sanken  bei  Navarino  2  Linienschiffe.  Doppelfregatten. 
III  Fregatten.  22  Korvetten.  19  Briggs,  1  Schoner  und 
ü  Feuerbriggs.  Die  ( lescllschaft  hält  es  für  sicher,  daß 
die  türkisch-ägyptischen  Schiffe  sehr  viel  Geld  an  EJnrd 
batten.  denn  sie  hatten  kurz  vorher  die  Küstenstädte  von 
Morca  gebrandschatzt.  Außerdem  mußten  sie  einen 
großen  Kriegsschatz  für  die  Löhnung  der  Mannschaft 
und  der  zahlreichen  Truppen  an  Bord  haben.  Die  Flagg- 
schiffe sollen  außerdem  Schätze  getragen  haben,  die  für 
Jen  Sultan  und  für  Ibrahim  Pascha  bestimmt  waren.  Die 
Stelle,  wo  diese  Flaggschiffe  liegen,  ist  gefunden  wor- 
den, in  dem  Bureau  des  Navarino  Syndikats  sind  bereits 
einige  ReliQuien  aus  der  Seeschlacht  zu  sehen,  darunter 
Kupferplatten  von  großem  Gewicht  und  großer  Dicke. 
Die  Schiffe  trugen  außerdem  fast  alle  Bronzcgcschützc. 
deren  Wert  zwischen  100  und  3(10  Pfund  schwankt.  Im 
ganzen  sanken  mit  den  Schiffen  17on  Geschütze.  Kin 
Hnkel  des  siegreichen  Admirals  Codrington  hat  der  Ge- 
sellschaft wertvolles  Material  über  die  Schlacht  bei  Na- 
varino zur  Verfügung  gestellt.  Das  Kapital  der  Navarino- 
Gesellschaft  wird  aus  li»»fiO(l  £  bestehen.  Die  1  £-Aktien 
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sollen  25  %  des  Profits  erhalten.  Der  Rest  celangt  zur 
VerteiJuHK.  V(»n  <lem  Kapital  werden  vorUlutfiji  nur 
3<MMNI  £  erhoben,  weil  man  hofft,  daß  die  ersten  Arbei- 
ten Kenügend  Ausheute  iicfcrti  werden,  um  ein  Kinziehcii 
des  Restes  des  Kapitals,  wenigstens  auf  »eraunic  Zdt 
hinaus,  unnötig:  zu  machen.  Die  icricchische  Re^ieruntc 
liat  fflr  die  OewährunK  der  Konzession  Hl ''j  von  dem 
Bai/holz.  dem  Misen  und  dem  Kupfer  vcrlauKt  und  35  '^i 
vrin  dem  Barselde  und  von  allen  etwa  i:ehol)encn  Kunst- 
i'CKenstiindcn.  .Man  hat  bereits  cinine  üeschiitze  uc- 
hoben.  die  von  Bronze  sind  und  ein  (iewicht  von  je 
2 — 3  Tonnen  haben.  Der  Wert  an  (leschützcn  und  .Ma- 
terial allein  wird  auf  mehr  als  ''i  Million  Pfd.  Sterlinu 
berechnet,  während  das  Bari^cld  an  Rord  der  Schiffe  den 
Wert  von  wenigstens  736  noi)  £  haben  soll. 


Bücherbesprechung-en 

Kmil  ü.  V.  HövelinK-Mamhur);  hat  eine  liroschiirc 
herausKeucben,  die  einen  interessanten  ftinblick  «cwührt 
in  -die  Art  und  Weise,  wie  man  den  SchiffsfK)dcn  neuen 
das  Anwachsen  von  .Wuschein  im  Seewasser  schützt. 

Der  erste  Teil  behandelt  den  UeberuanK  vom  Holz- 
schiffljau  zum  F.isen-,  f>czw.  Stahlschiffbau.  L>er  zweite 
Teil  iiibt  Aufklarunncn  über  ilie  Wir'kunKSweise  der 
Schiffsbodenfarben,  über  die  selbst  in  h'acltkreisen  ein 
geheimnisvolles  Dunkel  schwebt.  Im  dritten  Teil  be- 
finden sich  KonservieruiMsmethoden  der  Neubauten  Re- 
gen Rost  auf  dem  Hcluen  und  während  dei  Bauzeit  im 
Wasser.  Der  vierte  Ted  ist  dem  Kniwicklunus^aniie  der 
V.  Hüvelinuschen  Fabriken  ncwidmet.  die  zusammen 
jährlich  Tausende  von  «roßen  Seeschiffen  mit  der  gen. 
Schiffsbodenfarbe  streichen. 


Schiffl>au.  Seine  (leschichtc  und  seine  Knfwicklnnu. 
Von  Prof.  Oswald  HanMn.  Mit  2o  Abbildungen.  Berlin 
W.Mi.  VerlaK  für  Sprach-  und  Handelswissenschaft  S. 
Simon.  Preis  M  I, — . 

Das  Buch  ist  nicht  für  den  Schiffbau-IuKenieur  oder 
-Techniker,  siMidcrn  für  die  breite  Masse  des  Pu»>likunis 
und  die  Vielen,  die  sich  für  unsere  Schiffahrt  und  unseren 
SchiffKiu  interessieren,  «eschrieben.  Ks  behandelt  die 
(ieschichte  und  Mntwicklunu  des  Schiffbaus  von  den 
ältesten  Zeiten  und  Völkern  bis  auf  die  hortschritte  der 


Jetztzeit,  bis  zu  den  neuesten  Konstruktionen  der  Sciiifiv 
maschinen,  der  (iasmaschinen  und  Dampfturbinen:  zwan- 
ziji  interessante  Abbildungen  unter.stützen  den  Text. 

V  e  r  b  r  e  n  n  u  n  K  s  k  r  a  f  t  m  a  s  c  h  i  n  e  n  u  n  ü  ü  c- 
neratoren  von  Dr.-Inff.  F.  S  p  i  e  I  m  a  n  n  -  D  Iis- 
s  e  1  d  o  r  f.  .Mit  169  Abbildungen.  Verlag  von  J.  J.  \Veh«r. 
Leipzit;.  Ladenpreis  6  M. 

Das  Buch  soll  kein  wissenscfiaftlichcs  Lehrbuch  sci'i. 
sondern  soll  demjenigen,  welcher  ohne  eingehende  Stu- 
dien oder  umfangreiche  Fachkenntnisse  in  den  Hiüs- 
wissenschaftten  sich  eine  Uebersicht  über  die  Verbrcn- 
nungsKraftmaschinen  verschaffen  will,  behilflich  sein.  Ei 
bringt  die  wichtigsten  Grundsätze  aus  der  Physik  und 
Chemie,  sowie  aus  der  Theorie  der  Verbrennungskrait- 
maschinen.  Die  .Ar1n:itswcise  und  die  Arten  der  ver- 
schiedenen Verbrennungskraftmaschinen,  sowie  dieBrcnn- 
.stoffc  und  die  Finrichtungen  zu  ihrer  Frzcugung  unJ 
Vorbereitung  für  die  Verwendung  zum  Motorenbciriehc 
werden  besprochen. 


St  c  a  ni  s  h  i  p  C  o  e  f  f  i  c  i  c  n  t  s,  Speeds  a  n  J 
Powers  von  Cli  a  r  1  e  s  F.  A.  F  y  f  e.  London,  t  u. 
F.  N.  Spnn.  Ltd.  57,  Flaymarkct.  Preis  10  M. 

Das  in  l'aschcnbuchform  herausgegebene  ßüchltm 
•enthält  die  Abmessungen  und  Probeiahrtsergebnisse  von 
nahe/u  KHNI  Schiffen  und  die  Resultate  der  Prngrtssiv- 
fahrtcn  von  W)  Schiffen  und  Modellen.  Außerdem  cntliäil 
es  Ausführungen  über  das  Fmudsche  Vergleichsgcsetz. 
über  die  Oberflächenreibungskorrekturen  und  verschie- 
dene andere  mit  der  Schiffsgcschwindigkeit.  der  Misch;- 
nenleistung  und  der  Propellerwir1<ung  zusammenhan- 
gende Probleme.  Fine  für  den  Schiffbau  sehr  erfreuliche 
Erscheinung  auf  dem  Büchentiarkte. 


P.  S  t  ü  h  1  e  n  s  I  n  g  e  n  i  e  u  r  -  K  a  I  e  n  d  e  r  f  ii  r 
Maschinen-  und  Fl  ü  1 1  e  n  t  e  c  h  n  i  k  e  r  W».  -lA 
Jahrgang.   Verlag  von  <1.  D.  Baedeker,  Essen. 

Der  Kalender  ist  in  der  üblichen  reichhaltigen  Au>- 
stattung  in  beguenier  handlicher  Form  herausgekommen. 
Neben  den  üblichen  Tabellen  und  Zusammen.stellun;;en 
mathenuitischer,  physikalischer  usw.  OruUen  bringt  er 
enie  Fülle  von  Aivgaben  auf  den  verschiedensten  Oe- 
bieten  der  Ingenieurtätigkeit. 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne  SSSsr 

Tel. -Adr. :  Apparatbau.  Hamburg    O   remspr. :  Amt  III,  Nr.  206 

Külfsapparate  für  den  Sehiffban 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)     Hersteiiuiig  yon  laJx- 

r       \       r  /  ffgien,  Zusntz-SpeisewasKr 

und  TrinkwiisstT 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  for  wasch-  und  rrinkwa»»r 


Komplette  Seewasser  -  Verdampf  -  Anlagen 


SeewMüer  -  Vardun>pr<.T. 


bis  7.U  den  grOsslen 
L€istun;,'eu 

Speisewasser-Filter        R.  P.  rar  Druck-  und  Saugleitung  zum  Kei- 

nigoii  Olhaltigco  Speisewassers 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer  S^^:/;;;:^^^^^ 

Dicwelben  Vorwärmer  mit  «utomut.  EnÜQftui.g  des  Spiisewasse«»- 
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KaUloge,  Preislisten,  Prospekte  usw, 

Mifteilutinen  der  Berliner  tJektrizitüts* 
Werke,  dcschäftsstell«  Berlin  NW.,  Friedrich  Karl- 
Ufer  2/4.  —  Die  in  hiihscher  Weise  a;is:;cst:ittc;en  illu- 
strierten Hcftchcn  brinK«!!  .«ilciici  liiarLssante  Nach- 
richten auf  dem  (lebietc  des  ik-!euchtuni;s\vesens  und 
der  sonstigen  V«rw«»dung  'der  £lelitrizitüt. 

Industrie. Seh I«uchfabri1c  Chr.  Rcr^- 
liofcr  &  Co..  Kassel.  —  PrcislistL.  Liühaltend  iUii- 
iitricrte  AngalKn  über  die  verschiedensten  Sorten  von 
SchlSncben  nebst  ihren  Verbindunsen. 

S  c  h  i  f  f  s  -  Qasma  s  c  h  i  n  €  n  -  Fa  b  r  i  k,  <i.  ni.  b. 
H.,  D  il  s  sc  1  d  o  rf-Re  i  s  ho  I  z.  —  Prospekt,  enthil- 
fend  eine  Tabelle  iibcr  Zylinderzahl.  i.  i'S„  UmdrehuiiKS- 
«ahl.  Raumbedari,  Gewicht  und  Preis  der  von  der  Fa- 
brflc  lierxestellten  aBsmascfaiflen>An]agcn. 


1  he  füikTÜsh  deütroycr  „Mohawk".  Kbcnda.  rirüüenvcr- 
h.1ltnjsse  der  im  Jahre  19(kS/06  von  der  enulischcn  Ad- 
ntiraHtüt  versrehcnen  Destroyer  unter  besonderer  Bc- 
riicksich!'.,.!:!.;  Ics  ..Mohawk".  Dieser  |its.:/t  Tur- 
binen von  HäiHi  i,  I'S.,  welche  ihrn  33  kn  ücschwindiR- 
keit  verleihen  soilen.  Das  Deplacement  betrflsrt  800  t 
Die  ArniicruuK  besteht  a.is  ^-",6  cm-Oeschiitzen  und 
2 -•15  cni-Torpcdorrohrtii.    tine  Abbildunic. 

New  Riissian  crtiiser  „Rurilc".    The  Nautical  Qazette. 


und  Maschineii- 
8-20,3  cm  S.K., 


Zeitschriftenschau 

KrfogitehHflti 

Trials  <if  hrench  batticships  ..Deinocratie"  and  „Justice". 
International  Marine  tninneering.  November.  Abmes- 
suntren.  Panzerung.  Artillerie,  Maschinen-  und  Kcssel- 

anhiKC  mit  Tabeiltn  über  die  üstiindi«e  Kahrt.  die 
24stiini!ia;e  Kfi'i'e'imefifahrt  und  die  .^stiindiiie  forcieric 
fahrt.  A'.::  t/ttrer  wurden  1^.44  kn  im  .Mittel  er- 
reicht. Lv.L  ^  133.8(1  ra,  B  ^  24,25  m.  T  -  M5  m, 
Deplacement  —  15 103  t,  ^  -*  0343.  Drei  AbbildunRen. 


17.  Oktober.  Armierung.  Pan/em  i. 
anläge.  Artillerie:  4 -2.S.4  cm  S.K., 
20-12  cm  S.K.,  12  kleinere  Qeschiitze  und  2-45  cm 
Unterwasserrolire.  Die  Panzerun«  besteht  aus  eineitt 
(iürtel  von  I.S2  mm  mittschiffs,  der  sich  nach  den 
Kndcn  zu  auf  KiO  und  76  mm  vcriiiniit,  einer  76  mm 
dicken  fiatterie  niittschitfs  und  hinten,  Jen  2U3  mm 
dkkcfl  Kommandotürmen  nnd  den  ISS  mm  dickeii  Bar- 
bett«» für  ttie  Dritit  irmo  Die  Vierzylindcr-IVcifach- 
expansionsmaschiiuu  si:iJ  Jiir  19  700  i.  PS.  kuii.sti  iiiert. 
LPp  14"J..^5  ni.  n  22.S6  m.  T  ^  7.92  ni.  Deplacc- 
{iient  =  15  240  (,  Oescbwindigkeit  =  21  kn,  Kohlen 
normal  =  1220  t  Artillerie-  nnd  Panzerskizse«.  Vergl. 
Schiffbau  Jahr«.  IX.  Seite  108. 

SeuKoinK  lorpedo  boats.  Scientific  Americni.  Oktober. 
Antraben  über  den  Destroyer  „Mden".  lir  besitzt  Par- 
sons  Turbinen  von  7tHKi  i.  I*S.  und  lauft  2.vS  kn.  Seine 
Armierung  besteht  aus  1-7,6  cm  SJ(.,  5  -  4,7  cm  SJ(. 
und  2  Torpedorohren.   Die  flauptabmessungen  sind: 


I     []-  tt(-  liydrauliscliH  Niet  Anln»,"^  ffir  Sehtffli - EMielbatt',  Fibrikat  der  bekaDuteo  HjrdraaUker^Finu 
HUGH  SMITH  &  Co.,  Ltd.  Glasgow,  l>rMr>,Mnd  aus: 

Vertikale  Biegemaschine 

für  K°ssclinä[iit>l  bis  SXiO  am  Breite. 

Horizontale  Bohr-  u.  Versenic* 


Grosser    hydraulischer    [Niet  = 

mncrhin^  '-'"^        Ausladung,  150  u. 

Iliqaciiin^    OtiTous Druck,  Arb.'itMir  Mo  Atm. 

3fache  horizontale  Druckpumpe 

fQr  Kicaieuaiitrieb,  Kolbt  a  7.'>  nun  150  Hub,  mit 
Binriebtong  zum  automatischen  AnlaHen. 

Hydr.  Gewichts -Akkumulator 

m.  Qabinse  fOrBelastongsmaieiial,  S&imai  Kolben-0 
4370  mm  Hub. 


maSChine  genanwlii«  lUuebkinilMir* 
  boden 

Vier  Radial  "Bohrmaschinen 

Blcchkanten  Hobelmaschine 
3  Spindel  •  Kesselmantel  -  Bohrmaschinen 

Oieae  ««nif  febrandita  komplette  Anlage  ist  gan  z    i  t    ■  t.  iit  zu  vericaufto. 

Ge8amtfnntrTi:n(.'    65500  Mlb 

^'fiUere  Beschruibnugeu  und  Zeiclmungen  divmv  Aiiliigöu  durch 

Tli.  Nchpld.  Haiiilmrg'  II 

Schiffbau  -  technisches  Geschäft  für  moderne  maschinelle  ginrichtungen 


Traax  BltumlnSser  Cemcnt 

V»  d«  Oewichtl  Ott  Por(l»iid-Can«iitfcranR  ffir  Tjnkf  v-vJ  Bll( 
Die  VortHle  Etoöbrr  Ponland  (-tmr:i!irnjng  »ind  . 

HaUbarkalt,  irisaara 
WMiang. 


Brln»  Vtodact  Solntloa 

ridva  -  «le  Ptrbe;  Hn  VaraMi 


kalt  «ilMtlridMa  -  «le  Ptrbe;  Hn  VmiUh  «iswrordentllch« 
httl   iSr  RhUM,    Decks,    SchomstHne  rtc.     Sehr  MlUfd 


Perroid**  BltmnioSse  Emaille 

riis  I 

I     rttme,  BodenttOcke 
Nr 


2  mm  dick,  heiis  anecfbIclKii  tir  KtthtalblMllcr, 

etc 


Tenax  Kaitat«r-L«lm 
m  haNbufii  wi  WIUpH  «Me  Martae  Otae  rai 


tefflFFEN  DE!  WAT  «MEWMIOT 


Cm  Fr.  Dan  Oker  A  Co* 

Irihnber  T,..  Ulttmen 

HAMBURG,  AdmlrailtatstrasM  8. 
M  ia.  M. 
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L  -r^  67,(16  m.  B      7.ni  tu,  T     2.66  m,  Deplacement 
»  56(1 1.   tio»  AbbilJunff. 
H.  M.  S.  „Oharka".  The  Enginccr.  1.  Nnvcmber.  Hiijt- 

lisclicr  Zerstörer  mit  Parsmis  Turhiiicti  von  etwa 
ISINlIi  i.  PS.  Die  Anordnuii«  Jcr  Turbinen  ist  die  iib- 
lichc:  die  Hoehdriickturhitien  an  der  mittleren  Welle, 
zv.ci  Ntcücrdruckturhinen  mit  je  einer  vorgesciiaheten 
Hiididruck-  und  Nicilerdrucktnarschturbine  an  den  seit- 
iiclien  \Vtik:i.  \is  l■eueruil.;^:lKlt^ rial  dient  aussctiliell- 
licii  iliissiKer  Brcnn&toii.  Bei  den  Vorproben  wurden 
33  kn  erreicht.  „Otnirka"  trist  zwei  Lancierrotire. 
Die  Ahniessnn^icn  sind:  1-  7n/>  n.,  H  7.  ^  m.  Sc  - 
tcnliöhe  Ä.O.i  in.  ttine  Alihildaiit;.  \  „1.  >i.iiiHt)au, 
IX.  Ja'ir«.  S.  1 19. 
L«  croiseur  allemand  „Koeniüsberx".  iLe  Yacht.  2i>. 
Oktober.  Betrachtiins;en  Uber  deo  EntwicklimüSKaii» 
tlLs  Ici  tschcn  Krcu/i.  ii\  ps  von  der  «.GazeDe*  bis  zur 
Jetztzeit.    Ilin.'  \b!i.!i!uiv. 

Handelsschiffbau 

Lcs  patiucbols  „Lusitania"  et  „Maiiret jnia".  Le 

Yacht.  \9.  Oktober.  Bericht  über  die  dritte  Reise 
der  „Liisitanid"  nebst  einem  Rückblick  auf  die  £ut' 
w  ickliiiiK  der  Transatlantischen  Dampfer  seit  IMfl.  Ta- 
bellen liber  die  Patier  der  Ueberiahrlen  verschiedener 
Dampier  nebst  i>kizzen  der  letzteren  vun  184U  l>is  zur 
Oexenwart. 

The  stearner  „M-irylanJ".  Internutiimal  .Marine  Kn>;ince- 
rinj;.  .Novc-nibcr.  Bcsciireibunv:  des  Schifiskörpcrs.  der 
A\aschinen-  und  Kesselanlawc  mit  vielem  Zahlenmate- 
rial unJ  ZeichnuHKen  der  Deckseinrichtung.  des  Haupt- 
.^panteK  inid  der  flauptinaschinen.  Die  Atuncssutis&n 


sind:  (lanzc  Läu^cc        79,18  III,  LPp       7figD7  m. 
B  =  12,19  «1.  T  =  2.S4  m,  V      18  kii. 
A  shciter  deck  car^>  sieantcr.   Ebenda.   Kurse  Daten 

über  den  |-'rnchtda:npicr  „Sea  Berc".  !:r  besitzt  ei;ic 
Dreiiachexpansinnstiraschnie  vim  löiN»  i.  I^S.  mit  Zy- 
iinderii  von  914  und  1497  mm  Durchmesser  un  I 
einem  Hub  von  99(1  nmi.  Zwei  Zylinderkessei.  L 
91.44  m.  B  -  ]2.m  m.  Höhe  bis  Haitptdcck  -  6.40  m. 
Mine  .Xbbildinii;. 
New  Swiss  lakc  stcamers.  Iiitcrnatiniuil  Marine  tn^iiiee- 
rinx.  November.  AusffHirliclie  Angaben  Uber  die  bei- 
den '^'cb  rj'in'ichrn  Hnnipfer  ..B'iimitsalp"  und  „k'iic  ;  ". 
Hrsterer  iiat  Zjaiider  von  bin  und  ll.SO  m  DusviuiiwS- 
ser  und  1130  nun  Hub.  Die  Maschine  entwickelte  bei 
der  Probefahrt  t>20  i.  PS.,  niit  denen  14,1  kn  erreicht 
wurden.  Der  Durcliitiesser  der  SchaufelrSder  betritt 
3,90  «1.  Die  Hauptabmessuntien  der  Dampfer  sind: 


L  im  Deck 

I-Pp 
B 

B  Uber  Radkasten 

T 

Deplacement 


>Khein 


54.11(1  m 
6.60  m 

2,7ü  m 
2«8  t 


tiiümlisatp 
fiOjno  m 
58.1m  m 
6.8n  m 
l.'.so  m 
2,75  m 
283  t 

Zcic!inun,:ci)  der  Kessel  und  Maschine,  Lfftigsschnitt 
und  Ueckspläne. 
A  sixty-ffint  mntnr  passeneer  boat.  Ebenda.'  Mölzernes 

h'liili'M'tt  „Doris"  mit  einem  IHpierJiKcn  Vierzylindc- 
AUu  .itvn::itt»r.    Dasselbe  ist  IS.JK  nt  lan«  und  jje'it 
(►.7()  m  tief,    liine  Ahbildunvc. 
New  $teel  steam  ci>llier$.    MbenJa.  Kohlentransport- 
dampfer  „Everett",  „Maiden"  ttnd  ..Me!re»$e"  von  i< 


*  RowaldUwerke  Kiel  * 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jitaschiMobau  S8lt  1838.   •  &is«nschif|bau  stit  186&.   •  Jlrb«it«czabl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  se  ae  s 

9S  36  35  36  3?  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäteo:  Metallpackungf,  Temperaturausgleicher,  AsChe-SUektOren,  D.R.P. 
Cedervall's  Patentschutzhübe  f&r  SchraubeDweUen  D.  R.  P.  Ceatrifugalpiiinpeii-AiüaKea  für 

8ehwimm>  und  Trockendocks.  DaiDpfvrlnden«  DampftuilterwlncLeii. 

Zahnräder  Tersduedener  Grossen  olme  Modell. 


,MAUA£TANU",  spazial- Ausgab«  das  ,^hipbuildar",  eagtiach«  QiMruii-F«i.hMii*chriK  lar  ficUffbau 

I  i  i"  I' 'Schreibung?  mit  Zoirlitun::  m  dt--  iwnrn  hei  der  Firma  Swan,  HaoMr  A  Wi|haai 

Richardson,  Ltd.  Newcast(e>on-T|n0,  fät  die  (^^unard  St  st>  >  'mv.  erbauit-n  Turbinen-SehaeUdainpfera 

„MAURETANIA" 

erscheiul  ai»  25.  November  da.  Ja. 

Breis  der  Ausgabe  ioklusiT«  Porto  m.  3,50 

  durch   

Th.  Scheid,  Hambnr|r  KIbhof 

Intercsaeutea  dieser  Nummer  Verden  daraui  aufmerksam  gemocht,  dasa  di«  erste  Auflage  bereite  TerKriffeo  ist 
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7.115  t  TraKfähiKkeit.  Bcschreibuns:  ilcr  Raumeintei- 
lun;;  uriJ  der  Maschineiiaiilajje  mit  An«ahc  der  ttaupt- 
datcn.  L  -  121,92  ni,  B  16.15  m.  T  9.9(1  ni.  Vier 
AbbiidunKeii. 

Ihe  steamships  „nclcwarc"  aiiJ  „Pawiicc".  Khcnda. 
Ausfiihrüchc  Bauhcschrcilniin;  der  Schiffe,  der  Ma- 
schinen- und  Kesselanla«c  unJ  der  i'ritpcller  uiit  vie- 
lem Zahlenmalcrial.  nctaü/eichiiunnen  vkiii  Haupt- 
spant, den  l^ropellcrn  und  den  Kesseln.  Ll'p 
77.9.S  in.  L  über  alles  S1..W  m.  Ii  12.19  ni.  H 
7.-«>  tu.  T      4.72  m.  Deplacement      2KS.S  t.  S 

A  new  trunk  steamcr.  The  hn;;ineer.  1.  November  und 
The  ShippiiiK  Wurld.  6.  Ni>vcmbcr.  Kurze  MittciUin- 
;;cn  iiher  den  Dampfer  ..Trunk",  seine  Bauart,  Ladc- 
f.1hixkeit,  seine  Maschinen  und  Kessel.  Kr  besitzt  nur 
eirMjn  Laderaum  von  TS.IU  m  Liinice  und  zwei  Luken 
von  31.09  X  R.53  m.  Die  Ladefähißkcit  hetränt  767(1  t. 
Zylinderdurchmesser:  66(1,  1(I7S  und  176-1  m.  L  - 
11.V19  m.  B  -  15.S6  m.  T  -  7.62  m.  Zwei  Abbildun- 
Kcn. 

Nautisches  und  Hydrograpisches 

LJclKrr  tatsächlich  vielta«i«e  I^cinJcn  des  Luftdruckes. 
Annalen  der  Hydro^rapliie  und  Maritimen  Meteori). 
'.(itfic.  Heit  XI.  XHrtras  von  Ii.  Herrmanii  iiiier  das 
Wesen  der  Luftdruckanderun«eii  und  über  die  Möi;- 
Hchkeit,  durch  Reiltenentwickluujj  aus  den  tatsäch- 
lichen V<ir)ifinKcn  in  der  Natur  die  (iesetzo  für  die  Ver- 
änderlichkeit  des  Luitdruckes  abzuleiten. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  enthält  noch  folRende  Auf- 
sätze und  kleineren  iMitteilunjfen :  Die  Verteilung  des 
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Luftdruckes  Tiber  den  Ozeanen.  —  Der  Taifun  in  den 
West-Karolinen  vom  26.  l)is  31.  Miirz  1907.  —  Die  däni- 
schen hydrographischen  UntersuchunKcn  im  Nord- 
atlantischen  Ozean  1903  -  190.S.  —  HilfsKröUcn  für  die 
Berechnunj:  der  im  Jahre  I9(is  stattfindenden  Sonnen- 
finsternisse und  Sternbedeckuniten.  —  Neuere  MilJwti- 
sunusbestimmun,:en  in  Mittel-Muropa.  —  l^r  Siidwcst- 
nionsun  und  seine  Str(>munt;en  an  der  Somaliküste  im 
Jahre  1907.  —  Wettervorhersage  und  Sturniwarnun- 
ncn  des  Observatoriums  zu  Honjikonij.  —  Sturm  aus 
O-NO  in  12  N-Br.  und  27  "  W-L«.  im  1.  und  2.  No- 
vember I9(Kk  —  Die  Kisvcrhältnisse  der  nördlichen 
Meere  in  den  Jalireii  19(»5  und  1906.  —  Die  Witterung 
an  der  deutschen  Küste  im  September  1907. 

Schiffsmaschinenbau 

Le  cuirasstf  „Libertc".  Le  Yachl.  2.  November.  Hrgch- 
nisse  der  offiziellen  l^robefahrten  mit  Annähen  der 
Hauptabmessun«cii.  LPp.  LW.KO  m.  B  24,25  m, 
T  ^  K.3.S  m,  Deplacement     14N6.S  t.  F.ine  Abbildunif. 

Trials  of  a  Kcrman  torpcdoboat.  The  Mnifincer.  IS.  Okto- 
ber. Daten  über  die  von  „(i  i.?7"  erreichten  Maximal- 
i;eschwind!i:keiten.  Die  Hauptturbinen  bestehen  aus 
einer  Hoch-  und  zwei  Niederdruckturhinen,  welche 
auf  drei  Wellen  arbeiten.  Die  Tourenz-ahl  betrügt  S,S'i. 
Mine  Abbilduiik'. 

Jacht-  und  Segelsport 

„Arvor"  cotrc  de  croisiere,  ä  .M.  A.  F*etitcolln.  Le  Yacht. 
19.  Oktober.  Beschrelbunn  der  Bauart  und  Kinrichtun»; 
des  Bootes  mit  LinrichtunKsbezeichnunKen,  Linien  und 
ScijclrilJ.    Die  HiuptnbnjcssunKen  sind:  Oanze  Lännc- 

13,40  m.  LwL.  9,40  m,  B  .3,00  m,  T  -  1.75  m. 
Deplacement  -  9,75  t.  Bleikiel  -  4,06  l.  SüKelfliiche 

131,45  gm. 

L.1  miuvelle  classe  de  57  pieds  cn  Amerigue.  Le  Yacht. 
26.  Oktt»ber.  Mitteilungen  über  die  Kinrichtun«  der  un- 
ter dem  HiniluU  der  neuen  amerikanischen  Porn)cl  kon- 
struierten Jachten  „Istlena",  ..W  iiisome"  und  „Aurora". 
L  total  26.00  m.  LwL.  is,y«(  ni.  ß  =  5.(K>  m.  T  ^■ 
3..?(»  m.  Mehrere  Abbildungen. 

A  tunnci  screw  engltsh  steam  taunch  for  India.  Inter- 
national Marine  Kugincerinn.  November.  Kurze  Ali- 
Haben  über  das  Bant  und  seine  Maschine.  Letztere 


Gito  Troriep,  Kbegilt  m^^p^-) 

Werkzenpasehinen  aller  jtrl  jfir  Xetallhearbeitung 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

■pesiell  für  den  SchUTubant  mls:  BOrdetmascbineo,  StemmkacienfrAU- 
maschinen,    BlechkantenhobelmAscbinen,    Blecbbiegmuchmen,  Scbeercn,  Pressen. 
RadisJbobrmucbiiien,  Kesaelbobimaschinen  (ein-  and  mebrspindclig),  Frusmascbinen, 
■owie  Hobelmaschtnea,  Drebbinke  etc.  etc. 


Ausstellung  DOsseldorl 
1902 

Goldene  Medaille 


Vertieale  Bördelmasehine 

zum  Bördeln  von  Kesseltchüssen 

W«  1600  mm  Onrcbmetser.  25  mm  Stirk«  and 
2000  mm  H6k« 
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Ifluft  mit  Am  Uindrcliuntccil  ui>d  indiziert  lon  PS.,  hei 
denen  13  Seemeilen  in  der  Stunde  erreiciit  wurden. 
L  ■-   2i),A2  m.  Ii     2,<i4  ni.  T     11.45  m.  I:inc  Ahbildun«. 

Prcisvtei^rönter  Kntwiirf  viner  l'iini-'Meter-Jacht.  \V  asser- 
sp«ii(.  .^I.  Oktober.  Linien  und  SenelrilJ  eines  .laelit- 
cnlttuiies.  Ahniessunnen:  L  über  alles  7.fö  ni,  LwL 
4.7.T  m.  B  max.  1,6  m.  BwL  1J>  ni.  Rröllter  Tief- 
jtanK     11.95  ni,  SeKClfliiche     27,il  gm. 

Diinisthe  Secli.s-Metcr-.lacht.  Wassersport.  7.  November. 
Linien  iinü  SeKelrill  eines  r.ntwurfs  von  A.  v.  Linil- 
hiilm:  Lw.L     r>,M  m.  TiLi^aim     LI'  ni.  Sejcelfiiictic 


—  4'!  qin. 


Verschiedenes 


Dampfersenler  Moloisc;;ier.  ILiiis.i.  ').  Oktober.  Ver- 
;;leich  der  Keiital)ilität  zwischen  einem  SeKelsclnif  mit 
HilfsJampfmascIiine  und  demselben  Schiff  mit  Hilfs- 
motor. Ls  wird  Ke/ci>tt.  daü  die  Betriebskosten  für  den 
ScKler  mit  Hilfsmotor  etwa  nur  ein  Drittel  der  Be- 
triebskosten eines  Seglers  mit  HilisJampfmascltine  be- 
trafen. 

'riie  effect  of  hull  conjpositions  on  speed.  The  Shippinit 
Wiirld.  M\.  Oktober.  .-Vuf  (irund  von  Modellschlepp- 
versuchcn  wird  der  Nachweis  gebracht,  daü  «Ute 
.Aulientiautfarben  in  Beziehung  auf  KeibunK  .so^ar  Pa- 
rafin  übertreffen  können. 

A  sea  KoinK  bücket  dred^e.  international  Marine  Vaw.- 
neerinn.  November.  Ausführliche  Heschreibunn  des  für 
die  Don-.Mündun^  und  das  Azoffsche  .Meer  bestimmten 
KimerbaKKcrs  ..hedor  Solodoff.  P.r  vermag  bis  6,5  m 
Tiefe  zu  bavcKcrn  und  in  normalem  Betriebe  .55(»  cbni 
BauKerkCUt  in  der  Stunde  zu  fördern.  Seine  tiKenne- 
schwindi^'kcii  beträft  7  kn.  Die  HauptabmessunKcn 
sind:  L  i.  Deck  46.50  m.  LPp.  45.20  m.  B  «.8t)  nl. 
T  —  2,40  m,  Tiefe  =-  3.6ii  m.  Mehrere  .Abbildungen. 

Renfluaane  du  torpilleur  allemand  ..S  126".   Lc  Yacht. 


2.  Noveml)cr.  Mallnahnien  zur  Hebung  des  bei  einem 
Zusammenstoße  mit  dem  Kreuzer  „Undlne"  «esunkt- 
nen  Torpedobootes.  Mehrere  AbbilJunKen. 
Notes  on  boats  and  anciior  cranes.  KraiikonstruktioiKn 
auf  amerikanischen  Kriegsschiffen  mit  Dctailzeichnuii- 
«cn  und  Angaben  über  Hubiceschw  indiirkeiten.  Tra«- 
fiihijfkeit  usw. 

Der  heutigen  Nnnirner  lictjen  Prospekte  folgender 
^"irnlcn  bei: 

1.  Slemens-Schuckertwerke  (i.  m.  b.  H.  Berlin  SW.. 
Askanischcr  Platz  Nr.  3. 

2.  C.  J.  E.  Volckmann  Nachfolger.  Verlagsbuch- 
handlung, Rostock  I.  M. 

INHALT: 

*Uie  StapeilaufrechnunK  und  ihr  EinfluU  auf  den 
Bau  der  Helling.  Von  M.  Weitbrecht,  Diplom- 
Ingenieur  in  Belingen  a.  N  123 

' JVIotorkrcuzeryacht.   Von  Professor  Walter  Menlz, 

Danzig  127 

üle  arundlagen  der  Konstruktionsttelchuasen 
für  Fischdampfer.  Von  P.  Knipping,  Diplom- 
Ingenieur  (Schluß)  132 
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IX.  Jahrgang 

■kW  im 

MtM  HMi  Ms  RMalOitin  bi>tr?ff?id.  sirct  zu  ^endEn       Qeh.  Regitrungirat  Prof  ü'.waM  nanni,  flftirtlMMlaq 

Nactiilruck.  des  gesamten  Inhalte  dieser  Zeitsctiriit  verboten 


Beanspruchung:  der  Ketteng^lieder 


Von  J.  Stiüfrhorst 
(Mit  4  Abbildungen^ 


Die  Hingkettc  wird  allgemein  berectinet  nach 
der  Formel 


P-2  ^  d«k. 


I) 


worin  P  die  Belastung  der  Kette,  d  den  Durchmesser 
und  ks  die  zulässige  Inatispruchnaiime  des  ICetten- 
cisens  bedeutet. 

Nach  der  Jliitte**  ist  k,  für  ge\vr-h"'idie  K'cüen. 
je  nach  dem  X'crwcndungszweck  iina  dur  liauart  der 
Ketten,  zu  318  bis  637  kgj/qcm  zu  nehmen.  Für 
Ankerketten  ist  ki  —  kg  qcm  zu  nehmen,  während 
für  kalibrierte  Ketten,  zur  Frhaliuiig  liircr  Sondcr- 
eigenschaften  und  ilires  guten  Eingriffes  in  die  2^hne 
des  Kettenrades,  nur  der  ohij^en  Werte  be- 
tragen soll,  kt  liegt  danach  zwistlien  den  Cirenzen 
200  und  955  kg/qcm.  Als  wirkliche  Inansprucli- 
nahme  der  Kettenglieder  können  diese  Zahlen  aber 
nicht  angesehen  werden,  da  die  üleich.  1)  die 
Biegungsaaslrengitng  der  Kettenglieder  nicht  berfidc- 
sichtigt. 

Die  meisten  der  im  Schiffsbetriebe  gebrauchten 
Ketten  sind  Talietage-  oder  AnkerIceHen,  deren  Bniclt- 
bclastung  nach  Gleich,  l)  eine  Bruchspannung  von 
2400  l>ezw.  28Ü0  i(g/qcm  ergibt.  Wenn  nmi  auch, 
abgesehen  von  Ankeiltetten.  die  Im  Schiffsbetriebe 
^gebrauchten  Ketten  nur  in  gerinjjein  jMalk  dynamisch 
beansprucht  werden,  so  erscheint  es  mit  Rücksicht 
auf  den  geringen  Abstand  der  Gebrauchsl>dastung 
von  der  Bruchbelastung  doch  erwünscht,  die  wirk- 
liche inaasprucboahme  ^des  Ketteneisens  zu  kennen. 
In  der  Folge  sollen  duer  die  in  Abb.  1  bis  4  dar- 
gestellten Kettenglieder  näher  untersucht  werden. 

in  Abb.  la  ist  ein  Viertel  des  Gliedes  Abb.  I. 
und  zwar  die  MUtteUinie  dessdben,  als  Stab  darge- 


stellt. Der  Stab  a  b  c  ist  bei  a  fest  eingespannt  und 

p 

wird  an  seinem  freien  Ende  bcanspnicht  durch  ^ 

und  durch  ein  linksdrehendes  Moment  iVlj,  da  die 

P 

Richtungsftnderiuig  in  c  nuH  sein  muß.  liefert 

für  einen  beliebigen  Punkt  p  des  Stabes,  der  mit 

a  m  den  Winkel  amp  —  f  bildet,  das  Moment 
p 

2  r  (I  -  sin  f ) 

Hiermit,  sowie  mit  Mj  und  der  Bedingung,  daß 
tg  a  in  c  null  sein  muß,  ergibt  sich 

b  b  c 

woraus 


und 


a  b 


2 


sr-f-21 


Das  aus  -  und  Mi  resultierende  Moment  Mo  er- 
langt für  den  Punkt  a  seinen  Größtwert  mit 


Mo  =  Pr 


Pr 


1  _ 

2  -  r  +  2  1  _ 

1  +  r 
«r+  21 
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Hiefmit  wiid  nun  für  ein  Kettenglied  nach 


Abb.  1 

Abb.  2 

r  = 

?.d 

4 

1  = 

2  d 

d 

M,  = 

0.1474  Pd 

0,1505  Pd 

n.h02ft  Pd 

0,4745  Pd 

Die  Integiale  aufgelöst  und      fortgelassen,  er< 


gibt: 


P 

2 


Hierin  die  Beziehungen  für  r«  R,  ß  und  cos  ß 

Das  Kettenglied  Abb.  ^  ist  dem  vorigen  ähnlich,    eingesetzt,  ergibt: 


Es  zeigt  nur  den  Unterschied,  daü  die  Schenke!  ge- 
bogen sind.  Abb.  3  a  stellt  ein  Viertel  desselben 
dir  !Vr  Kopf  des  Gliedes  ist  von  a  bis  b  nach 
dem  kddius  r  1,15  d  gebogen  und  wird  durcli 
den  Winkel  tL mh  =  ß  b^jttmt,  dessen  Bogenmaß 

4^  ~  ist  nnd  dessen  trigonometrische  Funktionen 

3240 


ZTlJ/       \<  ^ 


Pd- 

2 


5  ■  1,15  •  1433  3  _  50  ,7^25-  •  187  r 

4  •  3240  '  6t  3240 


+  /.25» 


1 1 

()1 


woraus  Alj  = 


:rdMi 
3240 

0.48275  Pd» 


(1,15-  1433 -j- 7,25  •  187» 
-  =  0,l(i575  Pd. 


2,9125  d 

Mit  diesem  Wert  für  Mj  wiid  für  den  Punicis: 
Mo  —  Pd  (4^2"  ^''^"*)  =  **»^*^^  ™' 


Abb.  1 


Abb.  a 


Abb.  8 


Abb.  4 


AM        ««.h  «riririMi  tt,t«i«f.  H}»  ifn»  ^'^^  clllplischc  Porm  dcf  Kettenglieder  scheint 

Auf  den  Stab  wirken  wieder  die  Kraft  —  und  etwai  liesser  als  die  ovale  Form  mit  graden 


das  liiiksdrehende  Moment  M,. 


liefert  für  einen 


Sciienkeln  zu  sein. 

Abb.  4a  stellt  ein  Viericl  des  AnkerkcttenglicJcj 


beliebigen  Punkt  p  des  Stabes,  dessen  Lage  dadurch  Abb.  4  dar.  Oer  Steg  bewirkt  hier,  daü  im  Punkt  c 
gekennzddinct  ist,  daß  der  aus  ihm  nach  dem    nicht  allein  die  Richtungsänderung,  sondern  audi  die 


Krümmungsmittelpunkt  des  Bogens  gezogene  Leit- 
strahl  mit  a  d  den  Winkel  <p  bildet,  das  Moment 

_P  i^d_rsta^) 

wenn  der  Punkt  auf  dem  Bogen  a'b  ti^t  nnd  das 
Moment 

Rd-siny«) 

wenn  der  Punkt  auf  dem  Bogen  b  c  liegt. 

Die  RiclitungsandcrimLj  des  Stabes  muü   in  C 
wieder  null  sein,  und  somit  erhalten  wir  mit  und 
p 

dem  Moment  aus  —  die  Beziehung 


1 

JE 


2 

T  -0 


9 


IT 
2" 


^  [\ '^^■^^^y  -«in».)  dyj 

-«.(I, 


Durchbiegung  des  Stabes  null  ist.  Auf  den  Schnitte 

p 

des  Stabes  wirken  die  Axialkraft   ,  die  nach  auGeit 

2 

gerichtete  Querkraft  P,  und  das  Moment  Mi»  dessen 
Drehsinn  vorläufig  noch  unbekannt  ist. 
P 

-  liefert,  ähnlich  wie  in  dem  vorigen  Fall,  die 
Momente 

p 

j  (1,3  d  —  r  än  1/)  und 

|R(l-siny) 

jenachdem  jder  betrachtete  Punkt  auf  ddn  Bo^ 
ab  oder  be  liegt. 

Die  ^eikraf t  Pi  liefert  für  einen  Punkt  des 
Bogens  ab  das  Imksdrehende  Moment 

Pj  (1,35  d  +  r  cos  f) 


j     i  f  j  \]  un^l  (ür  einen  Punkt  des  Vogens  b  c  das 

d  ./  +  J  d  r^jj  =  0. 

Pi  Ii  COS  if 
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Die  trigonometrischen  Funktionen  des  Winkels  und  hieraus  schließl  ch 
a  m  b  =  (i^.  der  den  Kopf  des  Gliedes  ctnschlteßt,  sind : 

1,35  d  9 


0,5-t08Pd  —  4.685  Pid+  3,1618  M,  =  0  . 


3) 


cos  tt  = 


und 


(7,3  —  I,l5)d  "",41 


1 


40 


Zunäclist  ergibt  sich  nun  aus  der  Bedingiiitg« 
daU  tg«  für  den  Punkt  c  null  sein  soll, 


tga- 


I 

JE 


P  '-^ 


Da  die  Durchbiegung  des  Stabes  in  c  cbenfeUs 
nidl  sein  muß,  erhalten  wir  mit  Gl<;icliung  2) 

'f  ß 
(f  ö 


.?  ß 


()(l,3d— rsin</")d^ +Rj(l— siny)d7)  r 

+7.3*^(y  — i?  +  cos»>  — cos,i)sin'/dy 


■  Pi    (I»3S  d  +  r  cos  9")  dy>  +  R  j  cos 9"  dy J 


+M,;jdc/-f  Id.; ;  ,  0. 


ff-ß 

+  (1.3  •  1,15/? -f  IJ5=(C0S<^—  !))  7,3  d  COS/9} 

r  ß 

—  P.  d-|((  l,3S-  1,15 9>+  I,152  8iii9»)sitif/df 


Abb.  U 

Die  Integrale  aufgelöst,  ergibt: 


Abb.  3« 


«««=  jß    -2-|U3  -  l.l5ii+  l,lö-(cos^f  —  I) 
-r  7.3->  0-^  +  CO3|-COS<?j|-P,d^|l,35 
•  1,15  .i  4-  1,15* sin    +  7,3-  l^sin  ^  —  sin  IJ^ 

+  iW,d|l,15/J+7.3^2  -^)}]  =  ^    •    •  2) 
Hierin  die  Wcrle  für    und  cos  ß  eingesetzt  und 


Abk  4a 


w 

¥>  2 

+  7,3-]  (sin  1/  —  sin  ^3)  sin  (fdtf 

+  (1.35-  t,l5*sin^7,3dcos/9| 

V   ß  T  i 

-f  .Ml  d  |j 1 , 1 5  y  sin  f  dy  4  [7,3  if  —  ^)  sin  y  dy^ 


<p=ß 


-r  1,15^  •  7,3  d  cos  ^1 


=  0. 


jg-  vemacliläftsigt,  ergibt: 


Die  Integrale  aufgelöst  und  ^  ^  vemaclilässigt, 


Z 


gibt 
Pd» 


5567« 


12  960 


+  1,15 


Ml  d 
12960 


Ii/  4iJ 

^I.IS*  5567+7,3 -913^  =  0, 


^  |l,3-  l.lSMwni^  — >'cosi?)+  1,1 5"  I  cos ^ 
-  j  (cos^ +  uj  +  7,3^  ^1  -  sin   -  ^  cos=  y?j 
+  1.3  •  J.I5  •  7,3^cos^+l,lS»-  7,3(cos-i^  cosi^jj 
—  Pid»Jl,3S- 1,15*  {sinjJ-i?  cos  Ä 
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-T  1,35  •  1.15  •  7,3;^cos^9+  1,15-  •  7,3|sin,Jcos,i| 

+  M.  d=  [  1.15- (sin cos /?)+ 7,3=  (i-sin^) 
-I  1,15  ■  7.3(^  C0Sy9l  =  0. 

Hierin  die  Werte  für  sin  ß  und  cos  ß  ein- 
gesetzt, gibt: 


Für  das  Kettenglied  nach  Abb.  4  ist  zu  setzen: 

0,2709  Pd 


0,5  P 

r        7.3  d  0.001775  ' 


0»l3l4  Pd 
0.0523 


wobei  der  über  dem  Bruchstrich  stehende  Wert  für 
den  Querschnitt  a  und  der  unter  dem  Bruchstrich 
Stehende  für  den  Qucfsctinltt  e  j^H.  Ffir  den  Qu» 


82 


Pd*  I  „/         5567  -t\  ,5127 

—  [l.31..5=(40---j-l.lö-^+- 

j_  1.3  •  1,15    7.3   5567  a  _  1.15-   7.3  288] 

41  J 


512    7  3°    ^hnilt  a  ist  daher': 


0,2042  + 


1440 


1  41        \  1440 y 
U 5^ /5567n _ 360\  ,  7^  ^>13-  _ 360\ 

2  ^12960     4l»j      2   \1296Ö    41* j 


0^70«|d 


+ 


0»2709d<+d) 


2  »0,0523  •  l,l5  d^{l,lS+0,$| 


_  P 


0,2709 


_,   1,35  •  1.15  •  7,3   5567  -     1,15"  •  7.3  •  360 

T   — r-rrr— - — ~~r 


—  0,2042  +"V-rT 


41  •  1440 


41« 


0.2  709 


+  7,3*  + 


1.15  •  7,3  •  5567  ~ 


1440 


1.8047  P 


—  2  •  0,0523  •  1,15  (1.15  +  0,5» 
für  die  vom  Krünimungsmitteipunki 


und  schlici.)lich 

1,1997  P  d  —  8,8937  Pj  d  +  4,6851  M,  =  0    ,  4) 

Aus  den  Oleidi.  3)  und  4)  folgt: 
pj  =  0,2042  P.  und  Mj  rechtsdrehend  =  0,1314  Pd. 

Aus  Pi  und  Ml  folgt 

M,-   ^[   l,3d  +  Mi  — Pi  2,5d 

—  Pd(0.65  +  0,1314—0,2042  •  2,5) =0,2 709  Pd. 


weg  nnd^^^-  fiir  die  nach  dem  KrGmmm^ 

miltelpunkt  hin  gelegene  äußerste  Paser.  und  für  den 
Querschnitt  c  ist 


9  = 


1,5  P 


0.5  + 


0,1314 


0,1314  ,  

7,3    -2  0,001175(7,3 +0.5) 


.  d» 


für  die  vom  Krümmungsmittelpunkt  weg 


Die  Beanspruchung  dieses  Gliedes  ist  also  wesent- 
lich geringer  als  diejenige  eines  Gliedes  nach  Abb. 
2  oder  3. 

Ein  Kelteni^ied  ist  nun  ein  einfach  gekrümmter    und  ^-  für  die  nach  dem  Kr^mroungsmittelpiinld 


4 

0.608  P 


Stab  mit  kreisförmigem  Querschnitt.  Seine  Ikan- 
spruchung  ist  nach  der  „Hütte"  (1905,  Abt.  1. 
5.  444  u.  f.) 


2^nr(r-t-^) 


worin  V  die  auf  deti  Querschnitt  wirkende  Normal- 
kraft, M  das  auf  den  Querschnitt  wirkende  Biege- 
moment, r  den  Krümmungsradius  des  Stabes  an  der 
Qucrschnittsstelle.  d  den  Durchmesser  und  F  den 

Inhalt  des  Stabquerschnittes  ~  7  d-  bedeutet,  x  hat 


d» 

4 

hin  gelegene  äußeiate  Faser.  Der  Querschnitt  a 
ist  hiernach  auch  bei  der  Stegketle  da*  am  höchslea 
beanspruchte. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  sind  die  Bean- 

ppruchungcn  der  OiiersclniKte  a  der  behandelttS 
Kettenglieder  zusammengestellt. 


den  Wert 


Vorzeichen  von  d  gilt  für  die  vom  Krümmungsniittel- 
pun1(t  weg  und  das  negative  Vorseichen  für  de  nach 
dem  Krümmungsmittelpunkt  hin  gel^;ene  Faser  des 

Querschnittes. 


Biegemoment  Mp  =  Pd  X 
Nonnalkraft  P,  —  P  X 
Kiflmmungsnidius  r  =  d  X 


Kettengicd  nach 
Abbildung 


0,6026 

1 

0.4745, 0^4593 

0 

0    1  0 

1.5 

1.2s  1,15 

0  0294 

0,0435  O.U523 

6,4.^ 

5,469  .S,475 

1 
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Die  Stegkettc  ist  danach  rund  RO^o  toter  als 
die  Takeiagekctte  nach  Abb.  3.  Letztere  ist  aber 
nicht  besser  als  die  Kette  nach  Abb.  2,  was  auf  die 
stlikere  Krfimmung  des  Kopfes  mudauführen  Ist, 

De  nach  deich.       =         ist,  so  ist  die  Bcait- 

spruchung  sämtlicher  Kettenglieder  wesentlich  hoher, 
ak  nach  Gleich.  1 1  erwartet  werden  kann,  und  zwar, 
je  nach  der  Gliedform,  6  bis  13  mal  so  hoch,  so 
lange  die  Inanspruchnahme  unterhalb  der  Proportions- 
grenze bleibt.  Ueberschreitet  sie  diese  und  weiter- 
hin auch  noch  die  Rießgrenze,  so  wird  das  Verhält- 
nis günstiger,  da  die  Spannung  dann  in  den  über* 
anstrengten  Querschnittsteilen  mit  der  Drehung  nur 
langsam  oder  auch  fast  garnicht  zunimmt,  während 
zugleich  die  Formänderung  so  groß  wird,  daß  die 
Köpfe  der  Glieder  sich  auf  einem  größeren  Bogen 
aneinander  lehnen  und  dadurch  das  Biegemoment  M  „ 
wohl  zu  einem  großen  Teil  vernichten.  Eine  schöne 
Darstellung  dieser  belrächtlichcn  Formänderung  zeigt 
Abb.  17  in  .Schiffbau"  V,  Seile  500.   Trotz  dieser 


beträchtlichen  Formänderung  bleibt  die  Anstrengung 
der  Querschnittsfasern  aber  doch  eine  unjjleichniäLiige. 
was  daraus  hervorgeht,  daU  das  zu  einem  Gliedc  nach 
Abb.  4  verarbeitete  Ketteneisen  von  etwa  3000  kg/qcm 
Bruchfestigkeit  bei  27O0  kg'qcni  Belastung  bricht. 
Man  kann  hiernach  etwa  schlieiien,  daß  das  Ver- 
hillnis  da  wiridichen  Inanfpruchnahme  zu  der  nach 

36  4 

Gleich.  1)  ermittdten  von  6  auf     =  ^  infolge  des 

RieQ:ns  heruntergegangen  Ist. 

Ein  Schluß  aus  der  Rruchhclaslunf;  von  Kelten 
auf  die  zulässige  Belastung,   derart,   dall  man  die 

letztere  etwa  \  oder  |  t-'er  ersteren  setzt,  ist  nicht 
3  4 

zulässig.  Da  aber  wohl  viele  der  im  Gebrauch  be- 
findlichen Ketten  bis  über  die  Fließgrenze  hinaus 
beansprucht  werden,  so  würde  die  Zuverlässigkeit 
derselben  danach  mit  zu  beurteilen  sein,  wie  oft 
eine  solche  Beanspruchung  bis  zum  Bruch  wieder- 
holt werden  darf.  Im  übrigen  ist  hiernach  die  ge- 
ringe Qebrauchsbelastung  lialibrietter  Ketten  er- 
klärlich. 


Boote  und  Rettungsboote  nach  Board  of  Trade 

Von  \V.  n  o  h  s  c 


lickanntlich  unterliegen  vom  1.  Juni  d.  .1.  an 
den  enElischen  Vorschriften  der  IMerchant  ShlppiiiK 
Set  auch  solche  Schiffe  fremder  Nationen,  die  auf 
ihren  fahrten  in  englischen  tiäien  löschen  luiU  la- 
den oder  Passagiere  landen  und  an  Bord  nehmen. 
^tatiKciiiiidcne  Verhandlungen  mit  den  Vertrotcni 
der  englischen  üehürUe  habeti  nun  zimi  größten 
Teil  zur  Anerkennung  der  OleicliwertiKkcit  der  voii 
(jcr  dcutsi  ticn  KcKicrung  erlassenen  Gesetze  über 
das  Ausv.  andcrcrwcscn  geführt,  nur  in  cini'^cn 
Punictcn  bestehen  die  Engländer  auf  strengster  In- 
nchaltung  der  von  ihnen  erlassenen  Verordnungen, 
W  dcnc*'  vor  allem  die  i>ciiiliclis(e  KriiÜln;  .:  Jer 
Vorschriften  über  Hnoit  und  ReltunKs^eraiL  ge- 
hört. r.ui  die  ganz  besonderes  Gewicht  gelent  w  ird. 

Um  nun  tucht  Oofalir  zu  laüfen.  dnB  Sv:IiiffL\ 
die  enjili.^chc  Maicii  aiilaiiicii,  wegen  ungcniiicndcr 
cder  nicht  vorschrift.smäüiger  Ausrüstung  an  Ret- 
tiingsbooten  und  -Apparaten  nnirchaltcn  werden, 
habe»  Schiffseigciiliimer  und  k'ccdcr  ihre  im  Hieiist 
befindlichen  Schiffe  eink'chetui  zu  prüfen  und  dar- 
aiifliin  zu  untersuchen,  inwieweit  die  an  Hf-rd  '^c- 
führtcn  l3oote  und  RetUiu^iKcrätc  den  cnglisciicn 
Vorschriften  genttgen  und  welche  Acnderungen  an 
ihnen  vorznnehmen  sind,  damit  k  iK  ii  Vcrordnuntrcn' 
entsprochen  w  ird  ßei  Neubestellungen  aber  von 
solchen  Schilfen  wird  man  gut  tun.  gleich  von  vorn- 
herein in  tler  ßauvorscliriit  die  nL-incrkrni'^^  anf- 
zmiehniei).  daü  die  Ausrüstung  des  Schiffes  mit  Kct- 
tctiicshooten  und  -Apparaten  auller  den  deutschen 
auch  die  diesbezüglichen  englischen  Vnrs.hriftrn 
erfüllen  muß.  Hierdurch  sind  dann  die  llauwerftcn 
verpflichtet,  in  ihren  Entwarfen  genügend  Rück- 


sicht auf  diese  Verordnungen  zu  nehmen  hinsicht- 
lich Kubikinhalt.  Anzahl  und  Anordnung  der  Boote. 
Milfsbnotc  und  Rettungsgeräte;  was  aber  die  Vor- 
schriften Uber  die  boote  an  sich  und  ihre  Ausrüstung 
anbetrifft,  so  werden  die  Werften  die  Crfiillung  dcr- 
-selben  einfach  auf  ihre  Bootslieferantcn  abwälzen, 
was  für  diese  wiederum  die  genaue  Kenntnis  der 
im  englischen  Gesetze  gemachten  Abweichungen 
von  ihrer  gewohnten  Bauweise  bedingt. 

Dlclenlgen  Verordnungen,  welche  von  den 

Hf;  len  und  K'uti iir^siipparateii  handeln,  sind  ent- 
halten iin  l^aragraph  2Ö,  der  die  verschiedenen  Ar- 
ten Schiffe  von  den  größten  an  bis  hinab  xa  den 
Schleppern  und  Fährbooten  in  eine  Anzahl  Abtei- 
lungen gruppiert,  die  wieder  in  mcfirerc  Unterab- 
teilungen oder  Klassen  verfallen,  in  den  Paragra- 
phen 29  41  der  allgemeinen  Vor.schriften  und  in  den 
Anweisungen  über  die  Aiis!ev;nn^:  dieser  \'orscIiiif- 
tcn  ?jS4i?-  58  der  \  i;ni  Ikiurd  ai  i'r:ide  lK  ranst»c^c- 
benen  Regulations  and  Sugge.stions  as  to  thc  Sur- 
vey  f>f  thc  Hnl!,  h'quipmcnts  and  Machinery  ot 
Steani  >lii().s  carrynig  Passengers.  Für  deutsche 
Schiffe  kommen  hierfür  in  Betracht  die  Abteilung  A, 
Klasse  1,  2  und  ^,  dann  vielleicht  auch  noch  .Ab- 
teilung A,  Klasse  4  sow  ic  Abteilung  B,  Klasse  1  des 
§  28  und  die  $§  29-41.  während  die  §§  42—58 
tnclir  als  Anordnungen  an  die  Besichti^er  für  die 
.Auslegung  jener  I^aragraphcn  anzusehen  sind,  da- 
durch jedoch  auch  dem  Bootsbauer  und  Reeder 
wichtige  Aufschlüsse  geben,  wie  die  Boote.  Hilfs- 
bootc,  Flüüti  und  sonstigen  i<cttungsgcräte  und  ihre 
zugehörige  Ausrüstung  beschaffen  seui  massen. 
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Die  Abteilung  A,  Klasse  1  enthält  die  Vor- 
schriften ffir  Atlswandcrerdampfer  und  lautet: 

a)  Schiffe  dieser  Abteilung  A.  Klasse  1  müs- 
sen mit  so  vielen  gebranchsfertiK  ausgerüsteten 
Hnntcii  —unter  I'^n\'its  aitf^restcllt  und  tuil  >TCciK- 
iiclcn  \  üi  liLluniigtii  zum  Herablassen  uuN^ostat- 
tet  -  versehen  sein,  als  in  Tabelle  §  41  vorge- 
schrieben sind.  Diese  Boote  sind  so  niisziirfistci! 
und  sollen  von  solcher  Hcschaiienlicii  «sein,  wie 
in  den  allgemeinen  Verordnungen  verlangt  wird. 

b)  Wenn  I^ccdcr  und  Scliiffscigcntümer  he- 
anspruehci).  weniger  BcntL-  unter  Davits  aufzu- 
stellen, als  in  der  Tabelie  vorgeschrieben  ist,  so 
halun  sIl'  dLin  Busic!itiK''er  nachzuweisen,  daß  die 
tatsächlich  unter  Davits  stehenden  Boote  allen 
an  Bord  befindlichen  Personen  senOtrend  Platz 
gewähren  unter  Ztir^rimdeleKiirif^  von  10  Kuhikfuß 
{—         cbm)  für  jeden  erwachsenen  Menschen. 

c)  Nicht  weniger  als  die  Hälfte  der  Boote 
unter  Davit«^  nttt  mindestens  cfcs  in  der  Tt- 
belle  vorgeschriebenen  Bootsrauines  müssen 
der  Gruppe  A  oder  B  entsprechen;  die  übrigen 
Boote  können  ebenso  gebaut  oder  nach  Wahl 
der  Scliifiseigentünier  Boote  der  üruppe  C  oder 
D  sein  unter  der  Voraussetzung,  daB  nicht  mehr 
als  zwei  Boote  der  Gruppe  D  vorgesehen  wer- 
den. 

d)  Wenn  die  in  der  Tabelle  verlangten  Boote 

unter  nT\  its  nicht  nllc  an  Bord  hcfindhchen  Per- 
sonen aiiizunchnicn  vcrniögca,  so  müssen  wei- 
tere Holz-,  M-etall-,  Klapp-  oder  andere  Boote, 
unter  Davits  (idcr  anderwLit:^  aufgestellt,  oder 
genehmigte  I^ettnngsrlößc  vorhanden  sciiu  t^ins 
dieser  T)oote  darf  ein  Dampfbeiboot  sein;  aber  in 
diesem  Fall  wird  der  von  Maschine  und  Kessel 
eingenommene  Raum  vom  itubischen  Inhalt  des 
Bootes  abgezogen. 
Unbeschadet  der  Bemerkungen  unter  f)  müssen 
bei  Schiften  von  5000  t  brutto  und  aufwärts  noch 
bis  zu  drei  Viertel,  bei  Schiffen  von  weniger  als 
5000  t  noch  bis  zur  Hälfte  des  in  der  Tabelle  Spalte  ,3 
vorgeschriebenen  geringsten  Bootsraunies  an  Hilfs- 
booten oder  Flößen  vorhanden  sein.  Hierbei  sind  3 
Kubikfiiß  (-  0,085  cbm)  Luftkastcninhalt  der  Ret- 
tungsflüße  gleichwertig  10  cbft  innerem  Bootsranm 
unter  der  Voraussetzung,  daß  die  Flöße  allen  auf 
diese  Weise  berechneten  Persotien  Platz  bieten  und 
auil)  fi;r  Jede  Person  3  cbft  Luftkasteninhalt  be- 
sitzen. 

Diese  Rettungsgeräte  sind  derartig  aufzustel- 
len lind  tHUcrztihrintrcn.  dnB  der  Occksplatz  nicht 
inmötig  ciiigceiigt  und  die  Siwhcihcit  des  Schiffes 
nicht  beeinträchtigt  wird. 

c)  Außer  den  vorhin  erwälmten  I^etttings- 
apparaten  müssen  Schiffe  dieser  Klasse  für  jedes 
unter  Davits  aufgestellte  Boot  mindestens  eine 
genehmigte  Rettungsboje  an  Bord  haben;  ferner 
soll  für  jede  Person  an  Bord  wenigstens  ein  ge- 
nehmigter Rcttungsgürtel  oder  ähnlicher  aner- 
kannter Gegenstand  von  derselben  Tragkraft 
vorhanden  sein. 

f)  Nichtsdestoweniger  kann  von  keinem  Schiff 


dieser  Klasse  verlangt  werden,  mehr  Boote  oder 
Flöße  /II  füliren,  als  ansrcichend  sind,  alle  an 
Bf)rd  gefahrviicij  l'cisoucii  aufzunehmen. 

üebcr  See  gehende  Passagierdampfer,  die  die 
Abteilnfii:  \.  Klasse  2  innfaßt,  haben  denselheii 
Anfordtruiigen  wie  Schiiie  der  .Abteilung  A,  Klassu 
1  zti  genügen. 

AbiLiliMig  A,  Klassf  ,1  kr  inmt  für  solche  Pass.i. 
»(icrdaiMpter  in  Frage,  die  zwischen  englischen  Ha- 
fen iHid  solchen  zwischen  Eibe  und  Brest  verkehren. 
Die  Bcstimminigen  für  diese  Klasse  ^intl  f-ist  gleich- 
lautend mit  dcnjeingen  der  Klasse  I,  nur  daß  iui 
diese  Gattung  Schiffe,  sofern  die  Boote  unter  Da- 
vits nicht  für  alle  Personen  an  Bord  genügen,  an 
Hilfsbuotsrauni,  Kcttungsflülkn,  schwimnicudt» 
Deckssitzen  oder  anderen  schwimmenden  Deck»> 
a;isriistiins:cn  die  Hälfte  mehr  des  vorgeschriebenen 
Bootsraumes  verlangt  wird  und  daß  ferner  dieie 
Schiffe  nicht  weniger  als  sechs  Rettungsbojen  an 
Bord  haben  sollcrt. 

Ueber  die  Ausrüstung  mit  Booten  und  Rct- 
tnngsgerSten  fiir  über  See  gehende  f  rachtdampfer  * 
gibt  AhtcilnnK  A,  Kla'^se  4  Aufschluß.   Schiffe  die- 
ser Klasse  müssen  auf  jeder  Seite  mit  mindeste»:) 
so  vielen  tlolz-  oder  JMetallbooten  unter  Davits  aus- 
gestattet sein,  daß  darin  alle  Personen  an  Bord  un- 
tergebracht werden  können.  Eins  dieser  Boote  sull 
ein  Boot  der  Gruppe  A  oder  B.  ein  zweites,  an  der 
anderen  Schiffsseite  befindliches,  ein   Boot  Jcr 
Gruppe  A,  B  oder  C  sein.  Ferner  sind  sechs  Ket-  , 
tungsbojen  und  fiir  jede  an  Bord  befindliche  Person 
mindestens  ein  Rettungsgürtel  vorzusehen.    Für  ' 
kleinere  Schiiie  kann  das  Board  oi  Trade  £rleicti- 
terung  dieser  Vorschriften  gewahren.  | 

Für  Fraehtdampfer  im  Verkehr  mit  Kngnud 
und  einem  Hafen  zwischen  Flbe  titid  Brest  gelten 
die  Vorschriften  der  Abteiltmg  C,  Klasse  1.  Diese 
Verordnungen  sind  dieselben  wie  diejenigen  der  Ab- 
teilung A,  Klasse  4  mit  dem  Unterschied»  daü  von 
den  unter  Davits  angeordneten  Booten  eins  auf  le- 
der  Schiffsseitc  der  (iruppe  A,  B  oder  C  enispre- 
chcn  darf  und  daß  die  geringste  Anzahl  an  Ret- 
tungsbojen  nicht  weniger  als  vier  sein  soll. 

Alle  Schiffe  irgend  einer  dieser  Abteilungen 
oder  Klassen  brauchen  jedoch  nur  die  Hälitc  dcA 
verlangten  Hilfsraumes  an  Booten.  Flößen,  schwim- 
menden Deckssitzen  oder  ähnlichen  schwimmenden 
Deck.saiisrüstimgen  zu  besitzen,  wenn  sie  ?iir  Zu- 
friedenheit des  Board  of  1  rade  in  eine  .i;c)iUii>-i'J»-' 
Anzahl  wasserdichte  Abteilintyen  geteilt  sind.  Pi'-'^c 
Vergünstigung  erstreckt  sieli  aber  nicht  auf  die  Ret- 
tungsgürtel oder  ähnliche  (icräte. 

Auf  den  ersten  Blick  mag  es  scheinen,  als  oh 
die'.e  Restimmungeti  sich  diireliwc^  mit  denjeni^<;n 
der  Seel.erufsgenfjssenschait  decken,  von  kleintn 
Abweichungen  abgesehen;  doch  schon  citie  Oc^.'cn- 
üherstelhmg  der  Tabelle  des  Board  of  Trade  mit  der 
deutschen  belehrt  eines  anderen.  Diese  Tabelle, 
am'  die  in  den  Vorschriften  Bezug  genommen  wurde 
gibt  in  gleicher  Weise  wie  diejenige  der  Secbcru^- 
genossciKscIiaft,  nach  dem  Raunigehalt  des  Schil- 
fes geordnet,  die  geringste  zulässige  Anzahl  Boote 
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mit  dem  Ctesamtrauminhalt  derselben  an,  nur  daB 

dieselbe  nach  der  nriittü-ToiinaRo  und  für  Knbik- 
lui:  auigastcllt  ist  und  eiuücgenücitctzt  zu  der  deut- 
schen mit  dem  sröQten  Tonnensehalt  besinnend 
t>eini  kleinsten  autliürt.  Znni  besseren  VerKleieli 
siini  in  der  üegenüberstellung  die  Werte  der  eng- 
lischen Tabelle  entsprechend  der  deutschen  in  cbni 
umgerechnet. 

S«e-B«ruisgenos««ii«cliait 


Board  ol  Tratte 


(Brutto-Kaumgebalt 
des  Scbiifcs  in  cbm 


Geringste  Anuiii 
Boote  iiatar  Davits 


Oesrnit- 
Rauitigcii. 
der  Boute 


In  com 

bis  25ü 

2 

6 

von  über 

250—  SOG 

2 

7 

n 

soo—  8no 

2 

8^ 

»» 

fa 

8Ü&—  1  IflO 

9 

*» 

1  ICO—  1400 

11 

•* 

14(10—  1700 

17 

»• 

1  ^^n\—  2  («Ml 

21 

pt 

»* 

2mi—  2  3(NI 

4 

23 

99 

f? 

2  Mi—  2  WM) 

4 

26 

99 

2  6<M>—  2  9<«l 

29 

9* 

M 

2y(Ni_  3  WM) 

4 

35 

M 

t» 

3  6tKI_  4  3(M) 

4 

42 

ta 

M 

4  3(H>_  5  (MIO 

4 

46 

P" 

aa 

SUUO—  5  700 

^ 

49 

«• 

t« 

5700_  6400 

4 

53 

6400-^  7100 

^ 

55 

7tOO—  7800 

4 

58 

•* 

7  MN>—  S 

4 

61 

r* 

SSIH»—  9  2<«l 

(, 

67 

99 

*• 

9  2n(i--  {) 

70 

99 

n 

9<)1M(-  KK^il 

(, 

73 

*• 

fr* 

low«»— 1  1  .5011 

76 

9V 

»• 

II  3(Mt— I2(NM( 

(, 

79 

#• 

I2IMX>— 12  7(N1 

(y 

82 

aa 

12  700—13  400 

6 

65 

99 

134(10—14  Ilm 

8 

92 

99 

14  |or>— 14  800 

8 

95 

»V 

14  ,S)M)— 1S500 

8 

98 

•• 

I.SSnO— 16  2<N1 

H 

101 

16  200— 16  9lH) 

S 

104 

M 

»< 

KiWMI— 17  rttti 

10 

III 

n 

f* 

17  6(«>^IS3*>n 

10 

114 

m 

.« 

l.s  .ii-ii--!')  ri.ii 

10 

117 

99 

t. 

19111)0— 19  7<N) 

1(1 

120 

f. 

19  700—20  41X1 

10 

123 

■* 

20  400—21  100 

10 

126 

21  I0&-21  800 

10 

129 

»• 

21  800-22  500 

ilO 

132 

»t 

22  51 N 1—24  000 

12 

140 

«V 

t* 

24  rx«)— 25  54 Ml 

12 

144 

»• 

25  5hO_?7(mhi 

1? 

148 

«f 

27  li(Hi--2s  .^MK 

14 

152 

«f 

28S(MI— ,>iH«IO 

14 

156 

W 

34UI(N)— 31  Ä(MI 

14 

160 

W 

31  5(K)— .?3(M)0 

44 

164 

t» 

M 

33(NM)— 34  54«! 

14 

168 

ta 

9. 

34500—36000 

14 

172 

ta 

*♦ 

.%  €00— 37500 

14 

180 

37  5410-39000 

14 

188 

•f 

♦  • 

3()()fM>_40SnO 

14 

196 

tf» 

40  500—42  OOft 

14 

204 

•» 

42  (NH) — 43  500  " 

14 

212 

w 

43  54NI— 45n(Ml 

14 

220 

1» 

45  01H( — 16  500 

16 

228 

w 

9* 

46  5(10—18  000 

16 

236 

■» 

M 

48000— 50  QOO 

16 

244 

f« 

ft 

SO  €00 

im  Verhältnis 

mehr. 

Brulto-RaumgeliiiU 
des  Scliiffes  in  cbm 


von  Uber  2m  t  5f>o 

„      „  560—  «50 
85(»-  1  130 

»  11J&-1420 

„    „  1 420-  1  m 

,.  1  700—  1 980 

..  1980—  2260 

..  2  2WJ—  2  550 

..  2  550—  2  S311 

«       „  2S3(t—  .^S4i. 

„      „  3  540-  4  3IN* 

„      „  4  31)0—  4  960 

„      „  A'HAX—  5  670 

„      «  5  670—  6  370 

»  6370—  7080 

..  7fl8fr-.  7  790 

..  7  790—  R  500 

„  8  5011—  9  210 

„  9  210—  9  910 

„  9  910—10  620 

»      .,  I(t62lt— II  330 

„       ..  11  330— 12  <M0 

„       ..  12  040^12  750 

M      ..  12  750  -13  450 

„      „  13  450-  14  16<l 

„      .  14160-14870 
14  «70— 15580 

,.  15  5WI— 16  290 

„  16  29(1^17  (KN» 

.,  I7(M)((— 17  7IHI 

..  17  7I)(>-IK410 

„     .,  i>  im  ii.MJo 

..  19  120^ -19  «.«I 

„       „  19S30-  20  540 

„  20  540  -21  25(> 

H      „  21  250-  21  950 

„  21950-22660 

..  22660—24080 

..  24  IN)  25500 

,.  25  500— 28330 

n     „  28330 


Geringsle  Anzahl 
Boote  unter  Davit« 


2 
2 
2 
2 
3 
3 
4 
4 
4 
4 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
6 
8 
8 
8 
8 
8 
8 
8 
10 
10 
10 
10 
10 
12 
12 
1_' 
12 
12 
12 
12 
12 
14 
14 
14 
16 


Qesamt- 
Raumgeh. 
der  i^ote 
in  cbm 

7.ns 

9^1 
11.33 
17 

19,82 
22.66 
25,50 
28.32 
33.98 
42,48 
4  8,14 

sa,9s 

53.81 
56.64 
58.06 

59.47 
67.97 
70.80 
73.63 
76.46 
79,30 
82.13 
82,13 
93.46 
96.29 
99.12 
101,95 
104.78 
113.28 
116,11 
118.91 
121,78 
124.61 
127.44 
130,27 
133,10 
141.60 
144.43 
148.68 
155.76 


Verfolgt  man  nun  die  Zaiiienwerte  in  den  Spal- 
ten 2  und  3,  so  findet  man,  daB  bis  zu  einem  l^aiim- 
Kchalt  von  3600  ebni  die  siefordertc  Anzahl  Hootc 
lind  deren  f  i  •  die  Kleieiic  ist.  von  hier  ab  aber 
bei  KleicliLiü  üesamthi  otsraiim  na^li  BnarJ  it 
Trade  stets  zwei  Hootc  inrhr  VLrlangt  werden,  i^nr 
scielie  Schiffe,  die  schon  iiiit  liooten  ausgerüstet 
sind,  ist  der  Tabelle  die  HemcrkunR  angofiitrt,  diß 
dieselben  als  den  Vorschriften  cntsprixliciid  «chcn 
Süllen,  wenn  wenigstens  der  (icsamtinlialt  der  un- 
ter Davits  stiluiulcn  Boote  mit  dem  iii  Spalte  S 
\  crKCSchricbciicii  übereinstimmt.  Ans  dieser  Fie- 
merknntj  «cht  aber  auch  hervor,  daß  hei  neuen 
Schiffen  die  diesen  Vorschriften  entsprechende  An- 
zahl Bcote  aiiüiistellen  sind,  wodurch  man  also  gc- 
zwinisen  ist,  wenn  man  den  Bestimmungen  des 
iioard  of  Iradc  scniigcn  will,  bei  jjicichem  Qe- 
samtbüotsraum  durchweg  zwei  Boote  mehr  unter 
Davits  anzuordnen,  als  in  der  Tabelle  der  Seebe- 
rnfsjrcnosscnschaft  verlangt  wird.  Allerdings  kann 
niati  diese  Bedingunit  umgehen  durch  Ueruiutig  auf 
den  Satz  der  Vorschriften:  wenn  Reeder  oder 
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Schiffscisentumer  weniRcr  Boote  unter  Davits  auf- 
zustellen beabsichtigen,  so  müssen  sie  doii  Nach- 
weis erbrinjjcti,  daß  diese  verringerte  Anzahl  liootc 
alle  Personen  aufzunehmen  vermaic,  für  die  sie  vor- 
gesehen siiiU.  Ob  nnn  aber  auch  diese  Anfordc- 
riiiiK  tat^ckiilivti  LTfüllt  wird,  imif"  durch  einen  prak- 
lisclicii  \  cj-such  iestKestellt  u^rUtii,  \vc»bei  die  für 
jedes  Boot  bestinnnte  Anzahl  Personen  in  dic*cm 
einen  Sit/phif?.  finden  müssen,  ohne  hierdurch  die 
liandhabuiii;  der  Riemen  zu  erschweren. 

Wie  nun  die  Boote  vcebaut  und  ausjcerüstct  sein 
sr^üeii,  darüber  belehren  uns  die  2')  M  Ji  r  all,;c- 
ineinen  Vorschriften.  Hiernach  sind  die  li(,oic  je 
nach  ihrer  Bauart  In  fünf  Gruppen  gesondert  üCKcn- 
iiber  sieben  in  den  deutschen  Vorschritten,  was  da- 
durch erreicht  wurde,  daU  die  Boote  nach  5,  6  und 
7  der  Seeberufsgenossenschaft  vom  ßcrard  of  Trade 
zu  einer  Gruppe  7iisamnicn,:cfaßt  sind. 

Zu  der  Gruppe  A  gehören  vorn  und  hinten 
scharf  gebaute  Rettungsboote  aus  Holz  oder  Metall, 
die  für  je  10  cbft  innerem  Bootsraum  mit  wTiiiji- 
stens  1  cblt  starken  und  tauglich  einseüchlosscncn, 
wasserdichten  Luftkasten  versehen  sind.  Bei  Mc- 
tallbooten  nuiB  der  riiuniliche  Inhalt  dies.i  Luft 
kästen  um  so  viel  vermehrt  werden,  daU  sie  gleiche 
Schwimmfähigkeit  mit  den  Holzbooten  besitzen. 

Gruppe  B  umfallt  mhii  luiJ  hinten  scharf  ge- 
baute Rettungsboote  aus  Holz  und  Metall  mit 
hmen  uiid  außen  angebrachten  Schwimmvorrich- 
tiui^oi  von  gleicher  Tragkraft,  u  ie  für  die  B:)ite 
unter  A  vorgeschrieben.  Von  diesen  Vorrichtungen 
moB  aber  mindestens  die  Hälfte  außenbords  ange- 
bracht sein. 

Rettungsboote  aus  Holz  oder  Metall  mit  teil- 
weis  innen  und  teilweis  außen  angebrachten 

Schwimmvorrichtnngen  von  wenigstens  der  Hälfte 
der  unter  A  oder  B  verlangten  Schwinimkrait 
fallen  in  die  (jruppc  C;  jedoch  muß  wiederum  die 
Hälfte  der  verlangten  Schwiinmvorrichtungen  sich 
außenbords  befinden. 

Zur  Gruppe  D  zählen  gewöhnliche  Boote  aus 
Holz  und  Metall,  und  Boote  der  Gruppe  l:  sind 
Boote  von  genehmigter  Bauart,  Korm  und  Material 
und  können  ziisannnenklapphar  sein. 

In  diesen  Bestinnnungcn  des  Board  of  Trade 
über  die  Boote  !ict:t  ein  wi-iterer,  wesentlicher 
Unterschied  von  Ucü  citisinct.iiciidcii  VorschriUen 
der  Seeberufsgenossenschaft;  er  bezieht  sich  zur 
grölhen  Hauptsache  auf  die  verschiedenen  Bedin- 
gungen über  die  Aiioi  Jiunig  der  Schwinnnvorrich- 
tiragen.  Während  bei  der  Gmppe  1  der  Seeberufs- 
genosscnschaft  als  Scliw  ininn-ftrrichtung  für  die 
Boote  Luiikastcu  oder  gici^luvertigc  Scliwimnivor- 
richtungen  gestattet  sind,  verlangt  das  Board  of 
Trade  für  die  driippc  A.  da(!  diese  nur  aus  Luft- 
kasteii  bestellen  dürfen,  so  daü  also  ein  außenbords 
angebrachter  Korkfender  für  diese  Boote  nicht  als 
SchwimmvorrichtunK  init:,^ezählt  wird.  Pa  nun  in 
den  englischen  Vorschritten  stets  die  Wahl  zwi- 
schen Booten  der  Gruppe  A  oder  B  gelassen  wird, 
so  mag  es  auf  den  ersten  Blick  scheinen,  daB  es 
vortcilliait  sei,  besonders  für  im  Dienst  betindhchc 


Schiffe,  die  Boote  in  die  Gruppe  B  einzuordnen,  da 
ja  hier  außenbords  angebrachte  Schwimm  Vorrich- 
tungen vorgeschrieben  sind  und  berücksichtigt  \v>.r- 
dtn;  doch  hat  man  hier  wieder  die  Anforderuiiij  u: 
Betracht  zu  ziehen,  daß  von  den  für  <die  Boote  der 
CJruppe  B  verlangten  W/'  Seli\vitntiivorrie!nm>v;<:r 
mindestens  5'/<  außenbords  aiiznürJucu  sn.J,  wah- 
rend nach  der  Seeberufsgenossenschaft  für  die 
I?  .  ite  der  druppe  2  nur  '  i  derselben  außL'ii  ver- 
hingt wei  Jeu.  Wollte  man  nun  tatsächlich  Bi;  iit 
nach  dieser  \ orschrift  ausrasten,  so  würde  man  nur 
k'ar  zu  bald  auf  ganz  ungewölinlichc  Verliältiiisse 
des  Korkicnders  kommen;  ja,  bei  großen  Bunn 
ist  es  überhaupt  umnöglich,  dieser  Vorschrift  durch 
Anordnung  vnn  K'nrkfendcrn  zu  genügen. 
Grenze  bis  zu  der  es  noch  angängig  ist,  5/i  der  vtf- 
langten  Schwimmvorrichtungen  außenbords  vorzu- 
sehen, sei  im  folgenden  für  ein  hölzernes  Rettungs- 
boot festgestellt. 

Bei  den  letzt  üblichen  AusfOhningen  schwankt 
der  Durchmesser  des  Fenders  je  nach  der  (Iröl.. 
des  Bootes  zwischen  löü^iCK)  nun  inittschiüs.  ir 
wird  nach  den  Enden  zu  auf  75—100  mm  verringert. 
I  Ci^t  niari  nun  selbst  den  größten  nurchmcsser 
niittschitis,  also  i(*U  mm,  mit  einer  Verjüngung  auf 
100  mm  zugrunde,  so  wQrde  das  Volumen  dieses 
Fenders.  wenn  man  ihn  etwa  als  abticstunipfun 
Kegel  ansieht,  bei  einer  Länge  L  des  Bootes  be- 
tragen : 

V  ^  4  ■  ^  - ^    ir  (O.Ol  -f  0,005  -f  (),(H)2S).  | 

Üa  inm  nach  Board  of  Trade  nur  IJ5  cbft  Kork  als  ! 
gleichwertig  1  cbft  Luftkastcninhalt  zu  betrachten 
ist,  so  würden  also  durcli  einen  solchen  Korkfender 

4  •  ir  •  L  •  0.017S 
2  •  3  ■  1,2S 

als  außenbords  angebrachte  Schwimmvorricbtons 

aiisnedriiekt  sein,  NinirTit  man  für  die  Breite  r^r 
i.äiige  des  l<'ettnii|4sbwuu.s  cul  mittleres  Verhältnis 
von  3,2,  für  die  l  iefe  zur  Länge  ein  solches  vcm  ^ 
nri.  s;i  ist.  da  nach  dem  Board  of  Trade  der  kuhiseiu 
Inhalt  der  Boote  in  gleicher  Weise  berechnet  wird 
wie  nach  der  Seeberufsgenossenschaft,  der  ßoots- 
raum  eines  solchen  Bootes 

«■'^•^    3.2'  ■  8  ^ 
wovon  1/20  als  außen  anzubringende  Schwimm- 
vr  rrichtiingen  in  Rechnung  zu  setzen  ist;  es  ist 

denuiach 

_I_  J_    1  ,  a  _  ^  "  •  0.01/5  L 

20  ■  "'^  '  3,2   8  *-  -   2  ♦  3  •  1,25  * 
woraus  sich  für  L  ein  >Vert  von     5fiO  m  ergibt 

Man  ersieht  hieraus,  daß  es  nur  angängig  i^'- 
Boote  bis  zu  5  ni  Länge  den  Vorschriften  der 
Gruppe  Ii  entsprechend  zu  liauen.  Dies  gilt  jedoch 
nur  für  Holzboote;  bei  eisernen  Rettungsbooten 
stellt  sich  die  Sache  wesentlich  schlechter,  weil  hkf 
auch  noch  die  geringere,  durch  das  Material  be- 
dingte Schwimmfähigkeit  durch  vcrmdirtc 
Schwimmvorrichtungen  aufzuheben  ist.  £$  bleibt 
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a.'-so  nichts  -\tideres  übriK  als  nach  A.  oder  B  in  den 
Vorschriften  vcrlaiijiie  Boote  den  iiestimmungen  der 
Gruppe  A  gemäß  zu  bauen,  mit  10%  des  Ikots. 
rauincs  als  innere  Liiftkasten  711  x  crschcn  titiiJ  L  inen 
eveiit  vorhandenen  c;der  ^c\\ mis^lucn  Kotki-udi-i- 
nur  als  Schutzvorrichtiinn  zu  hLtiachlen.  liei  Mc- 
lallboctcn  ist  dann  zu  diesem  Prozentsatz  für  das 
Mdugewicht  derselben  noch  an  räiunlichcm  Inhalt 
der  Luittanks  so  viel  zuzuschlasen,  daO  die  eisernen 
B(ote  tcleiche  Sclnvimnifähi^keit  erhalten  wie  die 
Htlzbcüte.  Vür  diesen  Zweck  ist  es  üblich,  für  je- 
des Kilorramtn  Elsensewicht  ein  Kubikdezimeter 
Lin'tranni  citizubaiien ;  doch  wird  dieser  /uschlatj 
nicht  ausreichen,  wenn  man  eine  vom  Board  of 
Trade  anfceKebene  Pormel  zu  Qrunde  legt,  der- 
ziiiolijc  der  durch  die  Kcrinjjere  SchwiininfahiKkeit 
bedingte  Zuschlag  in  Kubikiu  ügieich  dem  durch 
57.5  dividierten  Gewicht«  des  Metalls  in  engl.  Pfund 
ist.  also 

Gewicht  des  jMetaUs  in  Ibs 


57.5 


cbft  Luftraum. 


Ist  diese  Forinel  auch  nicht  offiziell  vom  Board  of 
Trade  festgelegt,  so  wird  sie  doch  von  seinen  Be- 
atmen bei  den  ncsichtijiiiiii^en  antjewandt.  Svt/A 
man  die  in  dieser  Formel  gegebenen  Werte  in  kg 
lod  cbm  um,  so  erhSlt  man 

0,028315  X  Gewicht  des  Metalls  in  kg  X  2.2046 

57,5 

~cbm  Luftraum, 

und  nach  Ausrechnung  der  Zahlen 

0,0010856  Q  in  kg  =  cbm  Luftraum, 
d.  h.  jedes   Kilogramm  Eisengewicht  ist  durch 
1,0856  cbditi  I.iiftkasteninhalt  zu  ersetzen. 

Bei  den  Booten  der  Gruppe  C  hat  sich,  ebcn- 
nlls  abveichend  von  den  deutschen  Bestimmun- 
K-r.  niii:destens  die  Hillfte  der  vorgeschriebenen 
bciiwimnivorrichtungen  außcrbords  zu  t>efinden; 
iedoch  wird  man  bei  der  ErfQllung  dieser  Vor- 
schriften wohl  kantii  auf  Scliwierigkciten  stoßen. 
Natürlich  ist  os  bei  dieser  Gruppe  von  booten  ge- 
stattet so  weit  als  angängig  auch  einen  gröBeren 
Prozentsatz  als  die  Hälfte  der  ?cli\vitiini\ orriclitun- 
gen  außen  anzubringen.  Hier  sei  gleich  bemerkt, 
daB  die  Fender  aus  massivem,  mit  Segelttich  be- 
kleidetem Kork  bestehen  sollen  und  daß  Kork- 
oder  andere  Abfälle,  loser  körniger  Kork  oder 
anderes  loses  Materhil  nicht  statthaft  sind. 

Der  innere  Kubikinhalt  eines  Bootes  wird  in 
Äleichcr  Weise  wie  der  Tonnfnccluilt  eines  Scliiffes 
'lach  dem  Stirlinii-\  criahrcn  festgestellt.  Wo  aber 
kein  .Anspruch  auf  unbedingte  Genauigkeit  erhoben 
*ird,  gilt  als  innerer  Bontsrniim  in  KuhikfiiB  das 
oiit  6  luultiplizicrie  Produkt  seiner  in  fuß  ausge- 
drückten äußeren  Länge,  äußeren  Breite  und  Inne- 
re'' Tiefe,  \\eriri  das  Boot  einen  Setzbord  mit 
Rundsein  hat,  so  darf  die  Tiefe  von  der  Unterkante 
dieser  Oeffnungen  ab  gemessen  werden. 

Die  zulässige  Personenzahl  für  ein  Boot  der 
Oruppe  A  wird  durch  Division  seines  Kubikinhalts 


in  Fnß  mit  10  f~  n,2S32  cbm),  bei  allen  übrigen 
Booten  durcii  Divisiwi  mit  8  (0,22652  cbm)  gefun- 
den; jedoch  muß  der  Raum  stets  ausreichen,  alle 

iintergebrachfcn  Personen  zu  setzen,  ohne  die 
Handhabung  der  iijienien  zu  beeituraclitiK'cn. 

Die  zur  Verwendung  kommen ücii  Luiikasten  in 
den  Booten  sind  nach  den  Vorschriften  des  Board 
t;f  Trade  aus  Holz,  Kupfer  oder  Yel!  -w,  -.Metnl!  von 
nicht  weniger  als  I«  Unzen  (icwiclit  lur  den  (^ua- 
dratfuü  oder  aus  einem  anderen  dauerhaften  Mate- 
rial herzustellen.  Wo  dieses  Dinclisclii:ittsv;cwicht 
von  18  Unzen,  was  einer  lilechsi;irke  \  un  1  40"  — 
0,635  mm  entspricht,  5  Ibs  für  den  cbft-Luftkasten 
fßleidi  ^  sn.nMs  k,i^  für  1  cbnii  überschreifen.  ist 
der  raiiinliclie  Inliali  der  Luiltanks  entsprechend  zu 
\  lmiilIu  L  n.  w  (  bei  natürlich  w  ieder  nach  der  vor- 
iiLr^ciiclienen  Formel  bei  der  liercehniins:  des  Plus 
an  Luit  räum  zu  verfahren  ist.  Da  Yellow-Metall 
mit  der  Zeit  spröde  wird,  so  ist  Kupfer  bei  weitem 
vorztizietien.  Luftkasten  aus  Zinkblech  sind  nicht 
gestaltet,  tibenso  sollte  für  neue  Boote  kein  ver- 
zinktes Eisen-  oder  Stahlblech  verarbeitet  werden. 
Wo  jedoch  solches  bei  vorhandenen  Booten  ver- 
u  endet  ist.  wird  es  so  lange  gestattet,  als  es  sich 
in  kMitetn  Zustand  erhalt.  Die  NShte  der  Kasten 
sind  zu  falzen,  gnt  in'cderzuschlagen  und  zu  verlöten. 
Der  Falz  soll  wenigstens  -^s"  =  10  mm  Höhe  habeu. 
und  die  Seiten  sind  doppelt  zu  falzen;  fflr  die  Enden 
ist  einfache  Falzun?  gestattet.  Die  ?röRte  Ausdeh- 
nung der  Kasten  darf  4 '  —  1,22  m  nicht  überschrei- 
ten, eine  Bestimmung,  gegen  die  bei  vorhandenen 
Bfjoten  nur  zu  oft  gefehlt  ist,  da  die  Piektanks  ge- 
mäli  dem  verlangten  Luftraum  gebaut  sind.  Alle 
Lttfticasten  sollen  von  der  Außenhaut  umschlossen 
und  unter  seitlichen  Ptichten  angeordnet  sein;  doch 
werden  vorn  und  hinten  angeordnete  Lufttanks 
nicht  verworfen,  wenn  sie  den  an  die  Lnftkastcn 
gestellten  Anfnrderunjren  vrenfiijen.  Man  wird  also 
gut  tun,  das  erforderliche  Luftquantum  stets  in  seit- 
lichen Tanks  an  den  Bordseiten  von  vorn  bis  hin- 
ten unterznhrinKen  (immer  unter  Bcrilcksichlik'nng 
einer  grüßten  Tanklänge  von  4 '),  und  nur  dort  Piek- 
tanks wählen,  wo  klemere  Luftmengen  ausreichend 
sind,  w  ie  z,  I?.  bei  fronten  der  Gruppe  C.  .\lle  Luft- 
kasten sind  mit  Holz  dicht  einzukleiden,  so  daß  kein 
Wasser  eindringen  kann,  und  dürfen-  anf  keinen 
Faü  fest  eingebaut  sein.   Kasten  aus  .Metall  dürfen 
nicht  in  Verbindung  mit  der  Außenhaut  stehen.  Wo 
die  flolzbekleklung  die  Decke  bildet,  muB  sie  we- 
nigstens !"  dick   sein,  inid  ist  sie   mit  Messin^- 
schrauben  zu  befestigen,  damit  die  Luftkasten  jeder- 
zeit für  erae  Bestehtigung  herausgenommen  werden 
können.  Luftkasten,  in  f^t»;  te  eiii>;cbaut,  die  nach 
den  Vorschriften  nicht  mit  solchen  versehen  sein 
brauchen,  unterliegen  den  genannten  Bestimmungen 
nicht. 

I  ni  den  \'orscliriften  des  Board  of  Trade  ent- 
sprechend ausgerüstet  zu  sein,  müssen  in  jedem 
Boote  vorhanden  sein: 

a)  die  vollständige  Riemenatisriisiung  für  iede 
einzelne  Bank  und  zwei  Reserverienien, 
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b)  zwei  mit  Ketten  oder  Leinen  befestigte  Stöp- 
sel für  jedes  Bodcnventil  und  l'  .'  Satz  Dollen  oder 
Rudergabeln,  die  angebunden  seiti  sollen, 

c)  ein  Seeanker,  ein  Schöpfeimer,  Ivudcr  und 
Pinne  oder  Joch  und  Joelilcinen,  eine  haiiijlcinc  von 
hinreichender  Län^c  (mindeste ns  ii>  Faden)  und 
ein  l^nrtshnkcn.  Ruder  mul  Schopfein»er  sind  ne- 
nügeiiU  hiüK  anzubinden  und  riir  den  (jcbrauch  be- 
reitzuhalten. Wo  OS  bei  F^ooten  Scliwicriükcitcn  be- 
reitet, ein  Ruder  anztihriii^en,  \v:c  z.  B.  bei  einigen 
KIappbot4cii,  tsi  CS  K'-staiiut,  statt  dessen  einen 
Riemen  zu  nehmen, 

d)  ein  Wasserbehälter  mit  Frisehwasscr. 
l^cituinjsbüote  der  U!Ui)pi;  A  oder  Ii  sind  des 

weiteren  auszurüsten : 

a)  an  ieJcin  Oootsende  mit  einer  angebundenen 
Axt  (oder  lieil), 

b)  mit  einem  oder  mehreren  Masten  und  für  Je- 
den mit  mindestens  einem  guten  Segei  und  der  zu- 
gehörigen Ausrüstung, 

c)  mit  einer  gut  befestigten  Sicherheitsleine 
außen  herum, 

d)  mit  einem  ^uten  Kompaß. 

e)  mit  einer  Gallone  (4,5435  I)  vegetabilischen 
öder  animalischen  Oels  und  einem  OcfäR  vnti  ge- 
eigneter Form,  das  das  Od  bei  stijrmischem  Wetter 
auf  dem  Wasser  gleichmSßtg  und  allmählich  verteilt, 

f)  mit  einer  Laterne  von  acht  Stunden  Brenn» 
dauer. 

Diese  vermehrte  AusrOstung  braucht  jedoch 

bei  niclit  mehr  als  vier  Hnntcn  vorgesehen  werden; 
wo  Boote  der  üruppe  A  oder  B  anstelle  von  solchen 
nach  C  oder  D  aufgestellt  wurden,  i&t  sie  ebenfalls 
nicht  erforderlich. 

Alle  unti:r  Davits  aufgestciiten  Boote  sind  ge- 
brauchsfertig bereitzuhalten  und  müssen  an  den 
Davitblöcken  befestigt  sein.  Hie  Aiifhängepunkte 
sollen  sich  genügend  weit  von  den  Buüt:>enden  be- 
finden, um  ein  leichtes  Freischwingen  der  Boote 
von  den  Davits  zu  siehcni.  Wenn  die  linote  ein^^e- 
schwungcn  in  Bootsklampen  ruhen,  so  müssen  diese 
so  konstruiert  sein,  daß  sie  leicht  entfernt  werden 
können  imd  das  P>i)ot  si.fcrt  ausv:csch\vungcn  wer- 
den kann,  ohne  ein  Meilien  des  Bootes  zu  erfordern, 
d.  h.  man  sollte  nicht  mehr  zu  tun  nötig  haben,  als 
das  fuwlelit  des  Bootes  in  die  Taben  zu  nehmen. 
Ferner  müssen  Vorrichtungen  vorhanden  sein,  die 
ein  schnelles  Loswerfen  der  Boote  von  den  unteren 
Blocken  gestatten,  was  fednch  nicht  automatisch 
oder  gleichzeitig  zu  geschehen  braucht.  Die  Da- 
vits, Blöcke,  Taue.  Augbolzen,  Ringe,  wie  öber- 
liaiipt  die  i^anzen  Aussetzvorrichtungen,  sollen  ge- 
nügend stark  sein.  Die  Taljen  müssen  solche  Länge 
haben,  um  das  Boot  mit  Sicherheit  auch  im  leeren 
Zustande  zu  W'asser  lassen  zu  können.  Die  Sicher- 
heitslcitten  der  Davits  müssen  auch  dann  noch  zu 
Wasser  reichen,  wenn  ^as  Schiff  leer  ist.  An  den 
ui'icren  Blöcken  der  l^ootstaljen  dürfen  keine  Haktn 
angebracht  werden.  Kein  Teil  der  Aussetzvorrich- 
tungen, der  das  Rootstrewicht  zu  tragen  bestimmt 
ist,  darf  aus  ^ie^iosscneni  AVjtall  liLr^»fsiiL'llt  werden, 
es  sei  denn  zuvor  die  Genehmigung  des  Board 


of  Trade  eingeholt  und  das  Material  geprüft 
für  gut  befunden  worden.  Die  nicht  unter  Davits 

auigestellttn  Boote  sind  zur  Zufriedenheit  des  Ik- 
Sichtigers  so  anzuordnen,  daii  sie  schnell  für  des 
Cichranch  bereit  sind.  In  allen  Fällen,  wo  Boole  aal 

Galgen  aufgestellt  werden,  sind  unter  und  an  den 
Seiten  derselben  Lautplanken  von  J'/a ''  =  65  nrni 
nicke  vorzusehen. 

Alle  an  Bord  zur  Verwendung  kommendeii 
Flöltc  sind  \om  Board  of  Trade  zu  genchmiKcn. 
Die  zulas.siüc  l'L-r.sonerianzahl  soll  didenigt  .sein, 
die  das  Flnü  imstande  ist,  auf  Sitzplätzen  iiiiscrzu- 
briniren  m't  iLi  Bedingung,  daß  für  i.;de  Pcrs'i 
nniidcsttiLs  J  clMt  {  —  0,0S5  cbm)  starke  und  zweck- 
roäüig  eingeschhxsscitc.  wasserdichte  Abtcilutigeii 
vorhanden  sind.  Andere  Arten  i<cttnn;:sf!ö(ie  kön- 
nen erlaiilu  werden,  wenn  sie  gleiche  Schwimm- 
fähigkeit besitzen.  Sie  sind  zur  Zufriedenheit  des 
Besichtigers  mit  einer  pnsscr.den  Ansriistimu  zu 
versehen,  die  einen  Secaiikcr  uüt  niclii  weniger  ais 
zwanzig  Faden  'I  rcsse  und  I^iemen  im  Verhältnis 
zur  Fl()litjM')[k-  einschließen  nniB.  Ferner  muli  ^ti 
deutlicher  Wci.sc  erkennbar  gemacht  sein,  lur  wie- 
viel Personen  sie  bestimmt  sind. 

Die  zulässige  Persnn?iianzah!  für  RettungSRc- 
räte  wird  durch  Division  der  Pfunde  (engl.)  tisen 
durch  32  gefunden  (=  kg/14,5),  die  sie  imstande 
sind,  in  Frischwasser  zu  tragen,  mit  der  Voraus- 
setzung, dali  Seiten  und  ünden  der  Apparate  für  itik 
erlaubte  Fersen  in  horizontaler  Richtung  einen 
Fnf!  I-:"tir.:e  fi'. nnn)  [.gewähren  nnd  daß  sie  mit 
Handleincn  zum  Anklammern  versehen  sind.  Diese 
Geräte  dürfen  nicht  erst  vor  dem  Gebrauch  anfge- 
blascn  werden  nnd  sind  \».  ie  die  IvcttiinssflöBe  mit 
der  zulässigen  Fersonenanzahl  zu  zeichnen. 

Die  för  die  Kettungsbote  erlassenen  Vorsdirii- 
ten  über  die  Luftkasten  !,reltcn  ^;ieieli erweise  iTir  die- 
jenigen der  Rettungsflöße  und  ähnliche  Rettangä- 
geräte,  was  Länge,  Gewicht  und  Bekleldnng  anbe- 
langt; jedoch  wird  ein  gerilltestes  Gewicht  von  1*' 
Unzen  für  den  QuadratiuU  Kupier-  oder  Yeliow- 
Metatl  gestattet  (gleich  4,883  kg  fDr  1  qm),  da  Flöte 
und  Ivrttun.;sapparate  nur  für  den  äußersten  Not- 
fall bcstinnnt  sind  und  nicht  der  gleichen  Abnutzung 
wie  die  Boote  ausgesetzt  sind. 

ReltuiiK'skMirtel,  die  nicht  mit  15  Ibs  (6.80-1 
KIsen  für  34  Stunden  auf  Wasser  schwimmen  oder 
vor  dem  Gebrauch  aufgeblasen  werden  mflssen,  sind 
ni*.ht  statiliafi.  I^ie  Gürtel  sind  unter  den  .\rmen 
2"  (50  mm)  auszuschneiden  und  so  auszustalieti, 
daß  sie,  wenn  angelegt,  sicher  in  ihrer  Lage  auf  den 
Körper  beharren."  Neue  Rcttungsgürtel  sind  mit 
Schulterbandern  zu  versehen.  Es  ist  wünschens- 
wert, daß  der  Aufbewahrungsort  solcher  Gürtel,  die 
niclit  offen  vor  Augen  liegen,  durch  hinweisend« 
Plakate  angezeigt  wird.  Körniger  Kork  oder  an- 
deres loses  Material  ist  weder  fQr  Rettnngsglirtel 
noch  -bojen  gestattet. 

Als  anerkannte  Bojen  i  gelten  entweder  Ret- 
tnngsbofen  aus  massivem  Kork,  die  imstande  sind, 
venigstens  24  Stunden  mit  32  Ibs  (14,515  kg)  Eisen 
auf  Wasser  zu  schwimmen,  oder  Boien  von  einer 
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anderen  anerkannten  Form  und  anerkanntem  Mate- 
rial mit  gleicher  Tragfähigkeit,  vorausgesetzt,  daß 
sie  nicht  mit  Kork-  oder  anderen  Abfällen,  losem, 
körnigem  Kork  oder  anderem  losen  Material  aus- 
gestopft sind  und  nicht  erst  vor  dem  Gebrauch  auf- 
geblasen werden  müssen.  Um  jede  Rettuiik'shMiL 
ist  eine  Sicherheitsleine  zu  befestigen,  und  minde- 
stens zwei  derselben  sollen  mit  Handleinen  von 
15  Faden  Länge  versehen  sein.  Sie  sind  an  gccigne* 
ten  Stellen  aufzubewaliren  und  für  den  ■sofortigen, 
durch  die  Bcfcstigungsart  ntciit  behinderten  Ue- 
brauch  bereit  zu  halten. 


Zum  Schluß  sei  noch  darauf  aufmerksam  ge- 
macht, daß  vom  Board  of  Trade  nur  solche  Boote 
und  Rettungsgeräte  untersucht  und  geprüft  werden, 
die,  wenn  genehmigt,  für  den  Gebrauch  an  Bord  des 
Schiffes  gefahren  werden  sollen,  ferner  daß  bei  der 
Besichtigung  .sämtliche  Rettungsapparatc  für  die 
höchst  zulässige  Personenanzahl  sich  an  Hcird  be- 
finden müssen.  Werden  von  diesen  Geraicu  irgend- 
welche entfernt,  wenn  das  Schiff  nicht  seine  volle 
Personenanzahl  fälirt.  so  nilit  liicrfür  die  ganze 
Verantwortung  auf  dem  Cigeiitünicr  des  Schiffes. 


Wasserkessel  mit  Ueberhitzer  ricich  Patent  Schulz 

Projekt  für  Turbinenkreuzer 

Von  Marinc-Oberingenieur  a.  P.  Dietrich 
Mit  3  Abbildungen 


Die  W  iedercuiiülirung  der  Damptüberhitzung  in 
den  Schiftsmaschinenbetrieb  ist  in  erster  Linie 
durch  die  D  a  m  p  i  t  u  r  b  i  n  e  geboten,  die  berufen 
ist,  die  Kolbendanipfmaschine  aus  diesem  Wir- 
kungskreise zu  verdrangen.  In  dieser  Afbhandlung 
sollen  drei  Projekte  veranschaulicht  werden,  die 
Schulz  nach  seinem  oben  angegebenen  Patente 


also  von  direkt  geheizten  Uebcrhitzern,  wurde  hier 
nicht  getroffen,  weil  es  z.  B.  beim  Manövrieren  der 

KriLy^sscliiffe  vorkninim,  Jal'  diu  Haiipiiiiaschinen 
längere  Zeit  still  stehen.  L>ic  Üamptentnahme  für 
die  nilfsmaschtnen  ist  dann  so  gering,  daß  die  Rohre 
der  direkt  geheizten  Ueberhitzer  nicht  mehr  ge- 
nügend von  dem  durchströmenden  Dampfe  gekühlt 


Abb. 


lür  seine  Kessel  konstruiert  hat.  Die  Kesselantagc 
ist  flir  einen  tcleinen  Kreuzer,  der  Turbinenantrieb 
erliält,  vorgc seil  eil. 

Im  ersten  Projekte  erhält  jeder  Kessel  einen 
Ideinen  Ueberhitzer  fßr  sich.  Im  zweiten  und  dritten 
sind  nur  die  beiden  der  Hauptmaschine  zunächst 
<)m>estellten  Kessel  mit  größeren  Ueberhitzern  aus- 
gerüstet. 

Eine  Anordnung  von  einem  oder  mehreren,  nur 
zur  Ueberhitzung  des  Dampfes  dienenden  Kesseln, 


werden.  Die  Dämpiung  des  Feuers  solcher  Ueber- 
hitzerkessel  mittels  einer  feueriöscheinrlchtung 

w'^w.  ist  zu  umständlich,  und  es  muß  deshalb  mit 
Recht  von  solchen  direkt  geheizten  Ueberhitzerkes- 
seln  abgesehen  werden. 

Das  erste  Proiekt  ist  atis  Alili.  1  zn  er- 
sehen. Hier  wird  angenommen,  daß  jeder  Kessel 
mit  einem  Ueberhitier  ausgerüstet  werden  soll. 
Dieser  ireberlntzcr  erhält  seinen  Platz  in  einem  der 
äußeren  Rohrbündel  des  Kessels.  In  'diesem  Rohr- 
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biindel  werden  aii  einer  mögiichst  zugänglichen 
Stelle  etwa  %  der  auf  diesen  Teil  des  Kessels  ent- 

fallenden  \Va«;scrrohre  wegKelasseii ;  die  die  Peiier- 
steile  begrenzende  und  aus  Wasserrohren  ge- 
bildete Wand  bleibt  Jedoch  stehen.  Die  so  gebil- 
dete Ueberhltzerkainnicr  A  w  ird  \  oii  den  stehen- 
gebliebenen Wasserrohren  Ii  durch  die  Wand  C 
abgeschlossen.  Diese  Wand  ist  aus  Eisenblechen 
hergestellt  und  gegen  die  Einwirkung  der  Heizgase 
auf  beiden  Seiten  mit  Asbestpappe  bekleidet. 

Für  den  in  Abb.  1  dargestellten  Schulz-Kessel 
Sind  folgende  Abmessungen  vorgesehen: 

Rostfläche  6  qm,  Kesselheiztläche  274  qm  und 
Ueberhitzerheizfläche  36  qm.  13  %  der  Heizfläche 
fallen  somit  auf  den  Ucberhitzer. 

Die  Wasserrohre  erhalten  einen  äuBereii 
Durch[ncs.ser  von  M>  jiiiu.  die  .'4  IJcbcrhitz.crrohre 
bei  3  mm  Wandstarke  einen  süLhen  von  33  itim. 

Die  äußere  Form  des  Schulz-Kessels  ist  dcnri. 
daß  zwischen  je  zwei  nebeneinander  stehenden  Kes- 
seln genügend  Raum  vorhanden  ist,  der  sowohl  zur 
Unterbrin'K'iiiro:  der  notwend!',:eii  Rohrleitungen  und 
Ventile  lür  den  Ucberhitzer,  als  auch  zu  seiner  Be- 
dienung' erforderlich  wird.  Ein  kleines  Podest  1 
vnr  jedem  Ucberhitzer.  das  1,4  m  über  dem  Flur- 
plattenbelag des  Heizraumes  liegt  und  durch  eine 
gewöhnliche  eiserne  Leiter  zugSngHch  ist,  erleich- 
tert die  HatKthahiing  der  Ventile. 

Die  Ventile  d,  k  und  g  sind  seitlich  von  dem 
Ueberhitzer  angeordnet,  und  bei  einer  Demontic- 
rung  desselben  blciheti  die  \'enti[e  an  üireii  Plätzen. 

Der  Weg  des  im  Kessel  erzeugten  Dampfes 
durch  den  Ucberhitzer  zur  Verbraiichssteile  Ist 
folgender : 

Nach  Oeffnen  des  Ventiies  a  strömt  der  Dampf 
durch  das  Rohr  b  tind  den  Stutzen  c.  Hierauf  wird 

das  Eintrittsventil  d  des  Ueberhitzers  geöffnet,  und 
der  Dampf  gelangt,  durch  dieses  Ventil  tretend,  in 
den  aus  Stahlguß  ausgeführten  Rohrstiit/en  e.  An 
diesen  Rohrstutzen  sind  die  24  l  el'er!n;zcrrohre 
mit  ihren  oberen  Enden,  an  den  ähnlieli  ausgeführ- 
ten Stutzen  f  mit  ihren  unteren  Enden  angeschlos- 
sen. Der  Dampf  tritt  also  durch  die  schlangcnför- 
niig  gebogenen  Ueberhitzerrohre,  wird  hier  über- 


hitzt und  gelangt  durch  das  Ventil  g  und  das  Ver- 
bindungsrohr  h  in  die  Hauptdaitipfrohrleitnng  I  und 
zur  Maschine. 

Oer  Dampf  passiert  alle  Ueberhiizcrrohrc 
gleichzeitig  und  findet  beim  Durchgang  einen  Quer- 
schnitt von  24  •  ^^j^  =  137  qcm»  wihrend  det 

Querschnitt  des  Absperrventils  auf  95  acm  be- 
rechnet ist. 

Soll  der  Ucberhitzer  ausgeschaltet  werden,  so 
ist  das  Ventil  d  vor  dem  Ucberhitzer  und  das  Ven- 
til g  hinter  diesem  zu  schließen,  das  Ventil  k.  das 
beim  angestellten  U«berhitzer  geschlossen  gehalten 
wurde,  zu  öffnen. 

Ist  es  geboten  oder  erwünscht,  mit  gemischtem 
Dampf  zu  fahren,  so  sind  alle  drei  Ventile,  d.  k  und 
g,  meiir  oder  weniger  zu  öffneti.  Ein  l  eil  des  im 
Kessel  erzeugten  Dampfes  passiert  dann  den  Ucber- 
hitzer, imd  der  andere  Teil  gelangt  auf  direktem 
Wege  in  die  Dampfrohrlcitung  i  und  zur  iVlaschinc. 

Die  Heizgase  durchziehen,  vom  Verbennungs- 
raum  konnnend.  erst  das  innere  Wasserrohrbünde!, 
Iiieraui  den  stehen  gebliebenen  Teil  des  äußeren 
ßOndels  und  treten  erst  dann  durch  <die  Ueberhltzer- 
rohre.  Die  Heizgase  haben  somit  schon  einen 
großen  l  eil  ihrer  I'emperatur  abgegeben,  ehe  sie 
zur  Uelierhitzung  des  Dampfes  dienen,  im  lieber- 
hitzerrohrbündcl  ist  eine  Wand  eiugehant.  durch 
die  der  Dampf  seine  Temperaturerhöhung  im 
Ueberhitzer  halb  unter  fjleichstrom.  halb  unter 
(icgenstrom  der  Heizgase  erhält.  Diese  Einrich- 
tung ist  so  getroffen,  dati  der  meist  nicht  trockene 
Dampf  mit  seiner  niedrigsten  Temperatur  in  die 
Ueberhitzerrohrc  eintritt  und  hier  von  den  Heiz- 
gasen erhitzt  wird,  wenn  letztere  noch  ihre  höchste 
Temperatur  in  diesem  Teil  des  Kessels  besitzen. 
Die  Rohre  werden  also  an  der  Eintrittsstelle  der 
Her^nase  möglichst  geschont.  .Anderseits  wird 
dureil  den  Ocgcnstrom  in  der  zweiten  Hältie  der 
IJeberhitzcrrohre  eine  gute  Wärmeabgabe  an  den 
Dampf  erzielt 

Die  Rauchwege  durch  die  Rührbündel  des 
Kessels  bczw.  des  Ueberhitzers  haben  folgende 
Querscimitte: 


Kesselheizfläche  in  qm  .  . 
Ueberhitserheizfllche  In  qm 

Anteil  der  RostflBche  in  qm 


Raucbw^e  in  qm 


Erste  Kes'^eihiilfio 
ohne  Ucberhitzer 


Zweite  KesselMIHe 


155 
3 


119 
2.5 


Uebcrhüzer 


36 
0.7 


im  ganzen 

pro  qm 
Roctniche 

im  ganzen 

pro  qm 
Rostflftchc 

im  ganzen 

pro  qm 

Rostfläche 

0.7 

0.23 

i  3 

0.8 

0.27 

0,42 

0,M 

0.276 

0.>2    .  , 

0.24 

0,7 

0.33 

0,48 

0,21  , 

0,7 

0.23 

0.48 

0,21 

0,7 

0.23 

0,48 

0.21 

0,7 

0,23 

0,48 

0,21  i 

-  1 

0,21 

0^5 

durch  das  innere 
RohrbOndel 

durch  das  äußere 
Rohrbündel 


unten  .  .  . 
midcn  .  .  . 
oben  .... 
mitten  innen 

unten  .  .  . 
mitten  auUi>n 


oben .  .  .  .  s 
durch  den  Ueberhitzer  t 
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Der  Querschnitt  bei  o  moB  fOr  den  Eintritt  der 

Heizgase  in  die  Ueberhitzerkammer  A  möglichst 
Kroü,  in  das  neben  der  Ueberhitzcrkaninier  lie- 
gende WasserrohrbOndel  B  möglichst  klein  gewäiilt 
werden«  damit  die  Heizgase  um  so  leichter  und 
wirksamer  in  den  Uchcrliitzcr  eintreten  können, 
Aus  dem  gleichen  Gründe  ii>t  auch  der  Quer- 
schnitt  t  für  den  Durctlgang  der  lk:ziiasc  durch 
die  Ueberhitzerkammer  verhältnismäßig  groß  an- 
zuordnen. 

Mit  Hilfe  der  Absperrklappe  u  und  der  t^anch- 

fangklappe  \  über  dem  Kessel  lassen  sieli  die 
Heizgase  außerdem  noch  so  auf  den  Ueberhitzer 
und  auf  das  daneben  heißende  Wasserrohrbfindel  B 

verteilen,  wie  es  den  Ansprüchen  entspricht,  die 
bezüglich  der  nanipfiitHrhitzung  gestellt  werden. 

I^eim  Absteilen  des  Ueberhitzers  wird  die 
Klappe  u  geschlossen,  und  sämtliche  Heizgase  müs- 
sen ihren  Weg  durch  das  Wasserrohrbündel  R  ueh- 
nien.  Durch  diese  Anordnung  ist  der  Bedingung 
Rechnung  getragen,  4aB  der  Ueberhitzer  den  Ein- 
wirkungen der  Heizgase  vollständig  entzogen 
bleibt,  solange  kein  Dampf  durch  die  Ueberhitzer- 
rohre  geleitet  wird.  Dies  ist  vor  allem  beim  Dampf- 
aufniaclicn.  bei  still  liekjcr.dein  Schiff  und  teilweise 
auch  beim  M.'intn'rieieii  notwendig. 

Während  des  Betriebes  lüLit  sieh  ic  nach  der 
Stellung  der  Klappe  u  die  Temperatur  des  zu  über- 
hitzenden Parnpfes  rcireJn.  Piireh  einfaches  Schlie- 
ßen oder  Oenricn  der  Klappe  u  und  Umstellen  der 
Ventile  d,  k  und  g  kann  der  Ueberhitzer  zu  jeder 
Zeit  ein-  oder  ausgeschaltet  werden. 

Das  An-  und  Abstellen  und  der  Betrieb  der 
Ueberhitzer  hat  auf  die  Bedienungsart  der  Kessel 

bezüglich  des  Heizerpersonales  keinen  Einfluß.  Das 
Mehrgewicht,  das  durch  die  Ausrüstung  der  Kes- 
sel mit  einem  Ueberhitzer  entsteht,  ist  unbedeu- 
tend, w  enn  man  hierbei  in  Betracht  zieht,  daß  neben 
d-iii  W'eviiaileii  der  Wasserrohre  an  dieser  Stelle 
cuicii  das  Oewieht  des  in  den  Rohren  enthaltenen 
Kesselwassers  in  Rechnung  zu  bringen  ist , 

Bei  dem  zweiten  P  r  n  i  c  k  t,  das  in  Abb.  2 
dargestellt  ist,  wird  angenommen,  daß  von 
der  Kesselanlage,  die  ans  zwölf  Wasserrohrkesseln 
liestehen  niö;,'e,  nur  zwei  derselben  mit  TTinrichtun- 
gen  zur  Ucbcrhitzung  des  Dampfes  auszurüsten 
sind. 

Hierzu  wählt  man  selbstverständlich  die  im 
hinteren  Kesselräume  m  den  beiden  Schiffsseiten 
der  Maschine  zuiiaeii.st  stehenden  Kessel.  Auch 
diese  be  den  Dampferzeuger  wurden  trotz  ihrer 
irroßen  L'eberbitzer  .so  konstruiert,  daß  jeder  bei 
Mhgcstelitem  liebcrhitzcr  mit  einer  Leistungsfähig- 
keit von  60  bis  70  %  bezogen  auf  einen  der  übri- 
gen zehn  Kessel  an  der  liamptcrzcugung  teilnimmt. 

Entsprechend  dieser  geringeren  Verdampfungs- 
fahlgkeit  fallt  der  Oberkessel  und  die  Breite  des 
■.■■anzon  T"eb^rbifzer^:e•^s^'!s  kleiner  aus.  ohne  daR 
die  Kostfläche  von  6  qni  verringert  werden  muß. 
Hierdurch  sind  die  beiden  Ueberhitserkessel -von 
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alten  Seiten  bequem  mgSngltch,  lind  die  Anlage 

läßt  sich  leicht  bedienen. 

Für  den  in  Abb.  2  dargestellten  Ucbcrhitzer- 
kessel  sind  6  qm  RostfUiche,  160  qm  HeizflScIie  und 

16?  gm  l'cbcrhitzerfläche  vorgesclaii.  Die  j^esamtu 
Kes:>clanlagc»  die  der  eines  kleinen  Kreuzers  mit 
Turbinenantrieb  entspricht,  würde  isine  RostfUicbe 
von  72,0  qm,  eine  Heizfläche  von  3140  qm  (statt 
3420  qm  ohne  Ucberhitzer)  und  eine  Ueberhitzer- 
heizfläche  von  3^4  qni  besitzen,  und  die  Ueberhitzcr- 
heizfläche  würde  10,3%  der  Qesamtheizflädie 
ausmachen. 

Die  Ueberhitzerrohre  liabcii  ebenso  wie  beim 
ersten  Projekt  bei  3  mm  Wandstärke  einen  fiufleren 


hltzem  geschlossen,  und  k  wird  ganz  ge(Mfnet.  Ist 

nur  ein  bcstinuiitcr  Teil  des  Betricbsdatnpfcs  zu 
überhitzen,  so  wird  durch  Einstellen  aller  fünf  Yen* 
tile  wie  beim  ersten  Projekt  verfahren. 

Der  L'rbcrliitzcr  jeder  Kesselhälftc  besitzt 
54  Rohre  von  27  mm  lichtem  Durchmesser.  Dies 
gibt  fflr  den  durchtretenden  Dampf  einen  Quer- 
schnitt von  309  qcm,  während  für  die  Ventile  bei 
176  mm  Durchmesser  ein  Querschnitt  von  243  qcm 
vorgesehen  ist. 

Der  Weg  der  Heizgase,  durch  die  Ueberhitzer 
nntcrsclicidct  sich  nicht  \'on  dem  im  ersten  Projekt 
beschriebenen,  und  iür  die  Heizgaswege  ergeben 

Sich  fflr  jede  Kesselhftlfte  folgende  Werte: 


Kesselheizflächfl  in  qm  

KenellilUt« 

Dunpferzeager 

Ihberiiltaer 

3,0 

60 
1,49 

1  81 
1.31 

Rauchwege  in  qm 

im  ganzen 

pfD  qoi 
RMitllebe 

1  im  ganzen 

pro  qm 
Rostniclie 

,  im  ganzen 

pro  qm 
Rostflkbe 

.    .  ^     .          i  unten  .  .  .  m 

II'?'*'      '"itlen  •  •  •  n 
RbhibflnM      [  ^ 

f  mitten  innen  p 

durch   das  äuDere  I   unlen    .   .   .  q 
RohrbünUul       |  miUen  auüen  r 

(  Oben  .  .  .  .  s 
durch  den  Ueberhitser   t 

a7 

03 

0;23 
(U7 

0,36 
0.33 
0,33 
0,33 
!  0^33 
i  - 

0,24 
0^22 
0,22 
032 
0k32 

1  _ 



►  045 

0,3 

Durchmesser  von  33  mm,  die  Wasserrohre  einen 
solchen  von  36  mm. 

Das  Demontieren  dieser  Ueberhitzer  IfiBt  sich 
ausführen,  nachdem  cini^rc  I">ampi'rohrc,  die  die 
Ueberhitzer  mit  der  Hauptdampirohrleitung  ver- 
binden, abgenommen  werden. 

Der  in  den  sechs  Kesseln  ieder  Scliiffsscitc  er- 
2^eugtc  13ampi  wird,  wie  bisher  auf  den  Schüfen  mit 
getrennten  Kesselräumen  Qblich,  durch  drei  sym- 
metrisch angeordnete  Rohr!cituns;en  der  Hamn- 
maschine  zugeführt.  Die  Absperrungen  der  drei 
Dampfrobrleitungen  vom  Maschinenraum  shid  bei 
diesem  Projekt  imicr  möglichst  geringer  Abände- 
rung dieser  Anordnung  um  wenige  Meter  bis  vor 
die  Ueberhitzer  verlegt  worden.  Der  Dampf  aus 
den  fünf  vorderen  Kesseln  jeder  Schiffsscite  gelangt 
durch  die  drei  l^ohrstutzcn  und  die  zugehörigen  Ab- 
sperrventile a.  b  und  c,  der  aus  dem  sechsten,  also 
dem  Ueberhitzerltessel,  durch  das  Absperrventil  d 
in  das  Rohr  e,  das  eine  Verbindung  mit  A  herbei- 
führt. 

Werden  nun  die  Ventile  f  und  g  geöffnet,  so 
durchströmt  der  I">ampf  die  Ueberhitzer  und  ge- 
langt durch  die  Rohre  h  und  das  Absperrventil  k  in 
die  Hauptdampfrohrleitung  i  und  zur  Verbraachs- 
stelle.  Soll  der  trosnrntc  Pnnipf  fiberhitrt  werden, 
so  bleibt  k  geschlossen.  Wird  ohne  Ueberhitzung 
gefahren,  so  bldben  f  vor  und  g  limter  den  Ueber- 


Atich  hier  gelangen  die  Ueberhitzer  erst  i« 
Tätigkeit,  wenn  die  im  Rauchfang  angeordneten 
Klappen  u  geöffnet  w  crdcii,  denn  bei  geschlossenen 
Klappen  bleiben  die  Ueberhitzer  den  Einwirkungen 
der  Hcizg'isc  voJIständi^'  entzogen.  Durch  ein- 
faches Fallenlassen,  also  bcliüciicn  der  Klappen, 
bezw.  Oeffnen  derselben,  und  durch  Umstellen  vvc- 
niger  V'tn*'l  ■  !:isscii  >icli  die  L  ebiThitzcT  in  kür- 
zester Zeit  ab-  und  anstellen,  ohne  daü  hierbei  der 
allgemeine  Kesselbetrieb  irgend  eine  Störung  er- 
fährt, und  somit  wird  noch  mehr  als  heim  ersten 
l-'rojekte  den  Ansprüchen  boziiglich  des  Damptaiu- 
machens.  Stilliegens  unter  Dampf  bezw.  MaiiAvrie- 
rcns  der  Schiffe  Rechnung  getragen,  allerdings  unter 
der  i3edingung,  daß  während  der  Indiensthaitung 
die  beiden  Ueberhitzerkessel  mehr  ßetriebszdten 
eiltalten  als  die  flbrigen  Kessel. 

Das  dritte  Projekt,  Abb.  3.  das  ebenso 
wie  die  beiden  beschriebenen  für  eine  Anlage  von 
zwölf  Wasscrrohrkesseln.  System  Schulz,  bcstimnil 
ist  und  bei  dem  auch  nur  die  beiden  letzten  Kessel 
mit  Einrichtungen  zur  Ueberhit^tin«:  des  Dampfes, 
der  in  a"en  zwölf  Kesseln  oder  iti  einem  Teile  der- 
selben erzeugt  wird,  ausgerüstet  sind,  unterschei- 
det sich  vom  zweiten  Projekt  hauptsScIilich  durch 
die  Zugänglichkeit  der  Ueberhitzer- 
röhre. 


Digitized  by  Google 


Nr.  5 


SCmiVBAU 


Jeder  der  beiden IJcherhitzerkcssel  besitzt  bei  ab- 
bestellten Ucberhitzern  in  bezug  auf  dieDanipferzeu- 
guHK  eine  LeistnnKsfähisfkeit  von  7D%  sezenOber 
einem  der  übriRcn  Kessel  der  Anlage.  Die  Abmes- 
sungen der  Rost-  und  Heizfläche  sind  dieselben  wie 
beim  zweiten  Projekt,  nur  die  Ueberhitzerflache  ist 
um  8  qm  größer,  so  daß  die  letztere  10.8  /f  der 
Oesamtheiztläche  ausmacht.  Die  Durchmesser  der 
Ueberhitzer-  und  Wasserrohre  sind  dieselben  wie 


tilen  e  und  g  befindet  sich  der  Schieber  f»  der  br . 
vollständig  angestellten  Ueberhitzern  ganz  ^q- 
schiossen  sein  muB. 

Wird  ohne  UebcrhitziniK  gefahren,  so  blei- 
ben die  Ventile  e  und  g  geschlossen,  der  Schieber  f 
offen.  Bei  gemischter  Ueberhitzung  müssen  alle 
diese  Verschlüsse  je  nach  dem  (iradc  der  ge- 
wünschten Ueberhitzung  eingestellt  werden. 

Die  Anordnung  der  I^ohrleitungen  a.  b,  c  und  d 


1  1 

AUh3 


Vöifcer.  Die  Demontage  der  Ueberhitzer  nach  dem 
Heiznuim  zu  erfordert  als  Vorarbeit  ebenfalls  nur 
die  Abnahme  der  Dampfrohre,  die  die  Ueberhitzer 
niit  der  Hauptdampfrohrleitung  verbinden. 

Der  in  den  Kesseln  Jeder  Schiffsseite  erzeugte 
Dampf  wird  diircli  die  drei  symmetrisch  anjjeord- 
neten  RohriL'itiiii^en  a,  h  und  c  in  die  jiemeinscliaft- 
llche  HauptdaiiipfrolirleitunK  d  geführt.  Von  d  zwei- 
ten sich  die  Rohre  h,  die  durch  die  Ventile  e  ab- 
gesperrt werden  können,  ab,  und  letztere  vermit- 
Mb  den  Zutritt  des  Dampfes  zu  den  beiden  Ueber- 
Mtzern  eines  jeden  Kessels.  Naclidcni  der  Dampf 
^'ic  Ueberhitzer  durchströmt  hat.  gelangt  er  durch 
die  Rohre  i  und  die  Ventile  g  nach  der  Haupt- 
dunpfrohrleltmv  <1  «trück.  Zwiadien  den  Ven- 


sowie  die  der  zugehörigen  Absperrorgane  entspricht 
der  Marinebauvorschrift,  in  der  bestimmt  wird, 
dati  die  Bedienung  dieser  Einrichtungen  vom  Ma- 
schinenraum ans  zu  erfolgen  hat.  Von  hier  aus 
kann  also  ohne  weiteres  auch  der  (irad  der  Ueber- 
hitzung durch  Hinstellen  der  Absperrvorrichtun-. 
gen  e.  f  und  g  geregelt  werden. 

Das  Hauptmerkmal  an  den  Ue1>erhitzern  des 
dritten  Projektes  sind  die  zugänglichen 
Ueberhitzcrrohre.  Die  Ueberhitzcrrohre 
münden  hier  oben  und  unten  in  je  eine  zylindrische 
Uehcrhitzerkammcr.  Diese  beiden  Kammern  sind 
durch  Mannlöcher  zugänglich,  und  sie  erhalten  so 
grofie  Abmessungen,  dafi  sie  bequem  su  befahren 
sind.  Das  Bedienungspersonal  ist  scnnlt  ta  der 


Digitized  by  Google 


8«ito  174 


SCRDTBUm 


Ni'.B 


Lage,  L'inc  jjrnndliche  Rc\  isioii  der  Rohre  und  eine 
etwa  luHweinJiRc  Reparatur  oder  innere  KeinitJimg 
derselben  in  der  gleichen  Welse  vorziinclimen»  wie 
diese  Arbeiten  fui  den  Wasserrohren  des  eigent- 
lichen Kessels  aii.sK«-iiihrt  werden. 

Dit;  Heizgase  und  der  Dampf  werden  auf  dop- 
peltem Wege,  aber  unter  Qeffenstrom  durch  die 
Ueberhitzcrrolire  geffihrt 

Die  Wege  der  Hci/k'asL  erhalten  in  Jeder 
Kessel hälite  fulgendc  Querschnitte : 


nie  Klappen  X  im  Rauehfang  vermitteln  den 
Zutritt  der  Heizgase  /.»  den  Ueberhitzern;  werüen 
sie  geschlossen,  so  bleiben  die  Heizgase  von  den 
Ueberhitzern  vollständig  abgesperrt,  riemcins-im 
mit  den  Klappen  x  und  den  Kauchfangklappen  y  i» 
man  in  der  Lage,  den  Grad  der  Ueberhitzung  zu 
regeln,  und  heim  Manö\  ricrun,  Stilliegen  des  Schii- 
fes,  bei  Bctricbsstürungcn  usw.  lassen  sich  die 
Ueberhitzer  durch  Schließen  der  Klappen  x  und  der 
Ventik  e  und  g  und  diireli  Oeffnen  des  Schiebers i 
m  kürzester  Zeit  abstellen. 


- 

Kesselhälfte 

Dampferzeuger 

Ueberhitzer 

i 

UeberhitzerheizflSche  in  qm  .  .  .  . 

8S 

3.0 

l,4o 

1.54 

RluchwegiB  In  qm 

im  ganten 

 -■  ■  -  ■ 

pro  qm 
(toatfllcbe 

im  ganzen 

pro  qm 

Roetfücli« 

im  ganzen 

pro  gm 
Rostfilche 

....          (  unten   .  .  . 
durcn  das  innere  )   

Rohrböndel 

V  OMR  4  .  .  . 

a 

0 

0,72 
0.9 

0,24 
0.3 

0,24 

für  den  Ueberhitzer . 

o 

0,46 

Ü.3 

mitten  Innen 

P 

0;» 

0,24 

durch  das  Süßere 

unten  .  .   .  . 

q 

0.24« 

0.17 

Bündel 

mitten  außen 

r 

0.35 

0.24 

.  oben  .  .  .  . 

s 

0,35 

0^24 

:  

t 

0.37 

0.24 

durch  den  , 

u 

0,31 

0i2 

Ueberhttnr 

V 

ajn 

w 

-  1 

a24 

stand  der  Bauten  an  Linienschiffen  und  Panzer- 
kreuzern, nachdem  England  die  neuen  Typs 
„Dreadnought**  und  „Indomitable**  geschaffen 

Von  Franz  Cißenhardt 


.  Tr«)tz  vicllacli-cr  (.ie^jciiäuUuruii^cii  taucht  in 
dem  marinefeindlichen  Teile  der  deutschen  Presse 
innner  wieder  die  Behauptung  auf,  dal!  das  Deut- 
sche Rcicii  durch  den  Ausbau  seiner  Hotte  anderen 
Staaten  Veranlassung  gebe,  ihrerseits  ebenfalls 
^roüc  Sinnnien  auf  die  Nciihautcn  zn  verwenden. 

Ks  kann  aber  nicht  bcbtniicn  werden,  daü  liiig- 
land  znerst  mit  dem  Bau  riesiger  Panzerkreuzer 
vofi  !7fi.^n  t  Wasserverdrängung  gleich  in  drei 
Exemplaren  begonnen  hat,  während  der  damals 
größte  deutsche  Panzerkreuzer,  im  Bau  befindlich, 
I16(K)  t  groß  war,  und  daß  England  int  Linien- 
schiff ..Dre.idnought"  von  19  000  t  Deplacement 
einen  gänzlich  neuen  Typ  schuf,  und  zwar  nach  den 
Erfahrungen  der  Tsuschima-Schlacht  und  des  rus- 
sisch-iapanischeti  Krieges  überhaupt. 


Aus  diesen  Erwägimgcn  ist  die  folgende  Zu- 
sammenstellung entstanden,  die  zeigt»  wie  nacli 

Englands  Vortritt  der  Hau  neuer  Linien- 
schiffe und  Panzeri^reuzer  gegenwärtig  sich  ki^'-*'" 
tet  hat. 

Frankreich,  Sechs  Linienschiffe  von 
t  Deplacement.  22  500  r*S..  armiert  mit  vier 
30,5  cm-,  zwölf  24  cm-,  sechzehn  7,5  cm-,  aclir 
4.7  cm-(ieschützen:  „Danton"  zu  Brest.  ..Mirabeau" 
zu  Lorient,  „Diderot"  bei  den  Chantiers  de  la  Loire. 
„Voltaire"  zu  La  Sayne  bei  Toulon,  „Verglnaud"  bei 
den  Chant'crs  de  !a  Oironde,  „Condofcet"  bei  den 
Chantiers  de  Penhoel  St.  Nazaire. 

Deutsches  Reich.  Vier  Linienschih'c  be- 
willigt.  Ocnaue  .Angaben  sind  nicht  veröffentlicht. 
Etwa  19  000  t  groß.  Die  Armierung  soll  aus  einer 
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erofien  Zahl,  etwa  sectizehn  28  cm-Qescltiltzen  1>e- 

stchcn:  „Ersatz  Sacfisen"  auf  der  Weserwerft,  Bre- 
men, und  „Er$at2  Bayern"  auf  der  Staatswerft  Wil- 
frclmshaven,  1906  vertteben,  erste  und  zweite  Bau- 
tate  von  zusammen  11,6  Millionen  Mark  bewilligt. 
.Ersatz  Baden"  bei  der  Qermaniawerft  Gaarden 
bei  Kiel,  „Ersatz  Württemberg  *  beim  Stettiner  Vul- 
kan. 1907  vcrgcbLii;  Mitte  des  Jahres  begonnen. 
Panzerkreuzer  „E"  von  14  760  t,  seit  1906  auf  der 
KalscrHchen  Werft  in  Kiel  im  Bau,  9  Millionen  in 
CT>;cr  und  zweiter  Rate  bewilligt.  Panzerkreuzer 
,.F".  bei  Blohni  &  Voß,  nähere  Ansahen  fehlen, 
außer  daß  er  36  Millionen  kosten  und  1  urbinen- 
inaschinen  System  Parsons  erhalten  soll. 

Rußland.  Zwei  Linienschiffe  von  22  800  t 

Deplacement,  an  deren  Plänen  schon  lange  gearbei- 
tet wird,  sollen  Ende  September  1907  zu  Petersburg 
aufseiest  werden.  Sie  sollen  «Ine  Bestflcknn?  von 
zehn  30.5  cm-,  zwölf  20,3  cm-Qcsch1U7cn  erhalten 
und  je  21,8  Millionen  Rubel  gleich  50  Millionen  Mark 
kosten.  Panzerkrenser  „Rurik**  von  15413  t  Was- 
serverdrängung bei  Vickers  Son«;  and  Maxims  Bar- 
row  gebaut,  ist  fertig  geworden.  Er  ist  mit  vier 
25,4  cm-  und  acht  20^  cm-Oeschtttzen  armiert. 

Japan.  Die  Neubesteilungen  von  Linienschif- 
fen sind  genau  nicht  bekannt.  Es  heißt,  daß  in  Eng- 
land eins  von  der  Kommission  unter  Admiral  Ya- 
mamoto  in  Aaftra?  ffe^eben  wurde,  das  zwölf 
.■^,5  cm  erhalten  solle.  Dieses  Schiff  wird  ?1  000  t 
groß  und  erhält  Turbinen  von  26  500  PS.  Andere 
Nachrichten  besagen,  daB  auf  den  Meningen  der 
Linienschiffe  ..Satzuma".  abgelaufen  zu  Yokosaka 
am  15.  November  1906,  und  „Aki",  abgelaufen  zu 
Kure  am  15.  April  1907,  neue  Uber  20000  t  groBe 
LiniL-n'ichiffe  aiiffjelek't  würden.  An  großen,  nach 
Art  der  Linienschiffe  armierten  Panzerkreuzern  hat 
Japan  ..Tsuknba".  abgelmifen  xa  Knre  am  26.  De- 
zemher  100,'.  fcrfik'.  Das  Sclnvestcrschiff  „Ikoma" 
lief  ebendaselbst  am  9.  April  1906  vom  Stapel.  Die 
13  970  t  großen  Schiffe  tragen  vier  305  cm-,  zwölf 
15.2  cm-flcschfitze.  Im  Bau  liefen  die  14  800  t  gro- 
Ben,  mit  vier  30,5  cm-,  acht  20,3  cm-Oeschützen  be- 
stfickten  Panzeiicreuzer  „Ibuki"*)  zu  Kwre  und  „Ku- 
rama"  zu  Yokosaka,  ersterer  nach  Ablauf  der  ..Aki" 
begonnen,  letzterer  September    1907  aufgelegt. 
AnBerdem  soll  ehi  18  650  t  großer  Kreuzer  In  An- 
gitff  genommen  werden. 

Italien.  Vier  TJnicnschiffe  von  ca.  16  000  t 
mit  je  acht  30,5  cm-,  zehn  21  cm-Qcschützen  sol- 
len gebaut  werden.  Der  erste,  „A"  kommt  zu  Ca- 
Mellamarc  auf  den  Stapel  des  ,.San  Oiorgio**,  des- 
sen Ablauf  Ende  1907  zu  erwarten  ist. 

Brasilien.  Zwei  Linienschiffe,  Typ  „Dread- 

noiiLTlit-',  sind  in  En^iland  in  Auftrag  gegeben.  Sie 
Verden  um  18  000  t  groß  und  erhalten  zehn  30,5  cm- 
Qeschfltze.  Je  eins  haben  Vickers  Barrow  und 
Armstronfj.  Elswick  erhalten.  Der  Bau  des  dritten 
ist  vorläufig  sistiert,  da  es  sich  darum  handelt,  den 
Sdiiffen  Kolbenmaschbien  oder  Turbinen  zu  geben. 

'jrlbuki".  abgelaufen  am  21.  November  1907. 


Chile.  Zwei  Linienschiffe  sollen  besdtafft 
werden,  und  eins  soll  nach  England  verceben  sein. 

Nähere  Angaben  fehlen. 

England.  Das  Typschiff  „Dreadnouglit",  das 
zu  den  Bauten  in  anderen  Staaten  Veranlassung 
gab,  ist  seit  Februar  1907  in  Dienst  kastellt.  Drei 
des  Typs  sind  abgelaufen:  ..Rellerophou  "  zu  Ports- 
niouth  am  24.  Juli  1907,  „Tcnicrairc"  zu  Devon- 
port am  24.  August  1907,  „Superb"  bei  Arm- 
strong, am  7.  November  1907.  ..Dreadnotight" 
hat  Zehn  30,5  cm-  und  27  Sclniclladcr  von 
7,<)  cni.  Die  drei  neuen  Schiffe  erhalten  dieselbe 
Zahl  von  30.5  ctn-CiL schützen,  aber  statt  der  7,6  cni- 
Rühre  solche  von  lu  cm  zur  Abwehr  von  Turpedo- 
bootsangriffen.  Drei  neue  Linienschiffe  werden  An- 
fang 1908  ain\;c'le|L;t.  Sie  werden  etwas  j^röBer  und 
bekommen  wahrscheinlich  12-30,5  cm-üeschützi. 
Die  3  Panzerkreuzer  „Indomitable",  abg«laufen  am 
16.  März  bei  der  Fairficld  Comp.,  Qovan  bei  Glas- 
gow, „Invincible",  abgelaufen  am  13.  April  bei  Arm- 
strong, Elswick,  und  „Inflexible",  abgelaufen  am 
26.  .Juni  1907  bei  John  Brown,  Clydebank,  17  530  t 
groß,  werden  ausgerüstet  und  tragen  acht  30,5  cm- 
QeschQtze. 

Vereinigte  Staaten.  Zwei  Linienschiffe 

..Delaware"  zu  Newport  News,  und  ,,New  York" 
bei  der  Fore  River  Comp,  von  über  20  000  t, 
bestückt  mit  zehn  30,5  cm,  sind  in  Bau  gegeben. 

Spanien,  die  Türkei,  Schweden  und  Argentinien 
beabsichtigen  zwar  ebenfalls  für  ihre  Flotten  Linien- 
schiffe zu  bauen,  Spanien  nach  dem  neuesten  Pro- 
gramm, nach  dem  Besuche  König  Kdwards  VII.  zu 
Madrid,  wünscht  acht  von  etwa  HOOO  t  Deplace- 
ment. Da  aber  die  Durchführung  des  Progranmis 
]5,S4  .Millionen  Lstr.  oder  326  Millionen  Mark  er- 
fordert, das  Marinebudget  nur  50  Millionen  Pesetas 
oder  40  Millionen  Mark  beträgt,  ist  man  wohl  selbst 
in  Spanien  kaum  von  der  Möglichkeit  der  Ausfüh- 
rung überzeugt.  Es  sollen  denn  auch  in  den  näch- 
sten acht  Jahren  nur  drei  Litiieiischüif,  aber  von 
15  000  t  Deplacement  für  108  Millionen  Mark  gebaut 
werden.  Näheres  weil?  man  aber  noch  nicht.  Von 
der  Türkei  verlautet,  daß  zwei  Luiicaschiiie  beistellt 
werden  sollen,  deren  Pläne  der  Pforte  in  Konstan- 
tinopel bereits  eingereicht  seien.  Wer  die  Schwie- 
rigkeiten erwägt,  welche  die  Bezahlung  des  Um- 
baues der  „Messudich"  zu  (jLinia  und  des  „Assar 
i  Tefic"  bei  der  Curnianiawen't  Kiel  verursacht  hat, 
die  sich  Jahre  hindurch  verzögerte,  und  den  neue- 
sten Zuwachs  der  Flotte,  das  Kanonenboot  ,.Mar- 
maris",  geliefert  von  den  Chantiers  de  la  Loire, 
—  ein  getakeltes  Fahrzeug,  einer  längst  verflos- 
senen Periode  angehörend  —  betrachtet,  zweifelt 
daran,  daß  in  absehbarer  Zeit  Halbmond  und  Stern 
im  roten  Felde  auf  erstklassigen  Linienschiffen 
wehen  werden.  In  Schweden  hat  die  Marinelcitung 
den  Vorschlag  gemacht,  vier  7500  t  große  Linien- 
schiffe mit  je  vier  28  cm-,  vier  19  cm-Geschützen 
bauen  zu  lassen,  die  je  \A  Millionen  Kronen  kosten 
sollen  und  Schwedens  Flotte  allerdings  ein  bedeu- 
tendes Ueberge wicht  über  die  Flotten  Norwegens 
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und  DSnemarks  zusammen  eeben  wUrden,  allein  es 

scheint  sehr  fra^^'Iich,  ob  das  l'arlajnent  diesem  et- 
was kriegerisch  gestimmten  Vorschlage  sich  anschließt. 

Was  endlich  Anrentlnien  anbelangt,  so  kann 
CS,  wenn  Chile  und  nras,illcn  Linienschiffe  liabcii, 
nicht  ohne  solche  bleiben,  und  su  sulleii  vuu  den 
für  Neubauten  aassreworfenen  29,5  Millionen  Dollar 
oder  150  .Millionen  Mark  aulier  9  'lorpedoboots- 
zcrstörcni,  21  Torpedoboote,  drei  LiiiienschÜfe  in 
Auftrai;  gegeben  werden,  auf  die  zum  Teil  wohl 
italienisclie  Hlabissenients  rLclmeii  ktiniicti.  die  viel 
für  Argentinien  gebaut  haben  und  deren  zwei  Pan- 
zerkreuzer „NIschni"  und  „KassuifS**,  die,  für  Ar- 
Reutiiiicn  bestimmt.  Anfang;  190-4  \  t>n  Japan  erwor- 
ben wurden,  sich  sehr  gut  im  Laufe  des  Krieges  be- 
währt haben  sotten. 


Nrfi 

Das  wären  gegen  vier  Dutzend  groBe  Unien- 

schiffe, welche  schaut  werden  oder  gebaut  werden 
sollen,  nachdem  England  mit  „Dreadnought"  einea 
neuen  Typ  geschaffen  und  in  Deplacement  wie  Ar- 
micrun's^  e'rcn  ^.'roncn  Sprnng  vorwflrts  getan  hat. 

leuchtet  ein,  daU  Deutschland  selbst verstäiidlicii 
ebenfalls  solche  Schiffe  bauen  mufite,  um  nicht  nur 
hinter  Frankreich.  RnBIand  nnd  Italien,  sondern  auch 
hinter  Japan,  Brasilien  und  Chile  zurückzustehen. 
Den  Bau  riesiger  Panzerkreuzer,  die  eigentlich 
Linienschiffe  sind  und  auch  so  viel  kosten,  niaJieii 
die  Staaten  nur  sehr  zögernd  Engiaiid  nach,  und  e& 
will  scheinen,  daO  aadi  England  vorläufig  an  seioen 
drei  noch  nnerprobten  Exemplaren  steh  genOgen 
läßt. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Ailii^enieines 

Die  ErfolKc  der  milit.'irischcn  Luftschiffe  neben 
der  Verv\  ciu:un;;  vnii  hessclb.illons  iiiul  Flui;Jrachen  an 
Bord  lenken  die  Aufmerksamkeit  auf  die  Mögiicbkeit, 
mit  der  Artillerie  von  Bord  aus  Luftfahrzeuge  be- 
kämpfen zu  können.  Der  französische  Hniiptmniin  I  nzcrnc 
de  Forße  hat  naclizuweisen  versucht,  daü  us  beim  lau- 
Üv.ui\  .-^taiid  der  Handwaffen   nicht  möKÜch  ist. 
ein  Luftschiff  mit  diesen  wirksam  sa  be- 
kimpfen.  Da  der  srroBe  Positionswinkel  des  Zieles 
(Jas  übliche  Visier  unbrauchbar  itiaLht  und  besondere 
kunstvolle  Visiere  den  HandwaHen  iliren  Charakter  neh- 
men würden,  ist  die  Treffwahrscheinlichkeit  sehr  gering. 
Treffer  bi  den  Ballonkdrper  wOrden  diesem  nur  geringen 
Schaden  zufOireit.  Wie  Versuche  erwleseti  haben,  würde 
infolsrc  der  h'la'^ti/it.'it  des  Stoffes  eine  Schiin.iffniiiiK  ent- 
stehen, die  kleiner  wie  das  Kaliher  selbst  ist,  oder  bei 
besonderem  I3a!lnnmaterial  nur  ein  10  mm  langer  Riss. 
Befindet  sich  diese  ScbuBöffnuns  bei  einem  Fesselballon 
auf  der  Unterseite,  so  strAmt  fast  kein  Qas  aus.  ist  sie 
oben,  so  beträgt  der  Oasverlust  etwa  I  I  ittr  Sek,  v;leich 
Abnahi!)e  des  .Auftriebes  3  k«  Std.  Bei  einem  lenkbaren 
Liiftschiri  mit  etwa  20  mm  Wassersäule  innerem  Ueber- 
druck  steigt  der  stündliche  .Auftriebsverlust  auf  kjr. 
Ein  l*flaster  wfirde  augenblicklich  Abhilfe  schaif 
tor  und  Bcsai/iin;;  können  diii\;li  Stahlschilde,  die  Rleich- 
zeitig  den  Rescrvcballast  darstellen,  geschützt  werden, 
wie  bei  der  verloren  gegangenen  „Patrie".  Ebenso- 
we n  i  g  a  u  s  s  i  c  h  t  s  V  o  1 1  ist  die  BckämpfunR  mit  der 
1  e  i  c  h  t  e  n  A  r  t  i  1 1  e  r  i  e.    Hin  Oeschoß  mit  .Aufschlag- 
zünder würde  iiielit  i;enügend  Widerstand  zum  Explo- 
dieren finden  und  nur  einen  unwesentlichen  Riß  bewir- 
ken. Explodiert  ein  QeschoB  mit  ZeitzQnder 
dicht  am  Ballon,  so  werden  nur  entsprechend  mehr 
unwesentliche  Risse  oder  kleine  Löcher  geschla- 
gen und  nur  die  Lufterschfitterung  würde  eine  störende 
Wirkung  ausüben.    Nur  der  eigentlich  ausgeschlossene 
Zufallstreffer  einer  Im  Ballon  explodie- 
renden Granate  mit  Zeitzünder  wäre  geeiv;iict,  das 
Luftschiff   zu   vernichten.    Die  Schwierigkeit 
eines  Treffers  zeigt  die  Tatsache,  daC  zum  Beispie!  eine 
7,5  cm  S.K.  in  cardanischer  L^ffeticrung  einen  Ballon 
m  950  m  Steighfibe  nur  erreichen  könnte,  wenn  er  ge- 
rade 5000  m  VOR  der  QeachoBmgndung  entfernt  ist  da 


die  Scheitelhöhen  der  Flugbahnen  für 
iede  SchuSweite  die  zleiche  Entferaanr 

von  der  R  n  h  r  m  ft  n  d  ti  n hnhcn.  Ist  der  Balkn: 
weiter  oder  hat  er  diese-  bäitiernuag  überschritten,  m* 
kann  ihm  das  betr.  Qescliiit/  nichts  mehr  anhaben.  Eiae 
weitere  Schwierigkeit  bietet  an  Bord  noch  die 
PeststeilanK  der  cenanen  EntfernnnE  whI 
flöhe  des  Ballons. 


Wflhrcnd  England  unter  Beibehaltung  des  Oe- 
schoBgewichtes  für  die  30,5  cm-OeschQtzc  unter  Ver- 
UiflgerunK  der  Rohre  von  L/45  a  u  f  L/SO  die  Aniansv 
KescbwindiKkeit  steigerte,  behielt  diese  Frankrelcb 
bei  und  erhölite  das  O  e  s  c  h  o  ß  g  e  w  i  e  b  f  von 
a  u  i  440  k  g.  Ueber  die  verschiedene  Leistungsfühigkeii 
bringen  die  ArtllL  Monatshefte  nachfolgende 

'  T         r.  1  I '  r  I  ■  t  c  I  1  u  n  « : 


engl.  3QIS  cm  L/50  ij  frans.  90,6  cn  1/45 


Qeschossgewicht 

385,5  kg 

440  kg 

Entfernung 
m 

oe 

'■5 
c 

*  5  E 

u 

Energie 
mt 

Krtipppaiuer 
m/m  Dicke 

Geschwindig- 
keit 
m 

Energie 
mt 

y 

0 

902 

1 6  000 

815 

14900 

3000 

737.5 

III  f)<iO 

523 

t>')0.3 

10  699 

Dil 

4000 

6S7 

9  275 

4b\ 

652 

9  5.V> 

4ftl 

sooo 

640 

8000 

4Ö0 

Öls 

8  49t.i 

4;i) 

6000 

S94 

6  930 

353 

579 

7  520 

365 

Bei  Entfernungen  über  4000  m  würde  also  diS 
franzüsische  ü  e  ,s  c  Ii  o  Ii  in  bczug  auf  panzerbre- 
chende Wirkung  dem  englischen  überlegen 
sein,  wie  es  schon  als  schweres  QeschoB  bei  gleidKr 
Qüte  der  Konstruktion  die  größere  Sprengkraft  hahcn 
mOßtc.  Da  zeitweilig  bei  England  ein  Ucbergehen  zum 
34,3  eni-Kaliber  n  n  vc  c  n  o  m  m  e  n  wurde,  zeigt  die  fi>l- 
gcnde  Tabelle  die  Lntfernungen  aal,  die  bei  schriitein 
und  geradem  Auftreffen  eine  388  mm-Kruppstahh>hitte, 
—  gleichkommend  dem  Maschinensehut/,  durch  einen 
280  mm  Ollrtclpanzer  +  51  mm  Panzerdeck  +  KoWea- 
schnts  —  darehsebhvea  werden  bau: 
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CPU 

<  »8 
o 

engt.  34,3  cm 
853 
567 

engl  30,5  L/50 
902 
385^ 

franz.  30^5 
L/45 
815 
440 

w 

B 

< 

3t 

1 
O 

1 

Entfernung 

O 

Entfernung 

8 
0 

Entfernung 

22.5» 
150 
0» 

t)U2 
593 
585,5 
SSO 

5725- 5  «0 
6020  5721» 
6184—5875 
6330 -«OlS 

656   4532  — 4:105 
f)44    4920  —  4640 
636,  5040—4785 
580;  5300-4940 

644 
62.^ 
6114 

S')H 

—420':) 
4800 
—5200 
-5470 

Die  höheren  Qrenzv.ii  dur  englischen  Geschütze 
zcieen  den  günstigen  Einfluß  der  Hnhimcißcispttzc 
der  Geschosse,  die  beim  Auftreffen  unter  hohem  Winkel 
ein  Aufrichten  des  Geschosses  bewirken. 


l'eber  das  Brennmaterial  fiir  Unterseeboote  läßt  sich 
l'lncineerinK  ctua  folgendermaßen  aus:  tilektrizi- 
tSt  Itann  nur  für  die  Unterwasserfahrt  in  Frage  Itom- 
men.  da  das  Gewicht  der  Anlagen  fflr  dieselben  zu  hoch 

ist.  Diese  wiegen  etwa  I."t(Ui!  so  viel  wie  bei  Ver- 
wendung von  tlxplosionsniotnren.  Auch  Dampfma- 
sehlnen  sind  zu  schwer  und  verbrauchen  viermal 
so  viel  Luft  wie  gleich  .starke  ftxplnsionsnintnrc.  Auch 
ist  das  Gewicht  des  Brcnnmateriaits  i;rolli.r,  und  es 
muß  auch  Speisewasser  niitgefilhrf  werden.  Der  Explo- 
shMsniotor  ist  also  für  Unterseel>oote  das  Geeignetste. 
Die  Oele  mit  hoher  Entzflndunirstemperatur  haben  sich 
nicht  bewährt,  wri!  die  Mfit'ire  liicrfiir  m  schwer  wcr- 
Jcn,  schwerer  als  bei  Hetrolcuniiiiuschinen.  Auch  ver- 
schtriiitzt  Petroleum  die  Maschinen  nicht  so  und  sichert 
daher  längere  Betriebsdauer  und  größere  Sicherheit. 
Die  (iefahr  der  Petroleum-Qas-f!xp!oslonen  ist  Jetzt  da- 
durcli  sehr  scrriiiiicrt,  daß  man  aut(!itiatisi.  Iic  Aii/ci'^er 
iür  diese  Gase  liat,  welche  schon  bedeutend  kleinere 
Mengen  anzeigen,  als  zum  gesattigten  Explosionsgemisch 
v;rforder3ich  sind,  fic  Akkiimulat«)rcn-BattLTiL'  wird  ttr- 
Hier  explosible  (ia.sL-  erzeugen  können,  so  duH  die  K.x- 
plosion.sgefahr  bei  jedem  Brennmaterial  auf  einem  Un- 
terseeboote vorhanden  bleiben  wird.  Gegen  den  Ge- 
brauch von  Alkohol  sprechen  seine  hoben  Kosten  und 
sein  größeres  Gewicht  fQr  dicsellK  VVürmeitieiik'c.  das 
etwa  doppelt  so  groß  sein  soll  wie  bei  Petroleum.  Zur- 
zeit ist  also  Petrolenn  das  beste  Brennmaterial,  doch 
«erden  mit  schwereren  Oelsorten  immer  noch  weitere 
Versuche  in  der  englischen  Marine  gemacht 

Deutschland 

Zu  dem  M  a  r  i  n  e  e  t  a  t  bringen  wir  im  Anschluß 
an  die  Mitteilungen  der  vorigen  Nummer  noch  folgende 
Erg.lnzungen:  die  notwendige  Verstärkung  der  Küsten- 
bcicstiguii'.;.  die  .Ncli.iffiiiit;  einer  Hockanlage  an  der 
£li)e.  Mehrausgaben  auf  dem  Gebiete  der  Schifisbauten 
nnd  Armierungen,  eine  wettere  Besatzungsverstirkanc 
dtr  Schiffe,  der  Ersatz  der  vcrnttetcn  ScKclsc:hti!>;chtffe 
iür  Seekadetten  und  Scliäri.sjuiiKCii  dureli  moderne 
Schiffe,  schließlich  auch  Bcsoldungs-  und  Lohnerhöhung 
sea.  sowie  die  Erhöhung  der  Tafelgelder  und  Schifisver- 
sÜcgiuigSRelder  haben  ebte  neue  Qeldbedarfsreehnung 
erfordcrüijh  k'etnaclit.  Die  ncreclinun'.:  criribt  fiir  den 
ordentlichen  Etat  19U8  gegen  die  Ueldbcdarfsbcrcchnung 
is  der  Denkschrift  zum  Marineetat  1906: 


fOr  1908  mehr   14,3  MilUonen 

„    1909    36,9 

1910   51,1 

..1911   62.8  „ 

«   1912   63,6 

„   1913   62.0 

..1914   f>X^ 

..    1915     „    60,7 

,.    1916   73,3  .. 

n   1917  «   

in  Sa.  .  .  566,3  Millionen. 

Unter  anderem  werden  fflr  die  Verbesseruns  der 

Küstenbefestiguntien  in  der  O^it-  und  Nordsee  3  Miliin- 
nen als  erste  Rate  kieiiadert  —  Gesamtkosten  30  Millio- 
nen; für  den  Bau  einer  T  r  o  c  k  c  n  d  o  c  l\  11  n  1  a  g  e  an 
der  Unterelbe  als  erste  Rate  250000  M  —  Qe- 
samtkosten  30  Millionen  Mark.  Zur  Anlage 
eines  Hafens  fii'-  kleinere  Falir^euge  bei  Hclgüland  wer- 
den als  erste  Rate  2  Millionen  eingestellt  —  üesaaU- 
kosten  .30  Millionen,  Abgesehen  von  den  laufenden  Ra- 
ten far  die  im  Bau  befindlichen  Schiffe  und  Torpedo- 
boote werden  die  ersten  Paten  für  nachstehende  Er- 
satz-, bezw.  Neubauten  sjef-irdert: 
3  Linienschih'e,  Ersatzbautcu  ißr  „Oldenburg".  „Sieg- 
fried** und  „Beowulf**. 

1  Großer  Kreuzer,  Neubau  nach  der  Novelle  1906. 

2  kleine  Kreuzer.  Ersatzbautcti  iür  „Schwalbe"  und 
..Sperber". 

1  riuBkanonenboot.  Neubau. 

Zur  Orundreparatnr  und  zu  baulichen  Aenderuogen 

der  Linienschiffe  der  ,.K.iiser"-Klasse,  erste  Rate 

2  .Millionen,  Gesamtkosten  8  Millionen. 
Zur  Grundreparatur  des  Großen  Kreu/ers  ..Friedrich 

Carl"  I  Million.  Gcsanitkostcn  1.5  Millionen. 
Zur  Grnudreparatur  Kleiner  Kreuzer  I  Million. 

Zum  B.iu  einer  neuen  TorpedobootsRotille  erste 
Rate  10  Millionen. 

Zur  Beschaffung  von  Unterseebooten  und  zu  Ver- 
suchen  mit  denselben  7  Millionen. 

t'ur  1909  sollen  hieriur  lU  ,N\illu>iien  und  \un  Ua 
ab  jährlich  15  Millionen  gefordert  werden. 

für  die  Besciiaffung  von  I^eservegeschtttzrohren 
modemer  Schiffe  sind  als  erste  I^ite  250000  M  einge- 
stellt, Ciesatiitkiisten  2  Millionen,  und  schlicßlieh  zur 
Verbesserung  und  Instandhaltung  der  artilleristischen 
Armierung  der  Seliiife  der  ..Kaiser"-K lasse,  des  Gro- 
ßen Kreuzers  „Friedrich  Carl"  und  einiger  Kleiner 
Kreuzer  300000  M. 

Zur  Erhobung  der  Minenbestflnde  werden  820 ODO  M 
gefordert. 

Die  Erhöhung  der  Scblffban<Reservefonds  ist  mit 

Rücksicht  anf  die  erforderlich  \v\rdenden  einmaligen 
Urundreparatureii  aller  Schifie  uiilirend  ihrer  Lebens- 
dauer und  zur  Ausführung  technischer  Vcrbessenmg- 
gen  von  12.4  auf  20  Millionen  erfolgt. 

Endlich  ist  auch  die  deutsche  Marinevcrwaltung 
nach  jahrelangen  Versuchen  zum  Entschlüsse  v^ekom- 
men,  eine  Anzahl  von  Unterseebooten  zu  baueiu 
Auch  hier  Ist  man,  ebenso  wie  hinsichtlich  des  größe- 
ren Deplacements,  des  .schnellen  Hancs  und  der  stdrke- 
ren  Armierung  der  Lijiieii.sclutie  anderer  Aiisiclu 
den.  Anfangs  hieß  es,  daß  unsere  Küsten  fiir  Untersee- 
boote sich  nicht  eigneten,  daß  diesen  Booten  kein  all- 
zugroBer  Wert  beizumessen  sei  usw.,  kurzum,  man 
W  '  IIte  elteti  nicht  recht  an  die  Sache  herantreten.  Andre 
Nationen,  denen  man  im  Schiffbau  auch  einige  Erfahrung 
zutrauen  durfte»  dachten  anders,  sie  bauten  schon  seit 
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Jahren  Unterseeboote  in  größerer  Zahl  und  erprobten 
dieselben. 

Cnw'land       hat  zurzeit  fertig  29.  in  Bau  19  Unterseeboote. 


Frankreich     „  „ 

25 

»t 

Amerika        „  „ 

9 

M 

Japan 

9 

t» 

Rußland        „  ,. 

27 

5 

f« 

Italien          „  „ 

ff     5,  „  ,( 

7 

•f 

Deutschland  „ 

2 

t«         *'f    t*  »» 

0 

•1 

Nach  dem  Marine-F!tat  für  1908  sind  für  Beschaf- 
fung von  Unterseebooten  und  zu  Versuchen  mit  den- 
selben 7  Millionen  gefordert.  Nach  der  dem  t:tat  bci^ 
gegebenen  Denkschrift  werden  für  1909  10  Millionen 
und  von  da  ab  jährlich  15  Millionen  hierfür  gefordert 
werden.  Mit  diesen  Summen  kann  man  schon  etwas 
anfangen,  doch  fehlen  uns  die  Boote  jetzt 


Honen  für  obige  Zwecke  abzusehen?  Mit  ihren  24  cm- 
(icschützen  werden  die  Schiffe  der  „Kaiscr"-Klasse  ge- 
gtnüber  den  modernen  Schiffen  zu  keinem  Qefcchtswcn 
kommen.* 


Auf  den  neueren  Torpedobooten  sind  Jetzt 
Scheinwerfer  aufgestellt. 


Das  Budget  enthält  noch  die  Forderung  eines 
Durchstichs  durch  die  Schleuseninsel  in 
Wilhelmshaven  für  4  505  00(1  M.  wovon  die  erste 
Rate  mit  400  000  M  angefordert  wird.  Vom  Ausrüstungs- 
hafen kommende  Schiffe  müssen,  um  zu  den  Lager- 
plätzen im  neuen  Hafen  und  den  Bekohlungsplätzcn  an 
der  Kohlenhalbinsel  zu  gelangen,  die  Durchfahrt 
«n  der  kleinen  Drehbrücke  passieren.  Diese  hat 
aber    für    die    modernen    Linienschiffe    nicht  mehr 


Obenstehend  bringen  wir  eine  Abbildung  des  aufjdcr 
tinglandreise  als  Begleitschiff  des  Kaisers  mitgefahre- 
nen {Panzerkreuzers  „S  c  h  a  r  n  Ii  o  r  s  t".  der 
jetzt  wieder  die  Probefahrten  aufgcnonnncn  hat. 


Daß  der  Deutsche  Flotten-Verein  mit  seiner  Behaup- 
tung, die  Schiffe  der  ..Kaiser"-Klasse  seien  nicht  voll- 
wertig, durchaus  recht  hatte,  wird  durch  die  Tatsache 
der  Einstellung  der  ersten  Rate  für  Qrundreparatur  und 
bauliche  Aenderungen  der  Linienschiffe  der  ..Kaiser"- 
Klasse  nunmehr  auch  amtlich  zugegeben.  Anfangs  wurde 
diese  Behauptung  offiziös  und  v<m  einem  großen  Teil  der 
Presse  auf  das  schärfste  bekämpft,  später  schrieb  der 
„Nauticus".  daß  die  Schiffe  der  ..K  a  i  s  e  r"  -  K  I  a  s  s  c 
nicht  mehr  als  vollwertig  ausgesprocheti  wer- 
den könnten,  und  jetzt  wird  amtlich  die  Minderwertig- 
keit dieser  Schiffe  zugegeben. 

Die  für  die  Verlängerung  der  Küstenpanzer  aus- 
gegebenen Millionen  haben  diesen  Schiffen  nur  eine  ge- 
ringe Steigerung  der  Geschwindigkeit  und  größere  Koh- 
lenbunker gegeben,  die  Oefechfskraft  aber  um  nichts 
erhöht.  Sollte  nach  diesen  Erfahrungen  es  nicht  besser 
sein,  von  der  beabsichtigten  Verwendung  von  acht  Mil- 


die  erforderliche  lichte  Weite.  Auch  können  we- 
der diese  Linienschiffe  noch  die  modernen  gro- 
ßen Kreuzer  in  dem  an  jener  Stelle  besonders 
schmalen  Ausrüstungshafen  die  zum  Einlaufen  in 
die  Durchfahrt  notwendige  Drehung  ausführen,  so  dall 
selbst  eine  Verbreiterung  der  Durchfahrt  nicht  zum  Ziele 
fiiliren  würde.  Es  ist  deshalb  ein  Durchstich  durch  die 
den  Ausrüstungshafen  vom  Neuen  Hafen  trennende 
Schicuscninsel  in  Aussicht  genommen.  Dadurch  wird 
eine  fast  geradlinige,  von  den  größten  Schiffen  passier- 
bare Wasserstraße  Vftn  der  dritten  Hafeneinfahrt  nach 
den  neuen  Hafenbassins  geschaffen. 


Erwähnenswert  ist  noch  die  Forderung  für  eine 
Anstalt  zum  Schleppen  von  Schiffsmodel- 
len, einschließlich  Orunderwerb  und  innere  Einrich- 
tung. 700  000  M.  und  davon  als  erste  Rate  200  000  M. 
Durch  Bewilligung  eines  Beitrages  von  100  000  M  zu  den 
Kosten  der  von  Preußen  erbauten  hydrologischen  Ver- 
suchsanstalt auf  der  Schleuseninsel  im  Berliner  Tier- 
garten wurde  für  die  Marine  das  Recht  erwirkt,  diese 
Anstalt  drei  Monate  des  Jahres  zu  Schleppvcrsuchen 
mit  Schiffsmodellen  zu  benutzen.  Der  Bau  der  modernen 
Schiffe  stellt  jetzt  in  bezug  auf  diese  Schleppversuchc 
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Anforderungen,  die  in  der  angCRCbenen  Zeit  nicht  an- 
nähernd erfüllt  werden  können.  Eine  VerläntterunK  der 
IkiiutzunK'sfrist  ist  unmöKlIch.  da  Preußen  die  Anstalt 
für  seine  Zwecke  ebenfalls  dringend  notwendig  braucht. 
Es  muß  daher  bei  der  Notwendigkeit  dieser  Versuche 
eine  eigene  Modellschleppanstalt  für  die  Marine  ge- 
schaffen werden.  Der  Preis  von  700  000  M  ist  der  höch- 
ste, der  bislang  für  eine  Schlcppanstalt  aufgewendet 
worden  ist 


Probefahrt    des    l.inicnschiffs  „Han- 
no v  e  r". 
Datum 
i.  PS. 

Dauer  der  Pahrt 


6.  Nov. 
17  764 
6  Stunden. 


England 

Auf  der  Probefahrt  des  T  o  r  p  e  d  o  b  o  <»  t  s  z  e  rs  t  ö- 
r  e  r  s  „M  o  h  a  w  k"  wurden  sehr  gute  Ergebnisse  er- 
zielt. Auf  dem  Vorversuche  am  KS.  November  an  der 
Maplin-Mcilc  erzielte  man  34.3  kn  mittlere  Geschwindig- 
keit. Am  KS.  November  wurde  die  amtliche  Scchs-Stun- 
denfahrt  erledigt  mit  einer  mittleren  Geschwindigkeit 
von  .34,25  kn.  Das  Mittel  aus  6  Meilenfahrten  betrug 
.34.5  kn.  Die  Belastung  entsprach  hierbei  der  vollstän- 
digen Ausrüstung  mit  Armierung.  Besatzung.  Ausrüstung 
und  Dienstvorräten.  Der  Oclvcrbrauch  war  15  %  gerin- 
ger als  vertraglich  bedungen.  Es  ist  das  einzige  Schiff 
seiner  Klasse  mit  White-Porster-Kesseln.  Während  der 
Eahrt  soll  eine  frische  Brise  geweht  haben.  Insgesamt 
wurden  68V-!  t  Gel  in  den  6  Stunden  verbrannt.  Bei  einem 
ücsamtvorrat  von  148  t  ergibt  dies  einen  Aktionsradius 


Abb.  2.  H.  M.  S.  .Mohawk' 


Umdrehungen  113,7  p.  Min. 

Geschwindigkeit  18,5  Sm. 

Luftdruck  1S,7  mm. 


Fahrtmoment-Versuche  von  S.  M.  S. 
.Stettin*.  Aus  einer  Fahrt  mit  !(>  kn  wurde  das 
Schiff  mittels  der  Rückwärtsturbine  in  1  Min.  6  Sek. 
zum  Stehen  gebracht,  wobei  225  m  zurückgelegt  wur- 
den, also  etwa  doppelte  Schiffsl.lnge.  Es  waren  nur 
Kessel  im  Betrieb.  Mit  11  Kesseln  gelang  es  das  Schiff 
aus  einer  Geschwindigkeit  von  24  kn  in  1  Min.  8  Sek. 
»nd  410  m  zum  Stehen  zu  bringen.  Ferner  wurden  noch 
folRcnde  Ergebnisse  erzielt: 


Dauer  der  Fahrt 

Stunden 

6 

6 

24 

Umdrehungen 

584 

551 

524 

Pferdestärken 

21600 

17  800 

15  50« 

Luftdruck  mni 

89 

64 

53 

Oeschwindigkeit 

Knoten  „. 

2.5,17 

24.6 

24 

Deplacement  t 

341U 

341U 

.3410 

Die  .3.7  c  m  Masch.  K  a  n.  kommen  auf  folgenden 
Schiffen  zum  Fortfall:  Kurfürst-,  Kaiser-,  Wittcis- 
bach-,  Deutschland-Klasse  und  allen  Panzerkreuzern. 


von  435  Seemeilen.  Bei  14  kn  ergibt  es  15tX)  Seemeilen. 

Die  beigefügte  Abbildung  gibt  das  Boot  wieder.  Die 
Kommandobrücke  ist  sehr  hoch  und  soll  sich  auch  sehr 
trocken  halten.  Auch  die  Back  erscheint  wesentlich 
höher  als  bei  den  bisherigen  englischen  Torpedoboots- 
zerstörern. 

Die  Hauptangaben  des  „Mofiawk  sind  die  folgenden: 


Kiellegung  1.  .5.  06 

Lüngc  270 ' 

Breite  25 ' 

mittl.  Tiefgang  8' 

Deplacement  765  t 

i.  PS.  14  500 

vertragliche  Geschwindigkeit  33  kn 

Oelvorrat  bei  Probefahrt  73  t 
Armierung:  3-121bsS.K. 


Am  29.  und  .30.  November  nahm  die  Kanalflotte  eine 
Beschießung  des  alten  Schlachtschiffes  „Hern"  vor,  um 
festzustellen,  welche  Wirkung  das  Gcschützfcucr  auf  ver- 
schiedene empfindliche  .Ausrnstungsgegenstnnde.  wie  sie 
auf  Kriegsschiffen  gebraucht  werden,  ausüben  werde. 
Die  Zeitungen  melden,  daß  die  kürzeste  Schußweite 
7000  Yards  betrug,  während  Treffer  auf  eine  Entfernung 
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von  18000  Yards  Rcinacht  wurden.  Die  Panzerung  des 
Schiffes  wurde  nicht  durchbohrt,  aber  alles  andere  war 
zu  Stücken  zerrissen.   Die  Vorrichtungen  zur  KontroHe 

(Befeiilsuticrnii'.t'.cr  itnd  KntternunKsiticssoi )  des  Füiicrs 
waren  fast  unntitteibar  nach  Beginn  der  BcscbieQunif  zer- 
stört worden. 


Lord  TwccdtiK  ut!!  liat  bei  einein  Festessen  in  Duns 
die  MittcilunK  gemacht,  daß  die  Rcnicrunc  in  Verhand- 
llincen  Uber  die  Errichtung  der  neuen  Flotteiistation  Ro- 
sytb  eingetreten  ist  Die  geplante  Station  soll  190  Schiffe 
fassen.  Als  Bauzeit  sitnl  zehn  Inltrc  in  Aussicht  Rcnoni- 
men.  i-erner  wird  bekannt,  daü  man  in  Zukunft  den 
Kreuzerbau  wieder  In  höherem  MaBe  als 
bisher  betreiben  wird. 


Rs  hat  sfcfi  lu'r;iiisL:estellt,  daß  ein  ^;ruppL■n\veise^ 
Wirken  der  Unterseeboote  gruUere  Aussicht  auf  Erfolg 
bietet  als  getrenntes  und  zwar  im  höbern  MaBstalie  als 
bei  Torpedofabrzengem 


Uchcr  die  neuen  12 "  -  0  c  s c  h  ii  t  z  c  der  „Te- 
mer a  i  r  e"-K  lasse  verlautet  folgendes: 

Altes  Modell     Neues  Modell 

UlnKc                              46'  4V1."  37'  1%* 

Gewicht                                    56  t  46 

Kordite  Ladung                     260  Ib  174 

MiindunKSKeschwindiw'kcit.  FuB      2900  2360 
DurchschlaRsfähickeit  auf 

3()n  Yards  17" 

Miindungsencrgie  t                 33000  48UÜ0. 


Auf  dem  p-cstrn,i1il  der  Londoner  Handelskammer 
kam  ein  Brief  des  Sekretärs  der  Admiralität  Robertson 
xtir  Verlesung,  in  welchem  aneckilndigt  wird,  daB  die 
Admiralität  infolge  des  Rrgehnisses  der  Hn.tircr  Knnff- 
renz  und  der  F.nttäu.schnnK  der  Hoffnunnen.  die  sich  an 
sie  knüpften,  beschlossen  habe,  mit  dem  Bau  von 
Schlachtschiffen  fortzufahren. 


Per  P  n  n  z  e  r  k  r  c  II  7  c  r  „M  i  n  otaur"  und  das 
K  e  p  a  r  a  t  u  r  s  c  Ii  i  f  f  „Cy  cl  o  p  s"  sind  bei  einem 
Flntwechscl  aufeinander  zu  Kcschwojt  und  nur 
dadurch,  daß  es  der  „Minotaur"  noch  rechtzeitig  gelang, 
die  Maseblne  in  Gang  zu  bringen,  einer  Kollision  ent« 
gangen. 


Das  Kommando  der  Seeoffiziere  auf  die 
Werften  soll  bezwecicen,  ihnen  ein  Urteil  darflber 
beizubringen,  ob  eine  Arbeit  durch  Bordmittel  md?licb 

ist  nder  von  den  Werften  ausKcfiihrt  werden  muß.  Die 
Reparaturen  werden  schon  jetzt  zur  Üntlastunc  der 
Werften  und  zur  VerrinRerunR  der  Kosten  in  jiroßeni 
Umfange  von  den  Kommandos  ausgeführt.  Dieses  Ver- 
fahren hSIt  dfe  Schiffe  sowohl  falirtbereiter  als  es  auch 
bewirkt,  daü  die  entstandenen  Havarien  nicht  noch  durch 
VcrnachliissiiirunK  bis  zur  Werftliegezeit  einen  gröOe- 
ren  Uinfant;  annehmen,  als  sie  ursprünglich  gehabt  ha- 
ben. Durch  die  ständiirt  IncüenstlialtunK  des  .  Cyc' r  ps"'. 
auf  dem  unter  anderem  die  größten  ScIiraubcnitiiKel  kc- 
irossen  werden  können,  soll  dieser  Grundsatz  noch 
mehr  gefördert  werden,  so  daß  die  Werftliegezeiten 
hierdurch  auf  das  geringste  Zeitmaß  beschränkt  werden, 
was  entsprechend  eine  Steigerung  des  Qefechtswertes 
der  Schiffe  herbeiführt. 


15.  November  eine  Bunkcrexplosion,  die  so  heftig  war. 
daß  das  Aber  dem  Kessel  befindliche  Declt  mehrere  ZoD 
dauernd  gehoben  worden  ist  Es  waren  erst  kDrcHch 

die  Kiilileii  L-iiii^ciViniincn.  Kin  Trimmer  wollte  ein«» 
Bunkerdeckel  öffnen  und  hatte  ein  Licht  dicht  an  di<: 
Oeffnung  gestellt.  Gleich  nach  dem  Oeffnen  erfolgte  die 
t!.\plosion.  Der  im  ganzen  Schiff  wahrnehmbare  Stoß 
soll  so  hcftiii  gewesen  sein,  daß  man  unter  Deck  anfangs 
Klaubte,  mit  einem  anderen  Schiffe  /usamiiK-iiscstcGeri 
zu  sein.  Die  fünf  iji  der  Nähe  stehenden  Leute  wurden 
umhergeschlendert  betflnbt  und  geringffigig  verbiannL 
T)ie  Prolicfahrten  des  Seliifies  sind  bis  jetzt  zu- 
friedenstellend verlaufen.  Auf  der  Fahrt  mit  Marschte- 
schwlndlgkelt  sab  es  anhmgs  warme  Laser.  Auf  der 
24sttindiKcn  Fahrt  mit  %  Leistung  worden  20  ko  beoKin 
erreicht. 

„Shannon"  erledigte  eine  Probefahrt  mh 

b  Kraft  mit  folgenden  Ergebnissen: 

Dauer  der  Falirt      '  30  Stunden 

i.  PS.  5864 
Umdrehungen  77 
DurchschnittsgeschwindiKkeit         14.39  kn. 
Die  9,2  "-Armieruns  des  Schiffes  ist  auch  einRc- 
troffen.  Die  Kanonen  sind  von  der  Marke  VI  und  wiegeo 
29  t  Die  Hauptangaben  derselben  sind; 

Unse  .19'  6" 

.AnfauKSKCscliwindigkcit  2900  ' 

Durchschl.-Vermög.  b.  3000  Yards  11'/."  Stahl 
Orößte  Schußweite  12000  Yards 

MiindunKsenerKie  21  000  t 

CorditeladnuK  l.V)' 
(ieschoBgewicht  380  ib. 

Lafettengewicht  60  t 

Die  Muntition  kann  iiftiintcr!'rf)chcn  in  fciJe  Lade- 
stcIluHK  Kcheißt  werden.  l>ie  3  Kuppcia  aaf  dem  Turn 
sind  in  einer  Linie  nebeneinander.  Der  Uriterwasscr- 
bignalapparat  wird  jetzt  auf  20  Sciiiüen  und  allen  Unter- 
seebooten  eingebaut  Man  verspricht  sich  anscheinend 
sehr  viel  davon. 


Das  auf  der  Dcvonpurt-Werft  in  Bau  genommene 
Schiff  soll  endgültig  „C  o  1 1  i  n  g  w  o  o  d**  heifien. 


Die  drei  Schiffe  der  „St.  V  i  n  c  e  n  t"  -  K  I  a  s  s  c. 
„St.  V  i  n  c  c  n  t".  „C  o  1 1  i  n  k  w  o  o  d"  und  „R  o  d  n  e  y " 
erlialten  30,5  cm-Kan.  L/50,  und  werden  sonst  wie  asi 
den  Bellerophons  aufgestellt 


Der  Korrespondent  der  Dockyard  Note;  in  The  Mn- 
Kinecr  betont,  daß  von  den  Brasilianischen 
S  c  h  1  a  c  l!  t  s  c  h  i  f  f  c  n,  die  in  Fncland  gebaut  würden, 
nichts  an  die  Oeffentlichkeit  käme.  Auf  Stapel  sähen  sie 
mehr  wie  Kreuzer  aus  als  wie  Linienschiffe.  Möglich 
erscheine  es  ihm  sehr,  daß  die  Schiffe  n  i  e  rn  a  !  s  die 
brasilianische  Flagge  tragen  würden.  Sa 
werden  aber  durch  Brasilianer  im  Bau  beaufeichtigt 


Auf  dem  ictzt  im  P  r  o  b  e  f  a  h  r  t  $  v  e  r  Ii  ;<  1 1  n  i  s 
befindlichen  Kreuzer  „Shannon**  ereignete  sich  am 


Auf  der  „Howe",  die  schon  für  den  Verkauf  be- 
stimmt war.  bringt  man  jetzt  am  Boden  einen  Teer- 
anstrich ati,  entfernt  den  „Zcmentballast"  und  richtet 
den  Doppelboden  zur  Aufnahme  von  T  e  e  r  o  I  ein. 
—  Vielleicht  soll  es  ein  Teeröl -Vorratsschiff  werden. 

Die  neuen  Propeller  auf  der  «Dread- 

n  o  u  ?  h  t"  <:r Den  sich  gut  bewährt  haben,  ebenso  die 

neue  Steuermaschine. 
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Frankr^ch 

Das  Linienschiff  „V  6  r  i  1 6"  hat  jetzt  die  6- 
stundige  Fahrt  mit  10  500  i.  PS.  erfolgreich  vollendet. 
Die  Ergebidne  staid: 

tPS.  11483 

Umürehtitisren  100 

Kohlenverbrauch  p.  Std.  und  L  PS.  0;69  kz 


Pür  die  neuen  Linienscb lf f e  sind  folcendo 
Zabten  festKelest: 

Arimerttne:     4  -  30,5  cm  (  4  •  303  cm) 

12-24    cm  (12-24  cm) 
18-  10    cm  (16-  7.6  cm) 
8-  4.7  cm  (  8-  4.7  cm). 
Die  eingeklammerten  Zahlen  entsprechen  denen  auf 
..Danton".  Der  Panzerschntz  des  Schiffskörpers  und  der 
Türme  Ist  derselbe  wie  auf  „Dantnn".   F.i  Knnmit  hin- 
zu ein  10  cn)-Schut2  für  6  Kasematten,  in  welchen  die 
18-10  cm-S.K.  Mi^estellt  sind  und  6  cm-Panser  für 
die  Schornstein-  und  VcntUationssclia«bte  bts  cum 
Oberdeck. 

Der  auf  Danton  vorgesehene  Panzerschutz  gegen 
Torpedos  wird  fortgelassen  und  durch  Torpedonetzc 
ersetzt 

Der  Kohlenvorrat  dlcibt  wie  tuif  ..Danton",  die  Oe- 
schviindigkcit  beträgt  2u  kii  gegen  Uie  19.25  des  „Dan- 
ton". Deplacement  steigt  auf  21  000  t  gegen  18400  l  auf 
..Danton".  Der  Preis  betritt  60  MilL  fr. 

Vit  Hohe  dieses  Preises  wird  noch  zn  vielen  Er- 
örterungen in  der  Presse  und  voraussiv;fitliL!i  auch  in 
der  Kammer  führen.  Man  wird  erneut  die  teuren  Preise 
der  Werften  tadeln  und  die  zu  groBe  Komplikation  und 
den  Komfort  der  Schiffe  zur  Diskussion  stellen.  Natür- 
lich wird  man  die  Deplacementserhöhung  von  2500  t 
iicsennber  der  .,Danton"-Klassc  kritisiL-rcn  uikl  die-  hier- 
für erzielten  Verbesserungen  der  Schiffe  an  Offcnsiv- 
uid  Defensivmittebi  nicht  fGr  cenasend  halten,  aber 
indem  wird  man  w<dil  nichts. 


Ein  ernster  Unfall  ereignete  sich  während  der 
Manfiver  des  aus  Panzerschiffen.  Kreuzern  und  Unter- 
seebooten bestehenden  französischen  Geschwaders.  Die 

'  nt(;r<iLthoote  „B  o  n  i  t  e"  und  „Souffleur"  machten 
isLiüucuig  einen  Angriff  auf  die  ^Janreguiberry"  und 
stiiBen  30  m  unter  dem  Wasscrspiecel  zusammen.  Die 
JJonite"  erlitt  eine  Bescbädigunff  an  der  Kuppel, 
<ieren  Deckel  aufsprang,  sn  daB  das  Wasser  mit  irroBer 
fiewalt  in  das  Boot  dran.:.  Iis  irclaui;  iuJncli.  durch 
lösen  der  Gewichte  das  Boot  an  die  Überfläche  zu 
fringen.  Während  der  „Souffleur"  das  Oleicfae  versuchte, 
«foltte  ein  zweiter  minder  starker  Zusammenstoß  mit 
der  3onite".  Die  flbrigen  Kriegsschiffe  befanden  sich 
»älirend  dieser  Vorgänge  über  .^mi  m  vnti  der  Unfall- 
stelle entfernt.  Torpedoboote  kamen  auf  die  Hiife- 
zcicbeo  der  Unterseeboote  hinzu,  nahmeo  die  Leute 
auf  und  brachten  sie  BUt  ans  Land.  Die  .^onite**  Iconnte 
JeibstÄndig  ianüen. 

Ortechenland 

Unter  Mitwirkung  des  franzö.sischen  Kontrolleurs 
Kriecbiscfaen  Finanzen  und  des  bevoUndchtigten  Mi- 
«isters  Lecomte  wird  nach  Prfvatmeldnniren  aus  Athen 

sriyCtrc  Pirianzoperatitin  unternotiimeri  wordc-ti,  die 
f^t  vcckt.  die  voti  dem  französischen  Admiral  Ferneau 
durchzuführende  Neugestaltung  der  griechi- 
seilen  Marine  in  die  Wege  zu  leiten.  Qriechen- 
l>nd  soll  nach  dem  Plan  Ferneaus  in  absehbarer  Zeit 
■bor  tamkhende  Mittel  rar  See  gebieten,  damit  et  atn 


Mittelmeermacht  7\v  eiteii  Ranires  anerkannt  wird.  Fer- 
neau besteht  ferner  aui  rasclic  Iiur^liiührung  der  Ver- 
breiterung des  Kanals  von  Korinth;  auch  sollen  dort 
bei  ausreichenden  Qeldmittein  Forts  errichtet  und  stra- 
tegische &ihnen  gebaut  werden. 

Japan 

Am  21.  Noviinbor  ist  der  Panzerkreuzer 
„i  b  u  k  i"  vom  Stapel  gelaufen,  der  am  letzten  Mai  auf 
Stapel  gelegt  Ist!  Ein  Rekord,  der  von  Deutschland 
auch  noch  nicht  annähernd  erreicht  ist  £s  ist  ein 
Sc'iwesterschiff  der  „Kurama**  Mid  tr^  als  Annieratlg 
4  12"-  und  8-8".Kanonen,  hat  14000  t  Deplacement 
und  läuft  22,5  kn. 

Rußland 

Zu  der  großen  Peuersbrunst  auf  der  bal- 
tischen Werft  in  Petersburg  meldet  der  Peters- 
burger Korrespondent  Jcs  Üuily  Telegraph:  Es  hat  dort 
die  ganze  Nacht  hindurch  gebrannt,  ohne  dalJ  die  Nacht- 
wachen und  Feuerwehren  das  Geringste  davon  be- 
merkt haben  wollen.  Um  %7  Uhr  am  Freitag  morgen 
sah  man  ülicrall  die  hellen  Flammen  aus  dem  Wcrft- 
gebaude  hcrvorKeschlanen.  Als  die  l'cucrwclircii  alar- 
miert wurden,  war  das  neue  Schlachtschiff  „Paul  I.". 
das  gerade  gebaut  wird,  schon  in  der  Gefahr  völliger 
Zerstörung.  Die  hOlzernen  Baugerfiste,  die  um  das 
Schiff  errichtet  waren,  standen  in  hellen  Plainnion  und 
vier  Kanonenboote,  die  neben  dem  Schlaclitscluii  eitiaut 
wurden  und  für  den  Amur  bestimmt  waren,  waren  schon 
völlig  vernichtet.  Die  ganzen  Werftanlagen  mit  einer 
Wasserfront  von  150  m  brannten.  Die  Feuerwehr  Iconnte 
zuerst  überliaupt  nicht  an  die  Werft  herankoiiiincn,  da 
alle  TOren  abjjcschlusscn  und  verriegelt  waren.  Die 
Werftmannsehaften  konnten  ans  irgend  einem  Grunde 
die  Türen  nicht  öffnen.  Sn  liranchte  die  Feuerwehr 
laiiüL  Zeil,  inn  iibcrliaupt  in  die  W  crtt  zu  gelangen. 
Eine  Hafenwehr  kam  zu  Schiff  und  begann  das  Feuer 
erfolgreich  zu  bekämpfen.  Am  Vormittag  waren  dann 
4  Hafen-  und  11  Landfeuerwebren  tfitig.  die  im  we- 
sentlichen sich  darauf  heseliränkten,  das  Schlachtschiff 
zu  retten,  üegen  Milium  gelang  es,  das  Schlachtschiff, 
den  Kreuzer  .rJenissei"  und  ein  Unterseeboot  gegen 
das  Feuer  abzusperren.  Die  Kanonenboote  aber  und  der 
größere  Teil  der  Werflanlage  waren  vOlHg  vernichtet 


Der  i^an/crkrcuzer  Adnnral  Makkaroff  hat 
die  W  e  r  f  t  \  '  >  r  p  r  o  b  e  n  beendet  und  hat  am  25.  die 
offizielle  Probefahrtsbesatzung  erhalten. 


Oer  russische  Ministerrat  verhandelte  lilier  die  Vo  r- 
1  a  g  c  des  Marineministers,  l>etreffend  den  Bau  v  u  u 
Kriegsschiffen.  Es  wurde  wieder  einmal  beschlos- 

■^cn.  eine  besondere  K'<nirTiissif)n  cin/iisctzcn.  die  die 
Bciliiuungeti  für  die  i)eabsichtiKteu  Bauten  festsetzen 
soll,  und  dann  einen  Wettbewerb  unter  in-  und  aus- 
ländischen Firmen  mit  der  unerläßlichen  Bedingung  aus- 
zuschreiben, daß  der  Auftrag  auf  russischen  Werften 
und  mit  rnssischem  Material  austrefulirt  wenlen  müsse. 
Dieser  BeschluB  ist  schon  einmal  geialit  worden.  Vor- 
läufig fehlt  aber  wohl  noch  das  Geld  zum  Bauen. 


Der  fAarinemtnfster  hat  der  Presse  mitgeteilt,  daß 

man  von  V  i  c  k  e  r  s  für  s  M  i  11.  M  PI  ;i  n  e  f  li  r 
2  Schlachtschiffe  gekauft  habe  mit  der  Beschrän- 
kung, daß  die  8  Mill.  M  cinbehalten  würden,  wenn  die 
Schiffe  nicht  21  kn  erreichten.  Die  Schiffe  sollen  aber 
in  Rußland  erbaut  werden. 
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Auch  der  Panzerkreuzer  .Rurick*,  nt  dem  in  letzter 
Zeit  oft  ISOO  Arbeiter  beschäftiict  waren,  soll  abgenom- 
men &ein. 

Spanien 

Man  hört  jetzt  wieder  einmal  vom  F I  <>  1 1  e  n  = 
Programm.  Nach  einer  Meldung  aus  Madrid  iiat  die 
spanische  ReRierunK  in  den  ßudtretvorschlSgen  fflr  das 
Jahr  191)8  den  Posten  nuh  iw  Millionen  Frank  für  Jen 
Aushau  der  spanischen  Plotte  in  Rechnung  nesteili.  Die- 
ser Betrag  wird,  iolKendermallen  aufnehraucht  werden: 
In  Ferrol:  Herstellung  des  Arsenals  11450000.  in  Kar- 
thaeena:  Waffen-  und  Pulvermagazine  370  000,  In  Lacar- 
rasia:  Arsenalarheiten.  I^rojcktil-  und  MiiiiitiMiisfnbriken 
usw.  3  184  OüO,  Mersteilung  kleiner  Dampfer  und  Boote 
fDr  den  Dienst  in  diesen  drei  Häfen.  Torpedoboote  und 
Finrichtiinsrcii  für  drahtlose  Telegraphie  3  12«)  (KM).  Bau 
dreier  Kreuzer  /Ii  15IMX)  Tonnen  135  000  000.  fiau  dreier 
TorpedobootzcrsiiirLr  höoniiiHi.  Bau  vmi  .'1  Torpedo- 
booten 280t»0000.  Für  den  Ausbau  der  Kreuzer  „Reina 
Resente"  und  wCatalom"  und  von  4  Kanonenbooten 
endUcfa  der  Restbetrag  von  UlSOOOa 


Nach  einer  weiteren  Meldung  soll  die  spanische 
Regierung  mit  den  englischen  Seewerften  Beardmore  & 
Co.  in  Olasgow  einen  Vertrag  zwecics  Lieferung  von 
Schlachtschiffen  und  Kreuzern  ahsieschlossen  haben.  Der 
bierfür  ausgeworfene  Betrag  darf  175  Millionen  Francs 
nicht  aberschreiten.  —  Japan,  weiches  sich  avch  be- 


worben haben  soll,  ist  aiio  abcetallea!  Das  war  vor* 
auszusehen. 

Beardmore  hat  steh  dem  Vertreter  der  Qtas- 

Kow  News  KeKeiiiilitT  Ke;iiiCcrt.  er  könne  über  Jiese 
Frage  nichts  veröffentlichen,  da  alle  bisherigen  Ver- 
handlungen gehehn  seien. 

Vereinigte  Staaten 

Das  L'iitcrsechoot  ,/)  c  t  o  p  u  s"  ist  immer  nadi 
nicht  alJKenommen.  Uer  ürund  soll  folgender  sein.  Wäb- 
rcnd  der  letzten  Fahrten  ereiRuete  sich  eine  Havarie  in 
der  Maschine,  die  zur  Foluc  hatte,  daU  das  Boot  unter- 
ging und  nur  durch  Ausblasen  von  Ballasttanks  wieder 
hoch  gebracht  werde»  koiiiue.  Her  Schaden  an  der 
Maschine  soll  noch  nicht  wieder  repariert  seiik 


OcKenüber  dem  Vormonate  sind  folgende  wcscn* 
liehen  A  c  n  d  c  r  u  u  g  e  n  im  Stande  der  N  e  u  b  .i  i 
ten  (am  7.  Nnveiiiber)  zu  ver/eiehiien :  „Mi-ssissippf 
bat  jetzt  den  Fertigstellungsgrad  von  97  erreicht.  Jkr 
brarare**  hil  von  0^  auf  233  md  «Nordi-Dahota"  vqb 
0,00  auf  4.2^  frefördert.  Die  Unterseeboote  ..Viper"  ind 
„Cutticfish"  sind  abgeliefert.  Die  5  I  orpcdobootszerstci 
rer  sind  aber  noch  nicht  begonnen. 

Dai  Unterseeboot  „Tarantula"  erreichte  tif 

einer  der  letzten  Fahrten  nuf  einer  4  stflndigcn  Probe- 
falirt  iin  Mittel  9,4  kn  Uber  Wasser.  Verlangt  waren 
nur  8^75^  Cos  mos. 


Patentbericht 


Kl.  65a.  Nr.  190 684.  Raasegelanordnung  für 
Idars-  and  Bramsegel  mit  nach  der  Mitte 
zusammenzuholenden  Segeln.  Henrich  Rfi- 

gener  in  Lehe. 

Diese  Rrfindunii  bezweckt  eine  Verbesserong  der 
an  sich  bekannten  Senelaiiordnung  für  Mar.s«  und  Bram- 
scKel.  bei  der  die  beiden  links  unJ  rechts  vom  Mast  lie- 
genden Segelhäiiten  zwecks  Bcrgcus  nach  der  Mitte, 
also  nach  dem  Mast,  zusammengeholt  werden  können. 
Wie  bei  der  schon  beknnnfcri  Aii  Drdnmii:  werden  auch 
hier  die  Segel  an  der  oljcrcu  Kau  an  einer  Schiene  ge- 
führt, indem  sie  an  dieser  mit  ver.schiebbaren  Irinnen 
befestigt  sind.  Das  Neue  bei  der  patentierten  Anordnung 
liegt  darin.  daB  die  Segel  mit  ihrem  Unterliclt  verschieln 
Iiar  an  einem  anf  ic  ler  H;1!fte  der  unteren  Raa  R  auf  und 
wieder  vcrstelliiaren  und  aus  einem  starken  Orahttau  be- 
stehenden Jegstat:  i  befestigt  sind,  so  daß  man  die  Mög- 
lichkeit hat,  zwecks  Vermehrung  oder  Verminderung  der 
Spannung  der  Segel,  wie  das  z.  B.  beim  Nachreclcen. 
Naßwcrdeii  usw.  nutwenJiK  wird,  das  rntertiek  mehr 
anzuholen  udcr  irci/iuncben.  Zu  diieseni  Zwecke  ist  das 
JegstaK  j  durch  die  Auvcen  von  Augbolzen  s  und  s'  ^;c- 
schoren,  die  mit  Gewinde  versehen  sind,  so  daß  sie  durch 
Drehen  von  Schraubenmuttern  m.  die  sich  oben  auf  die 
Raa  stützen,  inetir  oder  weniKcr  ans  der  Raa  aufwärts 
bewegt  werden  können.  Um  dies  zu  ermöglichen,  sind 
die  beiden  Jegstaghfilfien  in  der  Mitte  mit  Spannschrau- 
ben d  an  der  Raa  hcfcstftrt,  so  daß  man  heim  Ausschie- 
heu  die  Bnlzcn  s  und  s'  die  erfordc! liehe  L;in^:e  für  das 
Jei;stak;  frci^clicM  und  heim  Seiil\en  der  Hol/eu  die  ent- 
stehende Lose  einholen  kann.  In  der  Mitte  schließen  sich 
die  beiden  Jegataghilfteit  an  einen  anf  der  Raa  befestig- 


ten und  mit  der  oberen  Raa  durch  einen  Stander  t  ver- 
bundenen Bogel  E  an,  an  dem  der  mittlere  Teil  des 


Segels  mit  einer  Reihlciae  beiestlgt  ist.  Durch  diese  letz- 
tere Anordnung  wird  errelcbt  daB  am  Mast  der  erier« 
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derUche  Raaro  für  den  Durclicans  von  Stagen  nnd  aon- 
tticein  Tauwerk  frei  bleibt. 

Kl.  65a.  Kr.  190  749.  Einrichtung  an  Unter- 
seebooten z  II  in  F.  r  s  a  t  z  der  v  e  r  b  r  a  u cli  t  e  n. 
zum  H  e  t  r  i  c  b  e  der  Maschine  dienenden 
flüssigen  Betriebsstoffe  durch  von  außen 
eindringendes  Wasser.  —  Paa!  Winand  in 
Köln. 

Wenn  man  bei  Unterseebouleu  zur  Erliaitung  des 
Qesamtffewichtes  bei  Verbrauch  von  flflssisein  Braut» 

Stoff  das  Gewicht  Je«;  letzteren  dadurch  ersetzt,  daß  man 
in  die  Brcnnstoitl)t;lialtcr  von  auUcn  Wasser  eintreten 
IIBt,  das  den  Raum  des  jeweils  zu  den  Maschinen  ab- 
seffilirten  Brennstoffes  einnimmt,  so  war  man  bisiier  dar- 
auf ansewtesen,  nur  solche  Brennsxoffe  zn  benutzen,  die 
sich  nicht  mit  dem  Wasser  mischen  oder  durch  die  Be» 
rühruHK  mit  Wasser  nicht  verändert  werden.  Durch  die 
neue  CinrichtnnK  soll  es  nun  ermöglicht  werden,  auch 
bei  BreonstoSen  der  letztgenanateo  Art  die  beim  Be- 
triebe verbrauchten  IHencen  hiervon  durch  von  atiBen« 
hords  selbst  tütig  nachdringendes  Wasser  zu  ersetzen. 
Das  Wesentliche  der  Erfindunj:  besteht  deshalb  darin, 
zwischen  dem  Betriebsstoffe  und  dem  eindrinsenden 
Wasser  einen  in  beiden  unlöslichen  Körper  einzuscbai- 
ten.  der  sie  dauernd  getrennt  hfllt  und  fest,  flüssig  oder 
auch  Kasförmig  sein  kann.  Die  cMiiachste  Lösung  hier- 
für besteht  darin,  daß  man  den  ürennstoffbebäiter  so 
aasbildet,  daß  ein  dicht  scblieSender  starrer  Kolben  aus 
fteisnetem  Materia!  in  ihm  verschoben  werden  kann, 
der  das  Herantreten  des  Wassers  an  den  flüssigen 
Hrciinstdff  iiindert  und  durch  den  Druck  des  nachdrin- 
genden Wassers  entsprechend  dem  Verbrauch  ailmähiich 
wefterceachoben  wird.  Statt  eines  solchen  starren  Kol- 
bens kann  anch  eine  Flüssigkeit  benutzt  werden,  dcrt-n 
spezifisches  (iewicht  zwischen  denen  des  Wassers  und 
des  Betriebsstoffes  liegt  Hierbei  ist  es  zweckmäßig,  in 
den  BehAitern  senlirechte  oder  überhaupt  aufrecht 
stehende  Scheidewinde  anzubringen,  am  bei  starken 
Schwankungen  ein  Vermischen  der  Füissivikciten  zu  er- 
schweren. Werden  Qasc  oder  Luft  als  trennende  Schicht 
zwischen  dem  Betriebsstoff  und  dem  Wasser  benutzt,  ao 
müsien  zwei  oder  mehr  Behätler  in  solcher  Weise  ange- 
ordnet werden,  daS  der  erste  Behälter.  In  den  das 
Wasser  von  außen  eintritt,  mit  der  zum  Trennen  dienen- 
den Luft  oder  auch  Uas  eefülit  ist  und  daß  aus  ihm  durch 
eis  VerUnduiiKsrohr  die  Luft  durch  das  etaidringende 


Wasser  nach  dem  nicbsten  Behllter  hlnflbertredrSnKt 

wird,  um  aus  diesem  den  F^ctriebssfoff  weiter  nach  der 
Maschine  zu  drücken.  Sind  mehr  als  zwei  Behälter  vor» 
lianJni.  um  für  den  mit  der  Luft  gefllllten  BehUter 
eine  möglichst  geringe  OröBe  zu  bekommen,  ao  wird  die 
Loft  durch  Verbhidungsrohre  nacheinander  in  die  ver- 
schiedenen Behälter  gedrückt,  indem  aus  dcni  Ict/tcn  der 
Betriebsstoff  nach  der  Maschine  abfließt.  Datiiit  iibcrall 
erst  dann  in  jeden  Behälter  das  Wasser  eintreten  kann, 
wenn  er  gänzlich  entleert  ist.  roOssen  sie  bei  gleichem 
•peiiliiGhem  Qewiebt  des  Seewaners  und  des  B«- 


trfehsstoRes  alle  gleich  groll  aein,  Sud  aber  die  sped- 

fischen  Gewichte  verschieden,  so  müssen  die  Behälter 
so  bemessen  sein,  daß  die  früher  entleerten  immer  grö- 
Bcrcn,  bczw.  kleineren  Inhalt  haben,  als  die  später  zu 
entleerenden,  ie  nachdem  das  spezifische  Qewicht  des 
Betriebsstoff^  grSBer  oder  kleiner  Ist.  als  daslenige  des 
Wassers.  Die  Einrichtung  der  Behälter  kann  eine  snfche 
sein,  daß  die  Verbindung,  durch  die  der  Betriebsstoff 
vom  untersten  Teile  jedes  Behälters  zum  nächsten  ge- 
langt, beim  Leerwerden  des  ersten  durch  ein  Schwim- 
merventil selbsttätig  geschlossen,  dagegen  die  bisher  ge- 
.schli issenc  Vcrhindunj:  des  oberen  Teiles  des  ersteren 
Behälters  mit  dem  näclisten  zwecks  l^rmöglichung  des 


Luftühertrittes  zum  nächsten  BehSIter  geöffnet  wird.  Das 

spezifische  Qewicht  des  Schwimmers  muß  hierbei  zwi- 
schen dem  der  Betriebsflüssigkeit  und  des  Wassers  lic< 
gen.  An  ihm  ist  zugleich  ein  Ventil  angebracht,  das  bei 
Freigabe  der  unteren  Verbindung  (z.  B.  u^)  zwischen 
den  Behältern  gleichzeitig  die  obere  Verbindung  Oj  her- 
stellt. Die  Einrichtung  kann  dabei,  wie  .•\bb.  2  zeigt,  eine 
solche  sein,  daß  die  obere  Verbindung  der  Behälter  als 
ehi  mit  Pifiasigkeit  gefBIKes  Heberohr  ausgebildet  ist, 
d;is  bei  offener  unterer  Verbindung  einen  hydraulischen 
Verschluß  bildet,  bei  Abschluß  der  unteren  Verbindung 
ledoch  den  Durchsang  freigibt 

Kl.  14  c.  Nr.  190  157.  S  c  h  a  u  f  e  I  a  n  o  r  d  n  u  n  g  f  ü  r 
Dampf-  und  Oasturbiiien.  —  Brown  iioveri  & 
Ca  Akt-Qes.  bi  Mannheini-KfifertbaL 

Die  Ringe,  mit  denen  man  die  Schaufelkränze  von 
Turbinen  untereinander  durch  Löten  verbindet,  müssen 
sich  nicht  nur  durch  das  Löten  innig  und  dauernd  mit 
den  Schaufeln  verbinden  lassen  und  zugleich  stark  ge- 
nug sein,  um  den  erforderlichen  Halt  zu  geben,  son- 
dern sie  dürfen  auch  nicht  an  der  Oberfläche  o.\ydieren. 
Außerdem  müssen  sie  annähernd  den  gleichen  Ausdeh- 
nungscoeffizienten  wie  die  entsprechenden  L^it-  und 
Laufradtrommel  besitzen  und  von  solcher  Beschaffen- 
heit sein,  daB  sie  elektrolytische  Wirkungen  ausschlie- 
ßen. Um  diese  Bedingungen,  denen  die  bisher  verwende- 
ten Hinge  nur  unvollkommen  genügen,  zu  erfüllen,  soll 
nach  der  Erfindung  ein  die  auf  den  Draht  oder  das  um- 
gelegte Band  wirkenden  Kräfte  aufnehmender  Kern  (bei- 
spielsweise von  Eisen)  mit  annähernd  gleichem  Ausdeh- 
nungscoeffizienten,  wie  derjenige  der  entsprechenden 
Lauf-  und  Leitradtrommel,  sowie  eine  den  Kern  um- 
gebende Schicht  ans  einem  Material  (z.  B.  Kupfer)  an- 
geordnet werden,  das  eine  sehr  innige  Lötverbindung  mit 
den  Schaufeln  gestattet  und  Schutz  gegen  Oxydation 
bietet 

KI.  3.5b.  Nr.  190  691.  Drehkran.  Benrather  Ma- 
schinenfabrik Akt.-ües.  in  Benrath. 

Das  Eigenartige  dieses  Kraus  besteht  darbt.  daB  an 

Stelle  des  Qegengewichtes  ein  ortsfester  Hilfsdrehkran  e 
angeordnet  ist,  der  sowohl  für  sich,  als  auch  mit  dem 
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Hanptkraii  b  drehbar  ist,  iim  anf  diese  Weise  das  Ar- 
beitsgebiet des  Kranes  zu  veivröücrn.  Statt  den  Hilts- 
krai|  auf  einem  Ausleser  anznordncn,  der  wie  die  Zeich- 


nung zeigt,  tiefer  liegt,  als  der  Mauptausieger.  kann  man 
ihn  auch  eaf  einem  in  eieicher  Höhe  befindlichen  Ansieger 
nt'hrjTr.ren.  sr>  daß  er  also  selbst  hoher  iiect  als  der 

ttauptausIcKer. 

KI.   63 d-   Nr.    191767.   Oemeinsame  Ver- 

S  c  h  I  u  6  V  o  r  r  i  c  Ii  t  u  II  i;  für  mehrere  im  Bug 
von  Unterseeboote  II  angeordnete  Tor- 
pedoa  iisstoBrobre.  —  Electric  Boot  Company  in 
New- York. 

Die  neue  VerschlvBvorrlchtnnfir.  welche  in  der  nach- 

stehenden   \til)i;juiv^r  für  in  vrliiolicr  nutfernunsr 

von  der  Mittelachse  des  Fahrzeuges  angeordnete  und 


diametral  einander  KcvtcniibcrlieKende  Aiisstolirutuc  dar- 
j^^Lskllt  ist.  besteht  itn  \\  Lseiithcheti  aus  einer  um  die 
l^ontsUinKsachsc  drehbare  Kappe  e,  die  mit  den  AusstoU- 
rohren  entsprechenden  Oeffnnngen  }  und  Deckeln  h  ver- 
sehen  sind,  wnbei  die  Deckel  Ii  die  RuhriiiiindunKcn  für 
Kcwölinlich  abdichten,  u.iliitnd  anüi  l^rehiinR  der  Kappe 
iiic  ()ciimini;cii  i  \ or  die  l^ohrtniindunKcti  iittiii  und 
sie  für  den  AusstoB  der  1'orpedos  freigeben.  Um  die 
Deckel  vor  der  Dr«b«iis  der  Kappe  e  vor  den  Packun- 
gen der  Rohre  abheben  zu  können,  ist  die  Kanpe  in  der 


LiinKsrichtunK  verschiebbar  angeordnet.  Vor  der  Kappe* 
befindet  sich  eine  fest  mit  dem  üootsktirper  verbundcK 
Brücke  d,  die  bei  verschlossenen  Ausstoßrohren  ilk 

Oeffnunccn  j  zwecks  Wrniindcrung  dc^  W'iilmtaiiJi 
bei  der  Pahrt  iibcidccltt  und  zur  Lagerung  des  ireitfi 
Endes  der  Welle  i  dient,  mit  der  das  Drehen  der 

Kappe  c  bewirkt  wird. 

Kl.  65d.  Nr.  191995.  Tiefgangsregier  fir 
Torpedos.  —  Whitehead  &  Co.  AktiensesellsclHit io 
Piume. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  sn'kti. 
TicfganKsregler  bekannter  Art,  hei  denen  der  auf  eiaeo 
Tiefenkoiben  r  oder  eine  Membrane  wirkende  liydto- 
statische  Druck  durch  ein  belastetes  Pendel  f  austt- 

Küchen  wird  aud  hei  di  iu  n  rVrncr  die  Bewegungen  d.-^ 
Ticfenkolbens  auf  den  Schieber  einer  Zwischenniascbuit 
übertrafen  werden,  deren  Schiebergehäuse  mit  den 
Kolben  der  Zwischenmaschine  derart  zwatißläufiK  ver 
buiiden  ist,  daß  die  durch  eine  kleine  Schieberbeweeim^ 
erzielte  große  K' Ihenixw  c«uiii,'  lhil  der  Schieberbc- 
wcgung  nach  Richtung  und  Qrülte  gleiche  Bewegung  des 
Schiebergehäases  herbeiführt  Um  UnarenaahdteiteB  h 
der  l'ehcrtra^tiiuv:  der  K'dhcnhcu  egung  auf  den  Schi;- 
her  zu  vermeidca.  soll  nach  der  tirfiiidung  der  Ver  i 


teiliiii;^ssehicbcr  a  der  Zwischenniaschine  mit  der  Spin- 
del t  des  Tiefenkolbens  r  oder  der  Membrane  starr  ver- 
bunden sein.  AuBerdem  soll  die  hydrustatische  Kammer 
von  einem  Qchäuse  v  .gebildet  werden,  das  auf  eine  am 
Zwischenmaschinenzylinder  befestigte  Platte  anip- 
schraubt  Ist. 

Kl.  27c.  Nr.  iw:i_'.  Einrichtung  zur  Rege- 
lung der  Leistung  von  Kom  p  r  essor  en  f  ii 
O  a  s  t  u  r  b  i  n  e  II  a  n  I  a  g  e  n.  SIemens-Schackert-Werlte 

Ü.  m.  b.  H  in  Berlin. 

Diese  lirfindung  ist  besonders  für  solche  OasturbiiKii 
bestimmt,  die  durch  Gemische  von  Wasserdanpf  nil 
Verbrennungsgascii  betrieben  werden  und  die  große 
Kompressoren  erfordern,  bei  denen  es  bisher  immer 
Schwierigkeiten  bereitete,  sie  in  zweekriniBiRer  Weise 
mit  den  Turbinen  zu  kuppein  und  die  Kompressorleistunt 
der  jew  eiliccn  Leistunir  der  Turbinen  entsprechend  zu 
lindern.  Diesem  Ucbelstnndc  so:!  hei  der  neuen  Ein- 
richtung' dadurch  abneholitn  wctUcn,  daB  die  Kompres- 
soren von  der  1  iirhiiienwellc  aus  mittels  einer  elcktm- 
d.Mianiischen  Kupplung  angetrieben  werden,  deren 
Anker  clelcbzeitig  Strom  liefert  Hierdurch  kann  die 
KoiTipressnrlcistung  leicht  in  AhtiäntiiKkeit  von  der  Nut?- 
leisluiiK  des  Ankers  der  elektrodynamischen  Kuppiunü 
geregelt  werden. 
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Au8zQ|:e  und  Berichte 


Auiiui  UM  dem  Jabr^sbiirieliic  iür  19M/07  von 
Lloydi  Retlstar  oi  SHüpptas; 

lieber  die  am  ünde  des  mit  dem  30.  Juni  1907  «e* 

suhlii&senen  Ucrichtsjaliros  in  I.lr-^ds  Register  klassifi- 
zicrteo  iichiife  gibt  folgende  Tabelle  ciuc  Uebersicht: 


Saugbaggers  in  Birkenhead  für  die  Mcrsey  Dock  &  Har- 
bour B<fard  fiir  die  Khssc  10(1  AI  Kenelimigt  sind.  IHc- 
ses  wird  der  größte  Bagger  der  Welt  werden  mit  fast 
«300  T.  Raumgehalt,  463  Fuß  Unge,  69  PuD  Breite  und 

32  Fua  Tiefe.  Der  Bagger  sotl  lOiiOn  T.  Sand  in  50  Minu- 
ten pumpen.  Ein  anderer  tiaguer  iur  dieselbe  Klasse 


Baumaterial 


Biseii  md  Stahl  . 

Hok-  u.  Composit. 


Schiffsart 


Dampfer 

Segler  . 
Dampfer 
Segler  . 


briflscii 


auswfirtig 


zusamiDen 


Zaiil 

Tonnage 

Zaiil 

Tonnage 

Zahl  ; 

S980 

1  1  82.S  226 

2723 

5  869  485 

8703 

625 

997  44V 

721 

993  115 

1346 

220 

32570 

16 

6883 

236  I 

1 

6825 

12  855  243 

3460 

6869  483 

10285 

Tonni 

1 7  tm 

1  990 
.39 


19  724 


\\  ährend  des  fierichtsjahres  wurden  789  neue  Schiffe 
mit  14^  722  ReK.-T.  klassifiziert.  Darunter  waren  747 
mit  1470312  Reif.-T.  Dampfer,  und  42  mit  14410  Re«.-T. 

Segler.  Hier\<i:i  wurden  IQ^/f  für  englische  Reeder  luu! 
Hi'i  für  auswärtige  Keclinung  und  britische  Kolonien 
{«baut  Die  in  diesem  Jahre  neu  klassifizierte  Tonnage 
ri  Mill.  Tonnen  ist  größer  als  in  allen  vorhcr- 
cchenden  Jahren.  Gegen  das  Vorjahr  sind  61  7.3.3  Tonnen 
Pampicr  und  10  344  Tonnen  Segler  melir  klassifi/iert 
«or(ien.  Wenn  auch  die  Mehrzahl  der  im  Bcrichtsiahrc 
neu  Iclassifizierten  Schiffe  KewSbnliche  Frachtdaropler 
snij.  SO  linhcn  dt>c!i  eine  crrodcrc  Anzahl  Schiffe  vcr- 
:k!;!cäeiicr  I  vpen  l.lo\ds  Klasse  erhallen. 

Die  bedeutendsten  dieser  Schiffe  sind  die  neuen 
Cjn.'ird-Dampfer  ..l.usitania'"  und  „Mauretania".  4,3  Damp- 
v.r  von  über  .^<mni  Reg.-T.  sind  in  diesem  Jahre  klassifi- 
ziert worden.  iMc  i;r'>[ltcn  davon  sind  die  folgenden: 
.Lnsiunia"  mit  30  H22  iiir  die  Cunard-Unie,  „Araguaya" 
aiit  I0S37  fiir  die  Royal  Mall,  „Arawa"  mit  9372  fflr  die 
Shaw.  Savill  &  Albion  Co..  „Cassandra"  mit  "^l^-i  für 
Uftnaldsiiu  Hros.,  ..Oronsa"  mit  7970  und  «Ortega"  mit 
W7ii  iür  die  F'acific  Steani  Nav.  Co.  und  j^ohlila*'  mit 
7144  iiir  die  fJritish  India  S.  N.  Co. 

Aiiüer  diesen  sind  folgende  Schiffe  besonders  erwäh- 
nswcrt:     Hie  Turbinendampfer  „Immingham"  und 
..Mar^iebone",  welche  die  Qreat  Central  Railway  Co.  für 
den  PassaRierdienst  Qrimsby— nambure  bat  erbauen 
lassen.  Zurzeit  befinden  sich  sieben  Kanaldampfcr  im 
Hau.  niimlieh  drei  ZwcischraubeiiJampicr  fiir  die  London 
und  North  Western  Railway  Co..  ein  Turbinendampfer 
die  Ureath  Western  Hailway  Co.,  ein  Turbinendamp- 
fer VM  beinahe  3000  T.  für  die  tsle  of  iMan.  Steam  Packet 
t^'^.  und  zwei  Turbinendampfer    für  die  Tsugaru  Streel 
'apan.  Zwei  weitere  Schiffe  für  Klasse  A  1  sind  die 
..Assiniboia"  und  „Kcewatin"  für  die  Canadian  Rail- 
*^y.  die  bemerlcenswerte  Beispiele  iür  die  Anfordenin» 
7en  sind,  die  besondere  Fahrten  an  den  Bau  von  Schiffen 
'■teilen.  Diese  auf  der  Clydc  gehauten  D;iiiipfer  stillen 
auf  den  groUcn  amerikanischen  Biuncnsecn  fahren.  Da 
^•e  wegen  ihrer  K.änge  die  Schleusen  zwischen  Quebec 
und  den  Seen  nicht  würden  passieren  können,  sind  sie 
**  eingerichtet  daß  .sie  in  Quebec  ohne  große  Schwie- 
rixkeit  in  zwei  Teile  zerlegt  \v  e-  >'en  kiumcn.  worauf  sie 
wtrennt  nach  de«  Seen  geschleppt  und  dort  wieder  ver- 
iiinidea  werden  sollen. 

I:in  anderes  Beispiel  für  die  Anpassungsfähigkeit  der 
V  Urschriften  an  verschiedene  Schiffstypen  ist  der  üpi- 
stao^  daB  vor  kurzem  die  Plüne  für  den  Bau  eines 


711 
.164 


728 

wird  in  Port  Gia-Sgow  für  die  rii.nnes  Conscrvancy  ge- 
baut. t:rwäbnenswert  sind  auch  unter  der  großen  Zahl 
von  Trawlern  die  beiden  Fischdampfer  „Baleinc"  und 
„Nordcaper"  von  je  418  T..  die  beide  in  Dünkirchen  ge- 
baut sind,  Sie  sind  die  grülUcn  je  erbauten  Fischdampfer. 

Am  .'II.  Juni  liefandeii  si*.:li  unter  Aufsicht  des  Ll(i\  ds 
Regster  IÜ45  944  Reg..-T.  im  Bau.  Das  sind  146000  T. 
weniser  als  im  Vorjahre. 

867  OO'»  T.  Stahltnaterial  für  Schiffs-  und  Kesselbau 
sind  im  bericlitsialirc  von  den  licsicittigern  des  Lloyds 
Register  geprüft  worden.  67  Stahlwerke  in  Großbritan- 
nien und  137  Werlte  im  Ausland  haben  die  Qenehmigunx, 
das  Stahlmaterial  fGr  Schiff  und  Maschinen,  die  bei 
Llir.ds  klassifiziert  werdet;  snileti.  /ii  tiefern.  Lloyds  Re- 
gister bcsii/.t  /utv.cil  .>ii->.  ofuziellc  licsichtigcr.  Im  Laufe 
des  Bcrichtsiahres  ist  die  Zahl  der  im  Ausland  beschäf- 
tigten Beamten  vermehrt  worden,  insgesamt  beträgt  ihre 
Zahl  jetzt  48.  Diese  Besichtieer  sind  ebenso  wie  die  In 

hiiLilatid  befindlichen  fk-anitcri  sarntlieli  fest  an'.;estellt, 
pensicmsberechtigt  und  nur  im  Dienste  des  Lluviis  K'e- 
gister  tStig. 

An  Ketten  wurden  in  den  unter  Aufsicht  von  Lloyds 
stehenden  öffentlichen  Prüfanstalten  431 .382  Faden  ge- 
prüft, gegen  das  Vorjahr  aniKiliernd  ITimO  f'adeu  mehr, 
ts  wurden  91%  Anker  geprüft,  was  gegen  I905/Ü6  ein 
Mehr  von  500  bedeutet.  Es  sei  bemerkt,  daB  das  sröBte 
Kettcrii.-licil  der  Ankerkette  der  „Lusitania"  und  der 
„Mauittaiua"  einen  DurehniebJser  von  3%  Zoll  hat.  üas 
Gewicht  eines  jeden  Kettengliedes  betrügt  iVi  cwt.  und 
das  einer  ganzen  Kette  124  T.  Der  schwerste  der  ge- 
prüften Anker,  der  ebenfalls  fBr  die  ..Manretania"  be- 
stim-iit  ist,  wicirt  mehr  als  10  T.  .^^l'e^  den  bri  ischen 
f:ial.:lij>i>eiuenls  liahen  17  Werke  auf  dem  europiiischen 
Ktmtincrit  Kettenprüfmaschinen  und  19  Werke  in  den 
Vereinigten  Staaten,  sämtiicb  von  Lloyds  anerkannt.  Die 
PrOfuncen  von  Ankern  und  Kelten  werden  in  Anwesen- 
heit v'in  I,'ri\  ds  I'?e«;;vhtigern  ausgeführt. 

Die  ücsainttonuage  der  hei  Lloyds  klassiri/.iencn 
Turbinendampfer  beträgt  88  665  T.  Zehn  Turbinendamp- 
fer mit  92  410  t  befinden  sich  zurzeit  im  Bau  unter  der 
Aufsicht  von  Lloyds  Register.  Hierunter  befinden  sich 
fünf  Dampfer  von  mehr  als  10  0(X)T.,  nän  lieh  die  „Maure- 
tania" mit  32tX)0  T.,  zwei  Dampfer  von  Uäoü  1.,  welche 
in  Nagasaki  gebaut  werden,  die  „Heliopolis"  und  die 
.Cairo"  von  je  11  30O  T.  für  die  Egyptian  Mail  S.  S.  Co. 
fiir  den  Passagicrdiensl  zwischen  Marseille  und  Alexan- 
drien. 

Die  naciistehende  Liste  gibt  die  Namen  der  bei. 
Lloyds  klassifizierten  Turbinenschiffe: 
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Nr. 


Schiffsname      Tonaag  Y£'  Reeder 

Emerald  (Jacbi)  .  .  694  1903  Sir  Christopher  Pnnwft. 
Lorena.)emAtaienta 

(Jacht)   1  303  1903  0.  Jay  Oould 

Lhasa    2  171  1904 . 

  2  171  {9041b,jj,,,i^s^j,_Co_ 

Lanka  ......  2 171  19051 

Lama   2  175  1905' 

Albion  (Jacht)   .  .  1  116  1905  Sir  Qcorge  Newa«,  Bart. 

Narcissua  (Jacht)  .  661  1905  A.  E.  Mundy. 

Oieppe   1316  190S  London.Brighton  and  South 

*^  Coast  Rfttlway  Co. 

Vtkins   1951  19»  blaof  ManSteamPaIcetCo 

Bingera   2092  1905  Matral  UnltSteaoiNav.Ca 

Carmania    .  .  .  .19524  1905  Cunard-Lbiie 

Kingfisher  ....  982  1906  Oeneral  Steam  Nav.  Co, 

Rewa   7  267  1906  British  india  S.  N.  Co. 

Viper   1713  1906  0.  &  J  Burns. 

St,  David       .      •  2529  ««»Jl  p.^i,  R^g^^ 

St.  üeorgc  .  ...  2456  1906}  Raifwav» and HarbourCo. 
St.  i^atricli  ....  2531   19061  «»"way» ™» "«"«»■*^*^- 

Imminefaam   •  •  •  2009         OTwt  CeoW Hnttway  Cd. 
nhi  50822  1909  Cunard-Uilie. 

im  verflossenen  .lalire  hat  sich  der  Transport  von 
gefrorenem  Fleisch.  Frachten  und  Mciereiprodulden  in 
Dampfern  mit  KOfalräumen  sehr  gehoben.  Zvrxtit  haben 
113  Dampfer  ein  entsprechendes  Zertifiltat  von  Lloyds 
i^egister.  Die  in  dieser  Fahrt  beschäftigten  Schiffe  Icön- 
nen  etwa  12  Mill.  Stiiclt  Hammel  transportieren.  Die 
Fletschausfuhr  ans  Argentinien  nimmt  beständig  zu  und 
auBerdem  scheint  sich  der  f  leischhandel  cwtscben  den 
Kdinnicn  mul  Wladiwostok  und  Zwischenhafen  7\\  ent- 
wiclteln.  Da  die  bisherigen  .AnweisuiiKeii  Uber  Kühlan- 
richtnngen  akh  bewöhrt  haben,  so  sind  sie  als  Vorschrif- 
ten angenommen  worden,  wahrend  des  Berichtalahres 
sind  die  Bestimmungen  des  Lloyd  Ober  Kflhieinrichtun* 
gen  revidiert  \vor(!en.  Da  sie  sich  im  allgemeinen  be- 
währt haben,  so  sind  sie  Jetzt  als  feste  Regcia  aiigenoin- 
men  worden. 

nie  technische  Abteilung  des  Lloyd  hat  sich  wäh- 
rend des  iieiichtsiahrcs  mit  verschiedenen  .Xcndcrungen 
der  Regeln  iiir  die  F.rhauung  der  Schiffe  und  iMaschinen 
beschahist.  ihre  Untersacbungen  betrafen  hauptsächlich 
folgende  Oeffenstande: 

MaßreKcIn  zur  VcrhQtung  der  Verbeulunsen  in 
Decicsbeplattungcn ; 

Orenzen  der  ZusfestiKtceit  von  Stahl: 

Grenzen  der  Festigkeit  für  Kcsselmaterial  zum  Oc- 
braiich  für  Mantclblcclic.  Ankcrplattcn  und  Anker; 

[  ai  eUe  fllr  die  Durchmesser  der  Ruderspnideln  bei 
Üuttipfern; 

Verbesserung  der  Vorschriften  ffir  Doppelhoden. 

Die  Vorschlilsre  der  technischen  Ahtcilun^  sind  vom 
fieneralkoniitee  auneiinjuiiieii  uiiü  in  die  liauvur.schi liteii 
aufgenommen  worden. 

Die  Anzahl  der  Schih'e,  für  die  der  Freibord  nach 
der  Merdiant  Sbipping  Act  von  1894  durcl)  den  Lloyd 
festgelegt  ist,  betrug  bis  zum  30.  Juni  1907  14070.  In  dem 


Jahre  1906/07  wurde  der  Freibord  für  485  Sclnric  mit 
annähernd  1388000  Br.-Reg.-T.  besUmmt.  Diese  Zahlta 
beziehen  sich  nur  anf  erstmalige  Bestimmangen  «nd 

umfassen  nicht  die  große  Anzahl  der  durch  die  Verbes- 
serung der  Freibordregeln  erforderlich  gewordenen  Wie- 
darholungen  von  Freibordbestimmungen.  Die  letztertn 
wurden  mit  einer  Qesamtzahl  von  4460  vorgenommen. 

An  den  Internationalen  Verhandlungen  Ober  dfe  Prä* 
bordregein  hat  sich  der  iJoyd  intensiv  beteiligt.  Dii-  \'tt- 
iiandlungen  sind  bekanntlich  inzwischen  zu  ein^rni  be- 
friedigenden Abschluß  gelangl. 

Die  norwegische  Regierung  hat  kürzlich  ein  Sdiifi' 
lahrtsgesetz  erlassen,  durch  das  die  obligatorische  Bt- 
sictitiv;ung  sümtlicher  norwegischer  Schiffe  emgeführt 
wurde,  in  diesem  Oesetz  werden  die  BesichtiKungea 
durch  die  Beamten  des  brMachen  Lloyds  als  vollgllliK 
anerkannt. 

In  Yeriolg  der  aui  der  internatnjnalca  Kuiiit-rtni  id 
Januar  angcn(»mmenen  Beschlüsse  über  die  Vcrmessuii; 
von  Jachten  wurden  einheitliche  Bestimmungen  iettec- 
setzf  von  Lloyds  In  Verbindung  mit  dem  Oermanisdieit 
Lloyd,  dem  Rurcaii  V'critas  und  dem  ;;cnanntcn,  inter- 
nationalen Komitee.  Die  so  auigesiellten  Vorschriiten 
und  Tabellen  machen  Angaben  für  Holz-,  Stahl-  und 
Kompositjacbten  fQr  die  verschiedenen  Klassen  von  5  oi 
bis  23  m  fnkL  Die  IMmenslonen  und  QrOBen  ^nd  ludi 
dem  metrischen  System  und  nach  enRlischem  iMaR  ange- 
geben, um  eine  Gleichmäßigkeit  in  den  verschieUentn 
Ländern  zu  erzielen.  Jachten,  die  nach  diesen  VVi'- 
schriften  klassifiziert  sind,  erhalten  in  Lloyds  Jacht-Rt- 
gister  die  Klasse  Diese  Klasse  haben  bisher  27  Jach- 
ten der  s  erschiedeneii  N  ermesstingsklassen  erhalten,  u.  s. 
die  23  i»  langen  Jachten  „White  Heatiier"  und  »Brya- 
hlld*',  und  die  15  m  langen  Jachten  »Shintna"  und 
„Ma'nonn".  Diese  .lachten  Iiahen  sich  nicht  nWt'.^  i'\'> 
hervorratjend  en'olRreiche  Kennboote,  sondern  ai-u 
während  des  vielfach  stürmischen  Wetters  der  letzte» 
Saison  als  sehr  Icomfortable  Tourenboote  bewährt 

Ein  wichtiges  Ereienis  in  der  Qeschichte  des  Lloyi 
während  des  verflossenen  Jahres  war  der  Riicktritt  M-n 
Sir  Joliii  (ijdwer  von  dem  Amte  des  Vorsitzenden.  il.i- 
er  seit  Mai  1899  inne  gehabt  hatte.  In  seiner  Ah&chicJ'- 
rcde  wies  Sir  John  Ulower  aul  die  groBartige  Entwkii- 
Itintr  der  Gesellschaft  seit  Sl  Jahren  hin.  Bei  srinoR 
hülltritt  betrug  die  klassifi/.ierte  Tonnage  2^  AUIL  Tost 
und  jetzt  fast  20  Mili.  i  ons. 

Die  (lesellschaft  habe  damals  75  Besichtiger  gehali. 
jetzt  308,  von  denen  226  fest  angestellt  seien.  48  F^esicli- 
tiger  seien  im  Auslände  beschäftigt.  Das  Oeneralkomitet 
zahlte  damals  4o,  jci/i  60  Mitglieder.  Dann  crinncrtt 
Sir  John  an  die  tinricbtung  des  technischen  Komitees 
im  Jahre  1891.  wies  auf  die  wertvolle  Arbeit,  die  es 
leiste,  hin  und  hob  hervor,  dal!  es  das  (lencralkomitet 
III  .steter  Ucruhrua;;  iiiit  allem  halte,  was  Jas  Beste  und 
am  meisten  |-"ortgeschrittenc  in  der  t^ntwicKlung  J«' 
Handelsmarine  sei.  Weiler  erwähnte  Sir  John  die  eriois- 
reiche  Errichttms  d»  Zwdgkointtees  an  der  Clyde  nack 
dem  Vorbilde  des  Alteren  Zweigkomitees  in  UverpooL 


Neuerungen 

T  r  a  n  s  n  o  r  t  a  1)  1  e  R  o  h  r  ni  a  s  c  h  i  n  c  n  mit  An- 
trieb durch  Elektromotoren  finden  immer  häufigere  Ver- 
Wendung,  insbesondere  auch  im  Werftbetrieb.  Ihre 
leichte  «nd  bequeme  Handhabung,  sowie  die  Schriellig- 
keit  und  Zuverlässigkeit  mit  welcher  sie  arbeiten,  macht 
sie  beilebt  In  den  verschiedenartigsten  .Ausfflhrnngen, 


und  Erfolge 

als  Handbohrmaschinen.  Oewindeschneidemaschiiicn.  i'i' 
sröBerc  LeistunEen  ai  sfahrbare  Säulen*  und  Tischbohr- 
maschlnen  werden  sie  auf  den  Markt  gebracht.  Die  so- 
eben erschienene  N'croffcntlichung  der  Siemens- 
Schuckert  - Werke,  die  unserer  heutigen  Nummer 
beOiegt,  enthalt  ausfflhrlfche  BeschrcJbongen 
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schätzenswerten  Winken  fflr  die  Behandlung  von  trans-  tion  der  Firma  Alfred  Qutmann  A.  O.  für  Maschinen- 
portablen  Bohrmaschinen.  Zahlreiche  AtibildunKcri  ver-     bau,  Ottensen  bei  Hamburg.   Pas  Prucksandstrahl- 


,—  DRR 
I        N?  'bmi 


Abb.  1.   Putzhauser  mit  Drucksandstrahlgeblflse 

anschaulichen  die  verschiedenen  Verwcndungsarten  der  Rehläse  ist  schon  seit  längerer  Zeit  bekannt  und  vielfach  in 
Maschinen.  Anwendung,  hs  gestattet,  ganz  nach  Bedarf  eine  intensive 
  oderfliichtigere  Bearbeitungderzu  reinigenden  Werkstücke 


Abb.  2    Fahrbare  Anlagen  mit  Sandstrahlgebläse 


Putzhäuser  (D.  R.  P.  Nr.  167336  und  Auslands- 
patentc)  in  Verbindung  mit  Prucksandstrahtgc 
blase  (D.R.P.  Nr.  75818)  bilden  die  neueste  Konstruk- 


Bishcr  hatte  das  Verfahren  zwei  groüe  Nachteile:  I.  der 
groUc  Sandverbrauch.  2.  die  ungeheure  Staubentwick- 
lung. Auf  Qrund  langjühriger  Erfahrungen  auf  di'jscm 
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(icbictc  ist  die  Firma  zu  der  vorlieRcndcn  neuen  Kon- 
stiuKüon  vun  Put/häusern  gelangt.  Wie  aus  der  Ab» 
bildnntr  ersichtlich,  wird  der  Staub  in  schrSir  aufwSrts- 

jfihrendcT  RicJitimi^  ^liircli  einen  Kxliaustor  al)tcsaiii;t. 
und  zwar  in  m)  nitensivcr  Weise,  daß  eine  IJciü^tiiiiiHg 
des  Arbeiters  und  die  Verbreitung  des  Stauhes  in  dein 
R'inzen  Räume  vollständig  ausgeschlossen  ist.  Der  ver- 
blasene  Sand  fütllt  durch  den  gitterartigen  Boden  tn  etne 
l^inne.  uuJ  \<>\\  einer  Transportschnecke  dem  Recher- 
werk  un'J  von  diesem  dem  Gcl>I;ise  wieder  zugeführt 
Das  Piitxhaus  ist  i;an7,  in  Hisenkonstruktion  und  Blech 
hergestellt,  hat  eine  breite  Tür,  reichliche  Fenstc;'' 
flächen  und  eine  Drehscheibe,  auf  welcher  (iuBteile  bi.^ 
zu  15(100  kK  behandelt  werden  küniii.n.  Dil-  r>i ulischcibc 
liegt  zur  Hälfte  auUerhalb  des  Putzhauses  und  trügt  eine 
Scheidewand,  weiche  den  Zutritt  Süßerer  Luft  in  das 
I^utzliaus  verhindert.  Wnlircnd  die  .iiif  der  inneren  Hrtlfte 
der  firchschcibc  aufutstclllcii  cicsciif-tande  bearbeitet 
werden,  wird  die  Süßere  Hälfte  mit  zn  putzenden  Ouß- 
teilen  beschicl<t.  Alsdann  dreht  man  den  Tisch  um  iHO " 
und  erneuert  die  Beschldtung.  bezw.  wendet  die  ein- 
seitig Keput/.ten  Stücke,  so  dal?  ein  kontinuierlicher  Be- 
trieb entsteht.  Auf  diese  Weise  ist  es  inoKlich.  trotz 
det  uKilWii  VcrschicdcnartiKkeit  des  erzeugten  (lusses 
gruUc  Leistungsfähigkeit  und  rationelles  Arbeiten  beim 
Putzen  zu  erzielen. 

Fahrbare  A  n  1  ;i  .;  c  n  in  i  t  S  a  n  J  s  t  r  a  Ii  1  e  - 
i)  I  ü  s  e  „A  1  p  h  a"  sind  eine  weitere  Ausbildunu  der  Uut- 


StapeUüufo 

B  I  o  h  m  &  V  o  IJ.  Haniburn:  Orolkr  IVacbt-  iiitj 
l-'assaxicrdampfer  ..Santa  F.  I  c  ii  a"  für  die  Hanibm»»- 
Südanicrikanisclic  nampfschiffahrts-Cies.  Länge 
I3i.il4  m,  Breite  —  16,69  in.  Seitenhöhe  =~  9,15  ni.  Trag- 
ftihigkeit  —  9000  t.  bei  einem  Tiefgänge  von  7,32  m.  Die 
MaschiiicnattlaKC  besteht  aus  einer  Vierfach-Fxpan- 
sions-Maschiiie  von  28<>0  i  PS  und  drei  Einender-Kcsseln  von 
1.1  atni  Ucberdruck.  ncscliwindigkcit  ^  11  kn.  5  Lade- 
luken mit  je  2  Dampfwinden.  Einrichtungen  für  i^lNt 
Passagiere  Hl.  KL 


S  w  a  n  H  n  n  t  e  r  and  W  i  k  h  a  m  R  i  c  h  a  r  d  s  o  ii 
Ltd.  Newcastle  on  Tyiic:  (iroHer  Postilampfcr 
„AfriiMte"  für  Cu:'!  ■  r  tr  iKn  Cl.'iii'i  's  (u'unis 
ni  Paris  und  llavre.  L;ini;e  iiber  alles  124,4^  ni.  Breite 
N.7,5  m,  Seitenhöhe  -  8,46  m.  Das  Schiit  ist  für  den 
Verkehr  zwischen  einem  fran/osisclien  Haftti  und  der 
Westküste  von  Airika  Iieslinnnt.  Ijnrich(uii«en  für 
7(1  Passagiere  I.  Kl..  f»s  II.  Kl.  und  Mt  III.  Ki.  Ladung 
JUUü  t  Die  Passagiereinrichtungen  sind  sehr  geräumig 
und  luxurkS«  g^aiten.  Zwei  Dreifach-Expansionsmaschi- 
nen.  6  Einender-Kessel.  Geschwindigkeit     16%  kn. 


niannschen  Konstruktionen.  Sie  sollen  hauptsächlich  zum 
Keinigen  von  Fassaden,  Eisenkunstruktioiien,  Schiüskör- 
pern  usw.  dienen.  Eine  solche  Anlage  Ist  in  der  Aii!»il. 

dun«  darvrestellt,  und  man  hat  damit  in  Jor  I^raxis  slän-  1 
zendc  FrfolKC  erzielt.  Solche  Anlagen  sind  Relicfert  an 
die  Administration  des  Ponts  et  Chaussccs,  IVlons,  Canal 
du  Centre  {mih  an  die  Straßenbau-Inspektion  Bremen 
und  an  die  KftniRl.  Maschtaenban-Iiispcktion  nroB-l'kh. 
nendorf  (1904).  Auf  einem  starken,  verdeckten  Wasicn 
ist  ein  liegender,  doppeltwirkender  Luitkompressor  mon- 
tiert, welcher  durch  Zahnradgetrfelw  von  einem  Motor 
angetrieben  wird.  Oer  Kraftbedarf  betrÜRt  bei  kleineren 
AnlaKcn.  die  mit  einer  Düse  arbeiten.  4  bis  ?>  PS.,  stcrji 
bei  solchen  i;iit  :  Düsen  oder  sehr  lauKer  Schlauchleituiii 
auf  10  PS.,  und  bei  der  gröttten.  mit  3  bis  4  DOsen  arbei- 
tenden Anlage  auf  20  PS.  Die  Wirkung  des  Sandstrafil- 
Kcbläsc?;  niif  dn^:  Acußcre  von  Bauwerken  ist  eine  gai:/ 
erstaunliche.  Der  durch  Druckluft  geschleuderte  Saud 
nimmt  alle  UnreiniRkcitcn.  alten  Oclfarbcnanstrich,  sowie 
Rost  und  Zunder  grändlich  weg.  Dabei  ist  die  Arbeit  an 
Schnelligkeit  Einfachheit  und  BilliRkcit  unerreicht.  Be- 
merkenswert i.sf  nncli  dor  Umstand,  daß  der  Apparat 
nach  l)ecndiKter  ReiniKun«  und  nach  Auswechselung  des 
.Mundstückes,  sowie  des  Sandbebfilfers  gegen  einen  $o|. 
chen  mit  Farbe  ohne  weiteres  als  AiistrLicIntiasvhir.c  zur 
schnellen  und  KlcichmäBigcn  Auftrasjuii»;  der  Farbe  sieb 
verwenden  IfiBt 


Probefahrten 

B  realer  \  u  i  k  a  ii.  \  e  n  c  s  a  c  k ;  (iroßcr  Fraeli:- 
uiid  PassaKierdampier  ..(J  o  t  h  a"  für  den  Norddeutschen 
Lloyd  für  die  i-a  Piata-Linie.  LüiiKe  155,61  m.  Breite 
—  16.61  m.  Seitenhöhe  ~  9.M  m.  TraEfahiKkeit  --  9m  t, 
t'iiie  \'iL ri:(ch-Fxpansi(>iiMiiLise!iiiie  .i.^iKi  i.  PS.  Oc- 
seiiw  iiidik'keit  \2  kn.  LuirichtunKen  für  12  Kajiits-  uikI 
lfi<)ii  Zw  iscliendeckspassaKiere.  Die  Ausrüstung  des 
Dampfers  nach  dem  Stapellauf  erfolgte  in  dem  kurzen 
Zeiträume  von  26  Arbciistaxcn. 


.1.  C.  TecklenborK  A.  0..  0  e  e  s  t  c  ni  ü  n  de. 
Fischdanipier  „Rob.  de  NcuiviUc"  für  H.  Sichert. 
IJInire  -  37.n  m.  Breite  ^  6.9  m.  Seitenhöhe  -  4.0  ni. 
MaseliidL  Voll  4MII  j.  ps.  üeschwindiKkeit  in  beladenem 
Zustande  nahezu  II  kn.  Kohlenbunker-Inhalt  ^  IJ«  t 
Speisewasser  —  17  t  Trinkwasser  =  S  t. 


S  c  Ii  i  f  f  s  \\  I  I  f  f  und  M  a  s  c  h  i  iiv  ii  f  a  b  r  i  k 
(vorm.  Janllen  &  S c h m i  1  i ns k i),  Hamburg: 
Selilepp-  und  Bt?rKunv;sdampfer  ^Condor"  für  die 
licnsburg-Sunderburtf-Fkensunder  Dampf.schiffahrts-Oe);. 
UInge  ^  m.  Breite  7.)t|  m.  Seitenhöhe  -  4.04  rn. 
riefk^atik'  mit  Mt  t  Bunker-Kohlen  und  voller  Ausriistinu 
3,2  m.  Maschine  von  42U  i.  FS.  Üesch windigkeit  auf 
der  Probefahrt  11  km  Das  Schiff  hat  eine  z^SIHKe 
BerkMiDk^spumpe  mit  einer  Leistung  von  450  t  in  der 
Stunde  erhalten. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrk 

M'tt<;iliinKcii       dein  Leserkreise  mit  Angabc  der  Quelle  werden  bierunier  Kern  aufgenommen 
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F.  S  c  h  i  c  Ii  a  u.  E  I  b  i  ii  jj :  Zwei  Dampfer  von  20  kn 
Gcsch\\  iiidiKkeit  für  aerologische  Forscliungen.  Der  eine 
ist  für  den  Bodensee.  der  andere  fflr  dtc  Danzwer  Bucht 
bestimmt,  und  v  crJcii  iiui  Kosten  uvs  Deutschen  Rci- 
dies,  bezw.  der  preußischen  Regierung  erbaut.  Sie 
sollen  mit  Dracfaen  und  ReKistrierballons  arbeiten. 


Der  Lloyd  Sabaudo  in  Genua  besitzt  in  seinem 
neuen  Daiiipicr  „roiiiaso  di  S  a  v  o  y  a"  zurzeit  den 
schnellsten  Daiiipicr  iür  den  Verkehr  vom  Mitteimcer 
nacb  dem  La  Plata.  Seine  Geachwindlskeit  betragt 
17  kn.  Die  Paasasieretnrlclitanfea  sind  sehr  komfor- 
tabel. 


Nachrichten  von  den  Werften 

•^•^  und  aus  der  Induslrif 


Werften 

Vor  kurzem  ist  in  Bodö  unter  dem  Namen  .  B  o  d  ö 
Skf  bsvaerft  ok  Motorfabrik"  ein  nenes  SchiK- 

l  ai.iititernelunen  mit  einem  Aktionkapitnl  von  2000fH) 
KioHcn  ReKründct  worden.  Die  ücscllsciiait  iibcrnimmt 
die  jetzige  Schiffswerft  in  Bodö  und  wird  Kleichzeiti« 
riliale  von  „Lysekils  mekaniske  Vaerksted",  bekannt 
dorch  ihre  Bootsmntnrbaoten.  Technischer  Leiter  des 
Unternehmens,  das  SL-iiic  Tiitiukt'it  zu  Beginn  des  näch' 
Sten  Jahres  auinehnien  wird,  ist  hiKcnicur  Agnar  Kaarbö. 


Laut  Meldung  aus  Antwerpen  hat  eine  Anzahl  Ka- 
pitalisten, an  deren  Spitze  die  Firma  ..M.  Ooethloet  fils" 
steht,  die  stautlidic  J'rlauhnis  erhalten,  auf  dein  rechten 
Ufer  der  Scheide  bei  „de  Burght"  ein  Trockendock 
von  215  m  LSnire  ta  erbauen.  Mit  den  Arbeiteti  soll 
Mitte  MSrx  begonnen  werden. 

Maschinenfabrik  en 

Aus  dem  Geschäfts  liericht  der  Allge- 
meinen F.  lektricitiit  s-Q  esellschaft.  Das  Be- 
richtsjahr ließ  an  lohnender  Beschaftigune  nichts  zu  wQn- 
schcn  (ibrig.  Der  abgerechnete  UmsatoJ  war  um  efn 
/  iMiftol  iKjher  als  iin  Vorjahre :  Auftrage  itn  Betraice  vim 
rund  180  Millionen  Mark  wurden  auf  das  laufende  Jahr 
BbertKMnmen.  Die  neveinRehenden  Ordres  In  den  ersten 
4  .Monaten  diese?;  fnhrc?!  fihcr?;tcijrcn  die  der  gleichen 
Periode  des  Bcrieht-sjahrcs,  nicht  uiicrlieblich. 

Wir  schlagen  vor.  eine  Dividende  von  12  %  auf  das 
Qrnndkapital  von  100  Millionen  Mark  zu  verteilen  und 
dem  Rückstelinnsskonto  I  Million  Mark  zuzufahren.  Der 
zur  Vcrteilnnvr  v;x!anc:en;fe  Reingewinn  ist  ausschließ- 
lich im  Fabrikations-  und  Verkaufssescliäft  erzielt;  Neu- 
unsciiaffungcn  sind,  Wie  fiblich,  aus  dem  Betriebe  ge- 
deckt worden. 

Es  wurden  in  den  drei  letzten  Jahren  geliefert: 

1904/06  1905/06  1906/07 

.Maschinen,  Elektromotoren 
und   Transformatoren  .  .  27  791    .^7  424      43  953 

in   KW-Leistung   476  761   602341     854  543 

in   PS   647  773   818263    1  161  060 

l>ainpitiiriniicii.  Jie  ihre  Ueberlegenheit  über  Kolben- 
Danipfniascbineu  besonders  in  den  größeren  Einheiten 
erwiesen  haben,  verschaffen  sich  rin  stetig  wachsendes 
\hsafzgebict.  Neben  zahlreichen  indtistrif llen  Anlntreri 
aui  allen  Gebieten  gehen  jetzt  auch  die  groBen  llütten- 
betriebe  und  Bergwerksgesellschaften  dazu  Ober,  die 
Dampfturl)ine  in  ihren  Zentralstationen  zu  verwenden. 
Audi  bt  die  Branflkoblnirevier«  fUiren  sieh  Specialkon- 


struktionen, die  den  Abdampf  nutzbar  machen,  ebenso 
rasch  wie  in  die  Textilindustrie  ein.  die  ökonomischer 
Entnahme  von  «rroBen  HeiBdamphnengen  bedarf. 

Der  Wert  der  eitv^e^'anvrcncii  Aufträge  iSt  Um  55  % 
gestiegen;  besieilt  wurden  lurbuien: 

1904^05         1905/06  1906/07 
mit  29  550  73  475  1.19  840  KW-Leist. 

Den  grüüteii  Uiusau.  tr/.ieltcn  Drehstrom-Turbo-Dy- 
nani.  "5,  von  denen  namentlich  die  UHiO  KVX  -  r>  i>e  sehr 
begeiirt  war.  6  Turbo>Dynanios  von  10000  PS.-  und 
mehr  Leistung  wurden  bestellt 

Die  Ablieferungen  der  AliparatL-fabrik  \earen  um 
10%,  die  eingehenden  Auftrage  um  2Q%  höher  als  im 
Vorjahre. 


V.,n 


■r  17  Viilhonen  betragenden  Produktinns/n- 


nahinc  des  Kal>cl\vx-rl\cs  iJljcr.spree  entfällt  etwa  die 
Häiitc  des  Wertes  aui  die  gestiegenen  Rohmaterialicn- 
preise.  Allein  an  Kupfer,  dessen  Notierungen  unter  dem 
Einfluß  skrupelloser  Spekulationen  Im  PrOhfahre  den 
Höhepunkt  erreichten  und  seitJetn  rapid  KesunVen  sind, 
verbrauditen  wir  19  700  t  gegen  löiMK»  t  im  Vurjahr.  Da 
wir  den  Rfiekgang  der  Kupferpreisc  vorausgesehen  hat- 
ten, erlitten  wir  durch  ihn  keinen  Schaden.  Wir  beteilig- 
ten uns  an  dem  Verbände  Deutscher  Messingwerke,  des- 
sen Autgabe  es  sein  wird,  den  \  erkauf  der  Erzeugnisse 
dieser  darniederliegenden  Industrie  an  deutsche  Ab- 
nehmer zn  zentralisieren  und  bei  angemessenem  Nutzen 
für  die  I'rndii7ctiteii  einen  stabilen  Markt  zu  schaffen, 
der  auch  im  Interesse  der  Koii&umeiueti  als  wünschens- 
wert bezeichnet  werden  muß. 

Als  Isolierungsmittel  gelang  es,  ein  neues  Material, 
das  Tenacit.  einen  bewahrten  und  l>illigen  Ersatz  fQr 
Kautschuk,  einzuführen.  Die  Fabrikation  von  Pneumatik- 
Reifen  wurde  weiter  atts^^ebitdet.  und  durch  den  Ucber- 
gang  von  der  Hand»  zur  Ma.schincnarbeit  verschafften 
wir  unseren  (Äer^M-ee-l^eifen  eine  wachsende  Ver- 
wendung. Neu  errichtet  wurde  eine  Abteilung  znr  Her- 
stellung von  Metallschläuchen  für  teelinisehe  Zwecke. 

Obgleich  der  Umsatz  der  Automobittabrik  gegen  das 
Vorfahr  sieb  verdoppelt,  und  die  Arbeiter/ahl  sich  er- 
höht hat,  können  wir  dieser,  unter  internationaler  Ueber» 
Produktion  leidenden  Industrie  für  die  nüchste  Zukunft 
ein  günstiges  Prognostiken  nicht  stellen.  Erst  wenn 
Bau  und  Betrieb  von  Kraflwagcu  die  gesammelten  Er- 
fahrungen mit  weiser  Beschränkung  ansnotzen  und  von 
den  un'^x-Iieiircn  Anfnrc1prtin;:en  sich  befreien,  die  Schaii- 
steliunncii  aller  Art  ihiic»  aulcrlcjicii,  \vcr»icu  die  Er- 
tragnisse der  Bedeutung  wieder  entsprechen,  die  der 
Anwendung  mechanischer  Traktion  zuerkannt  werden 
moB, 

Der  Umsatz  der  Oliihhinipciifahrlk  hielt  sich  unge- 
tiihr  auf  der  Höhe  des  Voriaiires,  obwohl  neue  sparsame 
Lichtquellen  der  Kohlenfadenglühlampe  das  Absatzgebiet 
Streitig  machen.  Dieser  für  die  eleictrische  Beleuchtung 
erfreuliche  Wettbewerb  bat  zn  einer  erheblichen  Ver- 
besserung der  Oekonomle  des  Kohlenfadens  cefiilirt.  Hie 
Verkaufsstelle  Vereinigter  OlUhlampcnfabriken  begegnet 
mit  Einführung  solcher  Lampen«  die  30  %  Strom  sparen, 
lebhafter  Nachfrage. 

Die  Fabrik  f'ir  elektrische  und  mechanische  Stell- 
werke. Weichen  und  Signalantricbe  muBtc  infolge  erlieli- 
lichen  Zuwachses  an  Aufträgen  räumlich  ausgedehnt  und 
mit  neuen  und  größeren  Betriebsmaschbien  avsgerhstet 
werden.  Der  l.'nisat/  stie^r  nm  rd.  90  ,  die  Summe  der 
vorlicticadcii  Auftrage  utn  einen  noch  erheblich  größe- 
ren Prozentsatz. 

Die  im  Vorjahre  aufgenommene  Herstellung  der 
Mignon-Schreibmaschinei  deren  Leistung  Im  Verhältnis 
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tu  ilirem  Preise  ohne  Wettbewerb  dastebt,  wurde  wei- 
ter entwickelt. 

Die  (iesaintzahl  der   Angestellten   heträKt  3U6t)7 
Köpfe  ccKcii  am  1.  Oktober  190r>,  hat  sieb  also 

bei  einem  nach  der  Arbcitsmcnee  erheblich  gestiesenen 
Umsatz  nm  Ifl  ':,  KCKeii  das  Vorjahr  verringert.  Diese 
T:itsac';c  wrilankcii  wir  an  erster  Stelle  der  \'crbcsse- 
rung  der  Arbeitsmethoden.  &udann  der  intensiveren  Tä- 
tiekeit  der  Antesleltten.  Indem  wir  d(e  elnKeschla^nc 
Richtiiiii:  v.'citcr  verfolgen,  hoffen  wir.  die  rapiden  l.f<hii- 
stemcruiiKcii  der  letzten  Jahrs,'  weiiisstens  elwas  aus- 
gleichen  zu  Icdnnen. 

Die  Instailationstütiekeit  nahm  in  den  QroGbetrieben 
den  erwarteten  Aufschwung,  indem  helanKreiche  Auf- 
tra^;L  /um  Aus-  und  Ncuhaii  mhi  elektrischen  Anlagen, 
namentlich  aucii  aui  Berg-  und  Hiittenwerlien  einUefen. 
Ztim  Antrieb  von  WalzenstraBen  werden  bereits  Elektro- 
nioture  vnn  mehr  als  10<W  PS.  benutzt,  aber  auch  bei 
Oeblascu.  Keiuipressoren.  l  ordcrtnaschinen  usw.  sind  die 
licstrcbungen  der  Technik  darauf  gerichtet,  die  Wirt- 
schaitiichkeit  der  Betriebe  durch  gesteigerte  Leistungen 
der  QroBmaschinen  zn  erhoben.  Die  von  uns  ansgefilhr- 
ten  Anlagen  auf  der  Hildegardehiitte  der  Desterreichi- 
sclien  Ucrs-  und  Hüttenwerks-Qcsclisciiait,  sowie  die 
ReversicrwalzenstraUen  der  Sttatseisenbahn  -  Gesellschaft 
Wien-3udapest  in  Resicza,  die  aus  Blöcken  von  4  bis 
5000  kg  Qewicht  Schienen,  Träger.  Bleche  und  tlandels- 
eisen  walzen,  sind  nach  dem  Urteil  her\ nrragcnder  Fach- 
leute, die  diese  Betriebe  besichtigt  haiicn.  berufen,  eine 
vollständige  Umwalzun«  in  der  Walzwerkstechnik  her- 
beizuftiiireo.  Weitere  Iflr  deutsche,  französische  uii ! 
englische  Werke  nach  demselben  System  konstruierte 
Anlassen  Rehen  ihrer  baldigen  Vollendung  entgegen. 

Da  der  Elektrotechnik  bei  Umgestaltung  dieser 
Werke  eine  führende  Stellnng  gesichert  zu  sein  scheint. 

ist  ihr  cnjics  Zu.saninieiiw  irkcn  mit  dem  allgemeinen  Ma- 
schinenbau, dem  ein  neues  (iebiet  für  den  Absatz  seiner 
Erzeugnisse  dadurch  erschlossen  wird,  im  allseitigen 
Interesse  freudig  zu  bcgrüUen.  Bei  der  Wiirmeaus- 
nutzung  von  Abgasen  zur  Gewinnung  elektri.schcr  Kncr- 
sie  iieL:iiiiien  die  ischen  vieti;aeiiicn  firfahrungcn  die 
Ansichten  dahin  zu  klaren,  daß  bei  mittleren  Leistungen 
der  Qastnotnr  mit  der  Dampftnrbine  micb  konkurrieren 
kann,  bei  größeren  .Maschincnciiibcitcn  aiHT  der  naiiipf- 
turbine  wegen  der  indjedingleu  I3etriehi,.siel:erheit,  der 
hiilieii  I  el  er'astunis^sialiigkeit  und  vieler  Vor/iige,  deren 
Aufzählung  zu  weit  fiilircn  würde,  die  Zukunft  gehöre. 

Wir  vollendeten  64  Elektrizitätswerke  von  95  150  P^. 
(i.  V.  6SM(>  PS.)  Leistung  und  IWN)  km  (i.  V.  1110  km) 
Kabellänge.  Im  Bau  befinden  sich  62  Zentralen  mit 
106 315  PS.  (i.  V.  98  450  PS.);  unter  diesen  die  Werke 
der  Victoria  halls  Power  Co..  die  7nriäeh<;t  itiit  6  Danipf- 
turbiiicn  von  27  (MIO  PS.  das  Minengebiet  in  der  Nahe  von 
Johannesburg  mit  Strom  versorgen  werdm. 

Die  last  ausschließliche  VerwendniiC  von  Dampftur- 
binen kennzeichnet  in  neuester  Zeit  den  Zentralenbau. 
Außer  den  Kraftstationen  der  Berliner  Elektrizitätswerke, 
in  denen  die  in  diesem  Jahre  aufgestellten  Turbodynaniu 
von  270fl(t  PS.  bereits  im  Betriebe  sind,  rüsten  wir  die 
Anlage  der  Königlichen  Berginspektion  Heinitz  gegen- 
wärtig mit  Dampfturbinen  von  je  3000  KW  aus.  Die 
Elektri/itaisw  erke  in  Oldenburg.  Köpenick  und  Hbers- 
walde  haben  den  Beweis  erbracht,  daß  diese  Motore  in 
elektrischen  Kraftstatloneu  an  sparsamer  Pilhning  und 
Sicherheit  des  Betriebes  allen  anderen  Antriebstnaschinen 
weit  überlegen  sind.  Ersparnisse  durch  einen  solchen  Be- 
trieb, vollkommenere  WSrmMrasotitztiag  dM  Hetemate- 


rials  und  PernbetAtIguttg  der  Schaltanlagen  haben  im  sei- 

hctt  ,Ma(!c  die  RentaMütät  neuer  Werke  cr^iölit.  wie  dertn 
Aidaueküiteii  durch  Verringerung  derKauiiibeansprucliiug 
ernialiigt.  Das  jetzt  als  Wirtschaftlich  richtig  anerkaantt 
Prinzip,  große  Energiemengen  aui  weite  Entiernuriicen 
von  einer  Zentrale  aus  zu  verteilen,  hat  auch  im 
von  Leitungsnetzen  zu  grundlegenden  .Aendcrungen,  ins- 
besondere  zur  Erhöhung  der  Betriebsspannung  geföhn. 
Die  ausgedehnten  Kahelnetze.  die  wir  vor  einem  Jahre 
in  dem  englischen  Kohlengebiet  zwischen  CIcveland  unJ 
Neweastle  für  eine  Betriebsspannuii«  vun  20üOO  Volt  er- 
richtet haben,  arbeiten  ebenso  anstandslos,  wie  das  mit 
ihnen  verbundene  neue  Kabelschutzsystcm. 

Die  von  der  PrcuBischen  Staatsbahnverwaltunc  für 
den  Hamburger  Stadt-  und  Vorortverkehr  von  Blankcret 
nadi  Ohlsdorf  uns  In  Auftrag  gegebenen  elekiriscben 
Mr,fi)r\\  as'en:(iisriistun^;eM  werden  noch  im  laufenden  Ge- 
scJiaiUjaiire  dem  Verkehr  der  ersten  mit  hochgespaOB. 
tem  Einphasenstorm  ausgestatteten  Vollbahnstrecke  in 
Bereich  der  Preußischen  Staatsbahnen  dienen  Wenn 
dieses  System  die  gehegten  Erwartungen  criiillt.  duritcn 
die  Bahnverwalturigen  voraus.siclitlieh  in  abselibarcr  Zeit 
den  cleklrischen  Betrieb  auch  auf  anderen  VoUbaiwliaieo 
einrichten. 

Für  den  I3ayerischen  Staat  liefern  w  ir  die  ffir  hoch- 
gespannten (ileichstrom  eingerichteten  IktriebMiüttel  litr 
Balnibtrecke  Berchtesgaden  -  Salzburg.  Auch  dies« 
System  w  ird  auf  längeren  Straßenbahnlinien  und  im  Ver. 
kehr  der  OmBstfidte  mit  weit  abgelegenen  Vororten,  s»- 
wie  bei  Uchcrlandbahnen  sich  einhiiri;ern.  Hie  vrirr 
Hamburger  Maate  in  Auftrag  gegebenen  Bauten  iur  cim 
Stadt-  und  Vorortbahn  (Hoch-  und  Untergrimdbahu)  be- 
finden sich  in  der  Ausführung. 

Nach  Abzug  von  Unkosten,  Stenern  und  Abschrei' 
hungen  verbleiben  NS68  175^  M,  die  wir,  wie  folK. 
zu  verwenden  vorschlagen: 

\2';  Dividende  auf  in«)000noo  M  I2  0000fl(h— M 

Tantieme  des  Aufsichtsrates  (einschließ- 
lich Steuer)  400000.- M 

Zuweisiin.;  an  das  K'iiek.stelluiik'sknrito       lOOOOOOv— M 

(iratifikutionen  an  Beamte  und  Zuwen- 
dung an  Wohlfahrtseinrichtnngen       600000.—  M 

Zuweisung  an  Beamten-Penskms-  und 

Unterstützungstonds  600000,— M 

Vortrag  pro  1907/08   268 178^05  M 

14~868  175,86  M 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb  ^^^^ 


l'iiscre  dentschen  Dampfschiffahrtsgescll- 
schalten  haben  dauernd  darüber  Klage  gefiihrt,  daS 
bei  dem  Niedergange  der  Segelschlffobrt  Ihr  Decksperso- 
nal sich  inirricr  mehr  vcrsjlilcclitert  habe  und  es  nahezu 
unmöglicii  .sei.  ausreicliend  seemannisch  gebildete  Mann- 
schaften zu  finden.  In  voller  Würdigung  dieser  Erfali- 
rung  und  erfüllt  von  dem  Bestreben,  seine  Arbeitsleistung 
nach  feder  Richtung  in  den  Dienst  der  deutschen  Hai- 
delsschiffahrt  /u  srellen.  hat  der  Deutsche  Schul- 
schiff-Verein in  einer  engeren  AusschuBsitzung  un- 
ter dem  Vorsitze  des  QroBherzogs  von  Oldenburg  be- 
schlossen, auf  einem  zweit  enSegelschulschiffe 
die  Ausbitdung  zukOnftiger  Dampferdeckmarmschaften  zu 
Obernehmen.  Es  besteht  die  Absieht,  dieses  zweite 
.Schulschiff  nur  während  der  günstigeren  Jahreszeit  fö: 
etwa  sieben  Monate  In  Dienst  fn  atetl«  «ad  auf  &w 


Digitized  by  Google 


Nr.  5 


«•Mi  191 


jährlich  etwa  ISO  Knaben  praktiscli  steiuäntiiscli  aus- 

/iiliiUlcn.  w  il'c:  IrcsfinJerc  Aufmcrksaiiikeit  der  AusÜÜ- 
amiK  "II  ^^cu(;r^l  uiul  u:i  Bootsdienst  zugewandt  werden 
Soli.  Von  der  ^■orderunK  eines  Pcnsionstreldes  soll  ab- 
Eesehen,  auch  den  Knaben  eine  einlache  seemänoischc 
AusstattuRS  tunlichst  unentReltUch  eeliefert  werden.  Die 
I:rwäKUiiKCti,  in  welcher  Weise  das  iilr  diesen  Zweck  ue- 
ciirncte  Schiti  zu  hcscliafien  ist.  sind  einer  besonderen 
Kommission  überiraKcn.  die  haldnioKÜclist  boriciitLU  soll. 
Ob  mit  diesem  Schifte  sicii  zueieich  die  tiinrichtunR 
einer  Knchschnle  für  Mannschaftsköche  der  Handelsflotte 
w  iv  l  \  erfinden  lassen,  bleibt  noch  w^itoicr  üntscheidun« 
\  i»rt»tiutiten.  Es  ist  zu  erw  arten.  Uali  Uie  Dampfschiff- 
iahrtsKesellschaften  diese  CrweiterunR  der  TütiKkeit  des 
Oeutschen  Schulschih-Vcreiiis  mit  Ueiriedigunff  besrüBen 
und  an  ihrer  Verwirklichung:  tatkrSftieen  Anteil  nehmen 
werden. 


HebnnK  der  SeKelschii fahrt.  Oer  Nau- 
tische Verein  für  die  schleswinsche  Westküste  wird  in 
Husum  seine  diesjähriße  General versammluns  abhalten. 
Diese  Oeneralversannnlunß  ist  von  besonderer  Bedeu- 
tung da  in  ihr  die  Bestrebungen  zur  Hebung  der  Segel- 
schHfahrt  von  sachkundhter  Seite  erörtert  werden  sol- 
len. Die  fiestrclMinecn  hahci;  eine  finnri/lellc  und  eine 
technische  Seite.  Was  die  crsarc  aiiliclaui^t,  so  Kilt  e.s 
vor  allem,  sich  die  ErrunRenschaittii  des  deutschen  Oe- 
nossenscbaftswesens  zu  Nütze  zu  niacbe«.  langfristige 
Darlehen  zu  gGnstigen  Bedinguniren  um  Bau  «roßer. 
zweckmaßiKcr.  sectiichtiKcr  Fatii /u  erlangen.  Filr 
die  technische  Seite  kommt  heut/-uUi;c  vor  al.ciii  der 
Motorbau  in  Betracht.  Es  Ist  geUinKcn.  Fachleute  zu 
Vortragen  Aber  den  Einbau  von  Motoren  in  kleinere 
Tahrzeuee  zu  gewinnen.  Da  es  dringend  wflnschenswert 
ist.  daß  möglichst  viele  Se.:Llschiffer  den  Vortrag  hören, 
bew  illiKt  der  Verein  l^eisegti)rihren.  Die  bisherigen  üc- 
strebunuen  des  Vereins  für  die  Hebung  der  Klelnschlff' 
fahrt  haben  derartig  die  Ancrkennang  weiterer  Kreise 
crlanv:t,  daß  der  Verein  aufgefordert  ist.  in  die  vierglie- 
driire  deutsche  Komn  issiun  xur  Förderuny;  der  kleineren 
Scgelscliiffahrt  ei«  Mitglied  zu  wählen. 


Abgesehen  davon,  daß  auf  dem  Dortniund-Ems- 
kanal  dem  deutschen  Scliiffereigewcrbc  durch  Holländer 
line  schwere  Konkurrvn/  tic  eitct  wird,  erwächst  auch 
licm  heimischen  SUiiiib.tu  durch  die  holländischen 
i^chif fswerf ten  eine  immer  stflrker  her- 
V  "  r  t  r  c  t  c  n  c!  c  Konkurrenz.  Ohjjlpirh  die  Werf- 
ten an  ücr  unteren  Ilms  niil  Auitraien  nur  niäLiig  be- 
dacht sind,  hat  man  tfir  Emder  Rechnung  6  neue  Dampf- 
iogger  bei  holländischen  Werften  in  Bau  gegeben;  auch 
verschiedene  Rhedereien  lassen  üi  flolland  mehrere 
Leichturfahrzeiim.  Iiaucii;  eine  D,i  iiiuiii^Ier  Pinna  hat 
allein  10  Leichter  bei  einer  Werft  m  Hoogesand  in  Auf- 
trag gegeben.  Abgesehen  davon.  daB  der  deutschen  In- 
dustrie hierdurch  viele  Taosende  entzogen  werden,  be- 
treirnet  man  öfters  der  Behauptung,  daB  die  in  Holland 
aiut  ti  Fahrseuge  hinter  den  hier  hergestellten  zu- 
r  iieksiciicn. 


Die  Hamburg-Amerika  L.inie  hat.  wie  schon 
des  öfteren  bekannt  geworden  ist  mit  der  I:  i  n  f  n  h  - 

rung  ihrer  >.  Klasse  1«  die  New  Yorker  l'assa- 
s'ieriahit  su  groBcu  Beif4^1  bei  dem  besseren  Aus- 
eandererpublikuro  gefunden,  daB  sie  im  Laufe  dieses 
Jahres  nicht  nur  von  Monat  /u  Monat  immer  neue 
Pampfer  dieser  Route  mit  den  Einrichtungen  für  die  Bc- 
lordcrung  in  der  X  Klasse  versehen  hat.  sondern  daß 
SIC  jctiCt  auch  mit  dem  i'lan  hervcirtritt,      Klasse  Ka- 


binen auch  auf  ihren  beiden  vornehmsten  La  Plata- 
Danipicrn  dem  l'ublikuui  zur  Verfügung  zu  stellen.  Auf 
dem  Dampier  „König  Wilhelm  II.",  der  erst  vor  kurzem 
seine  Probefahrt  antrat,  iitid  wegen  seiner  sehr  srelun- 
gcncn  Innenaustattung  in  Hamburg  und  im  Auslande  die 
lebhafteste  Bewunderung  hervorrief,  befinden  sich  hin- 
ten eine  Kammer,  mit  8  Koien,  7  Kammern  mit  6  und 
4  Kammern  mit  4  Kojen;  auf  dem  Dampfer  ..König  Frie- 
drich August",  dem  etwas  älteren  Sel.w  esti  rscliiff  des 
„König  Wilhelm  11.",  sind  2  Kammern  mit  o  Kojen  und 
6  Kammern  mit  4  Kojen  vorhanden,  die  in  Zukunit  einem 
besseren  Auswandererpublikum  zu  einem  die  Zwischen- 
decksraten unerheblich  übersteigenden  Preise  zur  Ver- 
fügung gestellt  werden  sollen.  Allerdings  sciiließt  die 
Beförderung  in  dieser  Klasse  auf  den  La  Plata-Damp- 
fern  nicht  eine  Bevorzugung  in  der  Verpflegumr  von  den 
Zwischendcckcrn  in  sich,  wie  dat  bekanntlich  auf  den 
New  Yorker  Schiffen  der  t  all  ist,  wo  in  allen  vier 
Klassen  sehr  große  Zahlen  v<,ii  I'assagieren  reisen.  Der 
Vorteil  hegt  bei  der  argentinischen  Linie  lediglich  in  der 
weseufllche  Ann^unüchkelten  bietenden  UnterbriDgunc 
in  Kabinen. 


De  I)  c  r  den  Bestand  der  deutschen 
Seeschiffe  (K  a  u  J  i  a  h  r  t  e  i  s  c  Iii  i  t  e  am  1. Januar 
1907  werden  in  dem  ersten  Teile  des  Bandes  180  der 
..Statistik  des  Deutschen  Reichs"  ausführliche  Nachwei- 
sungen gegeben.  Danach  waren  an  registrierten  Fahr- 
zeugen mit  einem  BnJtturaiitnKelialt  von  mehr  als  ,"n  ebni 
vorhanden:  4430  Schitfc  mit  einem  riesanUraunigcliaite 
von  4002896  Registertons  brutto  mul  J()29  093  Register- 
tons netto  gegen  4320  Schiffe  mit  3  725  456  Registertons 
Brutto-  und  2  469  292  Registertons  Neftoraumgehalt  am 
I.  Januar  191K).  Geuen  das  Wirjalir  hat  die  Zalil  der 
Schiffe  um  110  zugenommen,  der  Bruttoraumgehalt  um 
277440  Registertons,  der  Nettoraumgebalt  um  159  80! 
Registertons.  Per  (lattung  nach  waren  am  1.  Januar 
1907  2.318  ScKeisetuife  mit  489  n44  Registertons  brutto 
und  443  148  Registertons  nettn,  279  Schleppschiffe  mit 
94  192  Registertons  brutto  und  88998  Registertons  netto, 
sowie  1833  [Dampfer  mit  34196IS0  Registertons  brutto 
imd  ? (196 947  Registertons  netto  vorhanden,  während 
am  1.  Januar  1906  die  Zahl  der  Segcischiifc  2299  mit 
einem  Raumgehalt  von  517  34.^  Reh'istertons  brutto  und 
471 836  Registertons  netto,  die  der  Schleppschiffe  259  mit 
einem  Raumgehalt  von  8670t  Registertons  brutto  und 
81981  Registertons  netfn,  und  die  der  Dampfer  1762  mit 
einem  Raurugcliak  von  3  121  412  Registertons  brutto  und 
1  195  475  Registertons  netto  betragen  hatte.  Unter  den 
S^elschiifen  befanden  sich  am  1.  ianuar  1907  58  Schiffe 
mit  mehr  als  drei  Masten.  169  dreimastige.  1586  zwel- 
mastige  und  .S05  einma.stige  Schiffe.  Von  den  Sclileiip- 
schiffen  führten  141  Masten.  138  nicht.  Von  den  vor- 
handenen Dampfern  waren  42  Rildcrdampfer  und  1791 
Schraubendampfer.  Die  Verteilung  auf  cJic  einzelnen 
Größenklassen  war  bei  den  drei  Schift'sgattun>jcn  sehr 
verschieden.  Unter  den  Segelschiffen  waren  der  Zahl 
nach  die  kleinen  Fahrzeuge  am  stärksten  vertreten,  und 
zwar  die  Schiffe  von  30  bis  unter  50  Reg.*T.  mit  3S.2 
die  unter  30  Rc?.-T.  mit  27,0  9^  und  die  von  50  bi«;  unter 
IlH)  Reg.-T.  mit  22.3^;  aller  Segelschiffe.  Die  größte 
Zahl  der  Schleppschiffe  entfiel  auf  die  Größenklasse  von 
2tM»  bis  unter  30t»  Reg.-T.  mit  29,0     aller  Schleppschiffe, 
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(Ictnnlichst  auf  die  QrdBenklassen  v<>n  Jim  bi»  unter  -UHi 

RcK.-T.  mir  \7,2r  .  i:nc!  vnti  UM>  hfs  tuitcr  .""i  K'c^.-T. 
mit  16,8'  ,.  lici  den  I)aiiii)ibcliutcii  laiid  eine  ^;llJlclu:li^Ü^- 
«crc  VertciluriK  auf  die  einzelnen  (JrüBcnklassen  statt. 
In  beträchtlicherer  Anzahl  vorhanden  waren  nur  Schiffe 
zwischen  100  and  200  KeK.-T.  RauniKehalt  mit  13.4'^ 
nlTcr  n.-ii:ipfscliiffc.  S'/Jaim  sniclic  vnti  5<)  his  unter  l'in. 
v(Mi  bis  unter  mK  von  m)  bis  unter  lOOii  und  vimi 
iOfNi  bis  tinter  2500  ReK.-T.  (7.1%,  6.7%.  S^9%  und 
5,7  %X 


Nadi  den  Listen  des  Q  e  r  m  a  n  i  sc  h  e  n  Lloyd  sind 

Seeschäden  c 


hat  ein  Komitee  von  Aber  Ml  MitKllcdeni  gebildet,  an 

dciti  ein  Artn  its;iiissL!itrll  von  20  Mitgliedern  Ke«.i!i  i 
wuiJc.  In  Amerika  M-rciiilKcn  sich  die  12  bcstchendii; 
Vereine  und  Verbände  der  Kälte-Industrie  zu  einem 
großen  üesanitverbande.  der  dann  die  Teilnatanw  an 
l'ariser  Kongreß  organisieren  wird.  Italien  hat  ebenhits 
ein  Komitee  unter  dem  Protektorat  der  KeKieruni:  ge- 
bildet. Iibens<<  Rußland  und  noch  etwa  15  andere  Liji- 
der.  Der  deutsehc  AusscIuiU  wurde  am  5.  Nn\ tnii  sr  j« 
einer  zu  diesem  Zwecke  vom  Verein  deutscher 
nienre  einberufenen  Venammluni;  gewählt  Den  Vm> 
in  der  Zeit  vom  1.  bis 31.  August  1907  und  1906  fo^psdl 
ptneWet  worden: 
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t»l-V 

erluste 

Besefaidlguogen 

Zusammen 
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Dsmpfer 
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Dampfer 

1  Segler 

Dampfer 
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1907 

1906 
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50 

ZusaminengestoBcn   

1 
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2 

1 
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34 
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24 
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1 

4 
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Zusammen 

21 

n  1 

40 
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343 

137 

130 
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355  1 
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m 

T  o  n  n  e  n  g  e  Ii  a  M   der  T  o  t  a  I  v  e  r  I  ii  s  (  e 


Dampfer 

Tons  brutto 

il 

Segler 

Tons  netto 

1907 

21 

53682  i| 

40 

18891 

1906 

12 

15005  1 

II 

36 

10569 

Verschiedenes 


Im  Jahre  19ü8. 1:nde  Juni,  wird  in  Paris  der  Erste 
internationale  Kongreß  der  Kälteindu- 
strie stattfinden,  für  welchen,  der  iniiverscllcn  IJedeu- 
tun«  dieser  Industrie  entsprechend,  eine  zahlreiche  Be- 
teiliKUiiK  aus  allen  Weltteilen  gesichert  ist.  I>er  KongrcO 
steht  unter  dem  Schutze  der  französischen  KcKierunc 
And  wird  von  den  Ministern  der  Landwirtschaft,  des  Han- 
dels und  der  Industrie,  der  Kolonien  cml  der  öffentlichen 
Arbeiten  protegiert.  Khrenpräsidcnien  sind  der  ehc- 
nialinc  Präsident  der  Republik.  Loubet.  der  ehemalige 
Minister  C.  de  Freycinet.  Den  Vorsitz  hat  der  ehe- 
malige JMinlster  des  Handels  und  der  Kf.lonieii  Andre 
Lcbon  übernommen.  (jenei;ilsekretär  ist  luKcnieur  .1.  de 
Lr»verdo.  in  aiien  iJindcrn  der  V^elt  sind  tiereits  Vor« 
bcrcitnngcn  für  den  KongreS  getroffen  worden.  England 


sitz  hat  Herr  Dr.  Dr.  ing.  Carl  von  Linde.  Professor  m 

der  tec!tiii'!chcn  Hochschule  in  ,Miinchcn.  [ibernommen. 
I'jne  bessctc  imd  vvurdijicrc  Vcrtrctuiii;  der  üeutsclttn 
Kälte-Industrie  konnte  nicht  Kcfundcn  werden.  AI* 
Schriftführer  wurde  Herr  Ing.  ConsUnz  Schmitz  in  Ber- 
lin gewählt  der  Herausgeber  der  Zeitschrift  „Bs-  und 
Kältc-lndu.stTie".  de:  aurh  schon  vi.r  der  Wahl  Jc^ 
deutschen  Auxs^Iiuä.scn  un  AurtraKc  des  Pariser  Komiitt^ 
die  Arbeiten  für  den  KoncreU  in  Deutschland  übcriion:- 
men  hatte,  l^s  wurden  6  Abteilungen  des  Anssclmsscs 
gebildet  und  hierfür  22  Mitglieder  gewählt,  unter  deneo 
die  ersten  .N'üinen  der  \\  isseiiseluiit.  der  Pahiikati.in  uml 
der  Anwendung  aut  dem  tielüet  der  Kaltc-lndustrie  ve  - 
treten  sind.  Der  AusschuU  hat  nunmehr,  nachdem  sciri. 
Zusaramensetzttng  endgültik'  beschlossen,  die  Vorberd- 
tungsarbelten  für  den  Konjcrcß  eifrig  in  die  Hand  gen-iu- 
men.  f:s  werden  Drucksachen  an  alle  Interessenten  iJ' ' 
Kälte-Industrie  versandt  und  stehen  solche  auf  W'un&cii 
ledern  zur  Verfügung,  der  sich  Ober  die  Arbeiten  Je* 
Kongresses  unterrichten  mochte.  Mnn  wende  sich  hie'- 
ffir  an  die  Ocschäftsstelle  des  Ausschusses  unter  Jer 
Adresse:  Constanz  Schmitz,  Ingenieur.  Berlin  NW.K. 
Calvinstraße  24. 


BQcherbesprechungen 

Was  lehrt  die  V  c  r  g  a  n  g  e  n  h  c  i  t,  was  fr- 
dcrt  die  Zukunft  vom  dentsehen  Sciiii'- 
bau.  Eine  kritisdie  Studie  vom  Och  Ree -Rat  Pfi'i 
O.  I^amm.  Verlag  von  Tlicodor  Thomas  Leipzig.  Pr.  1 
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Die  Absicht  des  Verfassers  Kcht  dahin,  den  deutschen 
Schiffbau  zu  fördern.  Die  VerEansenheit  lehrt,  daü  wäh- 
rend des  ganzen  Mittelalters  und  zum  Teil  auch  bis  in 
die  neueste  Zeit  hinein  die  bestehende  Kleinstaaterei  die 
deutschen  Stämme  abgehalten  hat,  ähnlich  wie  das  Aus- 
land, besonders  üngiand.  Prankreich  und  Spanien  den 
Hlick  über  See  zu  richten,  Schiffahrt  und  Handel  zu  trei- 
ben und  Kolonien  zu  gründen.  Die  Kräfte  der  deutschen 
Nation  wurden  in  Religionskriegen,  dynastischen  Kämp- 
fen der  Fürstlichkeiten  unter  einander  absorbiert,  ohne 
deni  Lande  irgend  welchen  Nutzen  zu  bringen.   Nur  der 
rheinische  Städtebund  und  die  Hansa,  entstanden  aus 
der  Notwendigkeit  eines  Schutzes  des  Handels  gegen  die 
L  cbergriffc  der  großen  und  kleinen  Machthaber  inner- 
halb und  außerhalb  des  Landes,  schufen  vorübergehende 
Perioden  eines  erfolgreichen  deutschen  Ueberseehan- 
üels.  Da  aber  hinter  jenen  wagemutigen  deutschen  Kauf- 
leuten kein  geschlossenes  Reich  stand,  war  es  der  Hansa 
unmöglich,  eine  deutsche  kolonisatorische  Tätigkeit  aus- 
zuüben. An  diesen  .schweren  Zeilen  der  Vergangenheit 
und  ihren  Versäumnissen  hat  Deutschland  heute  noch 
zu  trafen;  die  Welt  ist  so  gut  wie  aufgeteilt  unter  die 
anderen  Nationen,  und  der  Sinn  für  überseeische  Unter- 
nehmungen ist  nicht  geweckt  worden.  Krst  die  neueste 
Zeit  hat  fiesserung  gebracht.   Der  Verfasser  behandelt 
die  Tätigkeit  der  deutschen  Reedereien,  insbesondere 
des  Norddeutschen  Lloyd  und  der  Hamburg-Amerika 
Linie:  er  zeigt,  daß  anfänglich  fast  ausnahmslos  England 
die  deutschen  Schiffe  baute,  und  erst  in  den  achtziger 
Jahren  ein  eigentlicher  deutscher  Schiffbau  einsetzte; 
dieser  Schiffbau  ist  von  Krfolg  begleitet  gewesen,  und 
so  weit  die  Qualität  der  Handelsschiffe  in  f3ctracht 
kommt,  an  erster  Stelle.  Im  Krieg.sschiffbau  kann  ein 


Gleiches  nicht  rückhaltlos  ausgesprochen  werden;  die 
neuesten  deutschen  Kriegsschiffe  sind  zwar  gut  gebaut 
und  ausgeführt,  können  aber  den  gleichzeitigen  flauten 
anderer  Länder,  besonders  t!nglands  und  Japans,  gegen- 
über nicht  als  gleichwertig  bezeichnet  werden.  Es  sei 
zu  wünschen,  daß  nunmehr  auch  Deutschland  mit  erst- 
klassigen Entwürfen  von  Kriegsschiffen  vortrete  und 
dadurch  im  Verein  mit  einer  zielbewußten  äußeren  Poll« 
tik  .'\uslandsaufträge  nach  Deutschland  ziehe,  ebenso  wie 
dies  zurzeit  in  England  der  Fall  sei.  Die  Zukunft 
fordere  Vermeidung  aller  mit  dem  Zwecke  eines  Schiffes 
nicht  zu  vereinbarenden  Ausgestaltungen,  sie  verlange 
als  Chefkonstrukteur  der  deut.schen  Marinevcrwaltung 
den  tüchtigsten  Mann,  der  im  Lande  zu  finden  sei,  eben- 
so wie  England  dies  seit  Jahren  mit  größtem  Erfolge  be- 
obachte, sie  verlange  ebenfalls  nach  englischem  Vor- 
bilde ein  niöglich.st  weitgehendes  Heranziehen  der  in 
der  Privatindustrie  tätigen  Kräfte,  sie  verlange  Tech- 
niker im  Reichstage,  welche  hei  Neubewilligungen  die 
Möglichkeit  einer  kritischen  Behandlung  der  Bauten 
bieten  und  dadurch  dem  Fortschritt  dienen.  Das  Büchlein 
bringt  viel  Lesenswertes  und  sucht  in  vaterländischem 
Sinne  dem  heimisclien  Schiffbau  zu  nutzen. 


Nautische  Bibliothek.  Band  I.  D  e  r  B  e  - 
ruf  des  Schiffs  offiziers  in  der  Handels- 
mari n  c.  Von  Prof.  Dr.  F.  Bolte.  Direktor  der  Naviga- 
tionsschule in  Hamburg.  Verlag  Konrad  W.  Mecklen- 
burg, vorm.  I^ichterscher  Verlag,  Berlin  W,  30.  Leinen- 
band 1,5(»  M. 

Band  II.  Schiffsjungendienst  Von  Q.  Rci- 
nike,  Ass.  der  deutschen  Seewarte. 


ACTIEMGESELLSCMAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen.  Oiesbers  &  C'i 

Dcjsseldorf  -  Oberbilk 


r«b(<>>if'ti>e«. 


RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

«u5  flüssig  gcpressiem  Siemens -Martin 'und  NlckclStahl  geschmiedet  und  bearbeifeh 
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Band  III.  Elementare  Schiffahrtskunüe. 
Von  Prof.  Dr.  Bülte. 

Die  Büchlein  sollen  dazu  dienen,  weitere  Kreise  mit 
dem,  was  in  den  Titeln  Kesact  ist,  bekannt  zu  niachcii 
und  Prcunde  für  die  Seeschiffahrt  zu  werben.  Der  Leser 
i:ewinnt  aus  ihnen  einen  allgemeinen  Leberhlick  über 
Leben  und  Treiben  an  Bord  von  Handelsschiffen  und 
über  die  zur  Ausübung  der  Seefahrt  notwendigen  Kennt- 
nisse. Leider  scheint  die  AnordnunK  der  AbbildunKcn 
nicht  Kenau  Kenug  kontr«>lliert  worden  zu  sein. 


Deutsche  Schiffahrt  und  Schiffahrts- 
politik der  OcKenwart.  Von  K.  Thieü.  Prof.  an 
der  Technischen  Hochschule  DanziK.  Verlan  von  0.  H. 
Teubner.  Leipzig.  —  Das  Buch  Kibt  eine  allgemeine 
IJebersicht  über  die  Krollen  volkswirtschaftlichen  (le- 
sichtspunktc  und  üntwickhuiKstendenzen  der  deutschen 
Schiffahrt.  Der  Verfasser  hofft,  daß  das  Buch  eine  ge- 
nauere Kenntnis  unserer  Schiffahrt  in  weitere  Kreise 
bringen  wird. 


F  a  b  r  I  k  o  r  K  a  n  i  s  a  t  i  o  n .  I-  a  b  r  1  k  b  u  c  h  f  ü  h- 
runt:  und  Selb  stkostenherech  nunc  der 
h"  i  r  m  a  Ludwig  Lowe  &  Co.  A.  fi..  f^crlin.  Mit 
Cjenehmiguni;  der  Direktion  zusammcngcstelU  und  er- 
l.lutcrt  von  J.  Lilicnthal.  Mit  einem  Vorwort  von  Dr.  ing. 
Schlesinger.  Prof.  an  der  Technischen  Hochschule  Ber- 
lin. Verlag  von  Julius  Springer  1<X)7.  Preis  geb.  M  !(».—. 

Der  Inhalt  des  Buches  entspricht  in  umfassender 
Weise  dem  Titel.  Sämtliche  für  die  Deschafts-  und  Be- 
triebsbuchführung, den  Kinkauf  und  die  Verwaltung  der 
Lager  erforderlichen  Formulare  und  Vordrucke,  im  gan- 
zen 132  Stück,  sind  abgedruckt  und  mit  Beispielen  aus- 
gefüllt. Ihr  Zweck  und  ihre  Benutzung  werden  in  dem 
begleitenden  Text  ausführlich  besprochen  und  erläutert. 
Die  großen  Gesichtspunkte,  nach  denen  das  ganze  Sv= 
stem  eingerichtet  ist.  werden  hervorgehoben.  Es  ist  ein 
mustergültiges  Buch  und  zeigt,  wie  Kaufmann  und 
Techniker  Hand  in  Hand  und  nicht  getrennt,  zum  (le- 
deihen  eines  Werkes  beizutragen  haben.  Natürlich  wer- 
den andere  Betriebe  anderer  Organisationen  bedürfen, 
und  es  wäre  zur  hrhöhung  des  Nutzens  für  die  Allge- 
meinheit wünschenswert,  daß  auch  andere  Fabriken  in 
gleicher  Weise  mit  der  Veröffentlichung  ihrer  Organisa- 
tion vorKingen. 


Patentpraxis.  Von  Dr.  Lucian  Oottscho.  Pa- 
tentanwalt. Berlin.  Verlag  ..Der  Deutsche  Kaufmann'. 
Berlin  W.62.  Nettelbeckstraüc  16.  265  Seiten.  Preis  4  M. 
III.  Aufl.  —  Das  Buch  entliält  die  wichtigsten  Qcsichtv 
punkte  für  die  Unternehmerpraxis  in  Patent.sachen.  Du 
Buch  zerfällt  in  zwei  Teile.  I.  Ueber  den  Mrwcrb  v>in 
Patentrechten  und  deren  ücitendniachung.  und  II.  Leber 
Patentverwertung.  Demjenigen,  der  ein  Patent  erwer1)CD 
will,  sei  das  Buch  empfohlen. 


Die  Elektrizität  als  Licht-  und  Kraft- 
quelle. Von  Dr.  P.  Eversheim.  Privatdozent  in  Bonn. 
Oeh.  1  M.  Leinenband  1,2.S  M.  Verlag  von  Quelle  & 
Meyer.  Leipzig.  Abb.  —  Der  Verfasser  führt  tlem 
Laien  in  großen  Zügen  die  (Jrundbegriffe  der  Klektri'- 
technik  vor;  er  behandelt  zum  Schluß  auch  in  kurzen 
Abschnitten  die  Schwach.stromtechnik.  Telegraphie  unJ 
Tclephonie.  sowie  die  Telegraphie  ohne  Draht 


Die  M  a  s  c  h  i  n  e  n  e  1  e  m  c  n  t  e.  Von  Digi.-Inc  H. 
Laudien.  Oberlehrer  an  der  Kgl.  Höheren  Maschinenbau- 
schule  Hagen  i.  W.  SM>  Abb.  (Grundriß  des  .Maschinen- 
baues. 8.  Band.)  Verlag  Dr.  Max  Jänicke.  Hannover  WCi. 
Broschiert  6,20  M.  Leinenband  7  M.  —  Dieses  Werk  isl 
in  erster  Linie  für  technische  Lehranstalten  hestimmL 
Es  sind  in  dem  Buch  bei  den  Berechnungen  die  Ele- 
mente der  Festigkeitslehre  und  Mathematik  als  bekannt 
vorausgesetzt,  und  besonders  der  konstruktive  Stand- 
punkt in  den  Vordergrund  gerückt.  Deshalb  ist  das  Buvh 
auch  für  den  Praktiker  brauchfiar.  Ein  Sachregister  ist 
beigefügt. 

Der  Verkehr  des  Publikums  mit  der 
Reich  sbank  und  deren  Nebenan  stalten. 
Von  Dr.  Walling.  Bankdirektor.  Verlag  von  Gustav  Wei- 
gel.  Leipzig.  Preis  I  M.  geb.  I..^<»  M.  —  Ausführliclies 
Hilfs-  und  Auskunftsbuch  über  die  Bedingungen  des  Oc 
schäftsverkelires  für  Personen.  Behörden.  Körpcrsctiai- 
tcn.  Stiftungen,  Anstalten,  Gesellschaften  und  Hande!.<i- 
firmen.  die  Geschäftsverbindung  mit  der  Reichsbank 
haben  oder  suchen. 

J  u  n  g  -  D  e  u  t  s  c  h  I  a  n  d  s  Flotten-  und  K <>- 
I  o  n  i  a  I  -  K  a  I  e  n  d  e  r  19(18.  Verlag  v«in  H.  Stürtz.  W  ün- 
bürg.  Pr.  15  Pf.,  bei  Massenbezug  10  Pf.  -  Kinc  neue 
lirsclieinung.  die  hei  der  deutschen  Jugend  Verst;lnJm> 
fiir  unsere  Marine  iiiul  Kulonialinteresscn  verbreiten  snlL 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne 


Tel.-Adr 


Apparatbau,  Hamburg  O 


HiNBDRG- 
UHLEIRQRST 

Fcrnspr.:  Amt  III,  Nr.  206 


SeewMs«r  -  VerJampfi'r. 


Xfilfsapparate  für  den  Sebipn 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)     Uersteiiung  von  «iz- 

freiem  Zusatz-Sneisewjssor 

und  rrinkwassiT 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  für  wasch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser  -  Verdampf  -  Anlagen      »="  «len  grossien 

— I/cistuD^eii 

Speisewasser-Filter  ^-        ßruck-  und  Saugleitung  zum  Kei- 

— —   nigen  ölhaltigen  Speisowassers 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  ^.  ^  ^:  z""'  EiDBchaKen  in 

die  Speisewasser-Druckloit. 
llieNelben  Vorwftrmer  mit  automnt  EntlQftuf  g  des  Speisewaasers. 
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KataloKe,  Prospekte,  Preislisten  usw. 

Mitteilungen  aus  dein  ArbcitSKCbiet  der  Pelten  & 
<  juillcaurnc-Lahmeyer-Wcrke  A.  O..  Dynamowerk  Frank- 
furt a.  M.  Nr.  103.  Anwendung  der  tflcktrizitiit  in  der 
Tcxtil-h'abrikation.  Nr.  10-4.  Steuerschalter  für  Hebe- 
zeuse  und  Transportvorrichtuneen. 


Karl  Meißner,  Hamburg.  Illustr.  iicschrcibuni:  des 
bekannten  .Meiüncr-Propellers  nebst  Umsteuervorrich- 
tung. 


R  e  e  1  n  a  -  B  <>  K  e  n  I  a  ni  p  c  n  -  F  a  b  r  i  k  G.  m.  b.  H., 
Köin-Siilz.  Ausführliche  illustrierte  Preisliste  über  alle 
möglichen  Sorten  von  [ieleuchtunKskörpcrn  und  Zubehor- 
tciicn.  insbesondere  en  uros-Preisliste  über  Regina-, 
Helia-  und  Reginuia-ßogenlanipen  für  alle  Spannungen 
Schaltungen  und  Stroniarten. 


K  r  y  p  t  o  I  G.  m.  h.  H..  B  r  e  ni  e  n.  Illustrierte  Preis- 
liste über  elektrische  Koch-  und  Heizapparate  für  Haus- 
halt und  Industrie,  sowie  Nachtrags-Frcisliste  über  elek- 
trische Kryptol-Patronenöicn  für  Zininicrhcizung,  Schiffs- 
kabinenheizung und  Straßcnhahnheizung.  Abmessungen, 
Stromverbrauch,  Preis  und  (iewichte  der  einzelnen  Ap- 
parate: insbesondere  sind  die  auf  den  neuesten  großen 
Schiffen  des  Norddeutschen  Lloyd  und  der  Hamburg- 
Amerika  Linie  zur  Verwendung  gekommenen  Kabinen- 
öfen abgebildet  und  beschrieben. 


Schüttekessel-Konsortium.  Alfred  Conti. 
Charlottenburg,  Nicbuhrstraße  72.  —  Illustrierte  f^e- 
schreihungen  nebst  Ahiiicssungen  und  Gewichte  dieser 


Ke.sscl.  QegcnübcrstellunK  der  Eigenschaften  von  Zy- 
lindcrkcsscln  und  Schtittekcsseln.  Zeugnisse  über  lie- 
triebsergebnisse. 


Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Die  Zrmdergranate  als  l:inheitsgesch<)[l  für  Marine- 
geschütze. Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des  See- 
wesens. Heft  X.  Kmpfclilung  der  Zündergranate  als 
hlinhcitsgcschoß.  I^ie  Panzergranate  sei  unwirtschaft- 
lich: bei  großen  KanipfL-ntiernungen  büße  sie  Ihre 
Durchschlagskraft  ein;  die  Zflndergranate  dagegen 
könne  noch  volle  Wirkung  erzielen,  wie  auch  aus  den 
letzten  Seekämpfen  hervf)rgehe.  Die  Zündergranatc 
müsse  aus  gehortetem  Stahl  bestehen.  10—15  ^/r  ihres 
Gewichts  müsse  ein  hr)chbrisanter  Sprengstoff  aus- 
machen und  sie  müsse  einen  empfindlichen  Zünder 
haben. 

Kriegsschiffbau 

The  new  occan-goin^  destroycrs.  Fngineering.  8.  Nov, 
Allgaben  über  die  Prtibefahrten  der  neueren  englischen 
Torpedohorttszcrstörer  ..Afridi",  „Cossack".  „Qhurka", 
„Mohawk"  und  „Tartar".  Sie  erreichten  im  Mittel 
kn  (jcschwindigkeit.  Vier  Abbildungen.  Vergl, 
auch  Schiffhau  IX.  Jahrg.  S.  1.S6. 

I.c  croiseur  -  torpilleur  ottoman  „Pcik-i-Schevket".  Lc 
Yacht.  9.  November.  Daten  über  die  auf  der  Qcr- 
maniawerit  gebauten  türkischen  Torpedokreuzer.  Die 
Boote  führen  als  Armierung  2-  H),.5  cm  S.K.,  6-5,7  cm 
S.K.,  2-^.7  cm  S.K.,  5  Maschinengewehre  und  drei 
TorpedolanL-icrrdhre.    L  total     sd.oo  m,  B  —  8.40  m. 


Für  sofortige  Lieferung,  billig  zu  verkauffeiii 

sehr  wenig  g<-braiichlc 

extra  schwere  Blech  anten-Hobelmaschine, 

für  10X40  m  m  Ulechc  in  einem  Scbailt  zu  hobeln.  Maschine  hat 
offene  Enden  lur  Aufnahme  längerer  Bleche,  und  schweren  schmiedeiseinen  gebauten  DruckbOgel  mit  15  hydrau- 
lisch, gTuppenwoise  arbeitenden  Kestspannkulben  und  dazwischen  angeordneten  13  Slabigewindc-Dtuckspindeln  mit 
:lachcm  Gewinde.  Extra  schwere  Transportspindcl  von  150  m/m  Durcbm.  Transmissionsanlrieb.  -  -  Diese  schwere 
Maschine  eignet  sich  vorzOglich  fßr  das  Behobeln  der  Siösse  von  schweren  Blechen  für  Schiffbau,  Scbiffskesclbau, 
Lokomoüv-  und  Brückenbau.  —  Nähere  Beschreibung  und  Zeichnung  dieser  Maschine  durch 

Th.  Scheid,  Hamburg  11 

Schiffbau -Technisches  Geschäft  für  moderne  maschinelle  Einrichtung^en. 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UNO  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  AN6EWAN0T 


Tenax  Bituminöser  Cement 

V(  de*  OewIchU  der  Portland-Ccmcnllcranc  fär  Tanks  wnd  BUgta. 
Die  Vorteile  gegenüber  Pnrlland-Cementiening  sind  . 

Gewichtsarsparniss,  grössere  Heilbarkeit,  grössere 
Eleetizitat  und  grosse  kenservlerettde  Wirkun|. 

Bringe  Viaduct  Solution 
wird  kalt  anfgestridien  -  «le  Farbe;  ein  Varnish  anssrrordentllctiei 
HaKbarkell    für    Räume,    Decks,    Schorntlelne  etc.     Sehr  biUlgM 
Scfantzmiltcl  für  Stahl. 

„Ferrold"  Bituminflse  Emaille 

2  nm  dick,  lieiss  angestrichen  für  Kohlenbunker,  TanWdecken,  KflU- 
iflutne,  Bodenslücke  ctc 

Tenax  Kalfater-LeJm 

Nr  Decktnihle  das  baltbarste  und  billigste  echt«  Marine  Qlue  aaJ 
den  Markt. 

C  Fr.  Duncker  A,  C^. 

Inhaber  L.  DIttners 
HAMBURG,  AdmlralltätstrasM  8. 

TeUpbon:  Amt  la,  SS3. 
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TfK.  =  2.50  m.  Deplacement  775  t.  OeschwindiKkeit  — 
22  kn.  lüne  AbhilJunR. 
Pie  Frobcfahrlscruchnissc  des  Linienschiffs  „PoiTimcrn". 
^chiffsinccnieur.  15.  November.  Die  Hüclisttieschwin- 
di«;keit  an  der  Kcmesscnen  Meile  betruR  19,21  kn  bei 
122  minutlichen  UmdrehunRen  und  20  4(ni  I.  PS.  Oe- 
Kcniibcrstcllunsr  der  ProbefahrtserRebnisse  der  „Loth- 
ringen" und  ..Deutschland'*. 

Handelsschiffbau 

Marine  officc's  ncw  stcamcr.  The  Nautical  Oazctte. 
31.  Oktober.  BeschreibunR  des  Hootes  ..C.  V.  Biel- 
nian".  welches  auf  den  RroBcn  Seen  Nordamerikas  die 
Post  an  die  Detroit  passierenden  Dampfer  abRibt  oder 
vtin  ihnen  zur  BefördcrunR  empfäuRt.  Das  IJoot  ist 
22.Hfi  m  lanR.  AA'i  m  breit  und  Rcht  2,1.^  m  tief.  Die 
Maschincnstürkc  bctrüRt  15(1  i.  PS.,  die  OeschwindiR- 
keit  12  kn.   Hine  AbbildunR. 

New  american  coa.stinR  .steamship  „City  of  Savannah". 
The  Nautical  (lazette.  17.  November.  Kurze  AuRabcn 
über  den  der  Occan  Steamship  Co  of  Savannah  rc- 
hürenden  l'racht-  und  PassaRierdampfer  nebst  einem 
kurzen  Abriß  über  die  (leschichte  der  Renannten  Oc 
Seilschaft.  Die  „City  of  Savannah"  besitzt  eine  Drei- 
fachcxpansionsmaschine  von  24iKi  i.  PS.  Die  Zylinder- 
durchmesser sind:  711,  1168  und  19(»5  mm,  der  rc- 
meinsanie  Hub  beträRt  1219  mm.   L  total      I2.M4  m. 


Filze  fOr  technische  Zwecke: 

Xessel-filze,  3solierungs-filzc, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
filze  ffir  Pulver-  and  >(nnitions-fabril(eii, 

lowie  fOr  sämtliche  andere  tecbniscbe  Zwecke 
liefern  als  Spezialitit  billigst 

Carl  6nnther  S  C^^  Filz-fabrik 

BERLIN  NO.  18. 


LPp.  ^  112.78  m.  B  -  1-1.93  m,  Raumtiefe  TM  m, 
Seitenhöhe  —  8,23  ni,  T  —  5.63  m.  Kine  Abbildunit 
und  DeckspUin«;. 

Coal-carrviUR  „Trunk"  stcamcr.  tinRineeriuR.  1.  Nov. 
AnRaben  über  den  Trunkdampfer  „Trunk".  Mine  .Ab- 
bildunR.   VerRl.  Schiffbau  IX.  JahrR.  S.  157. 

The  Cunard  turbine  •  driven  quadruple  -  screw  Atlantic 
liner  „Maurctania".  KuRineerinR.  8.  November.  Aus- 
führliche Beschreihune  der  „Mauretania"  nebst  der 
V'orReschichte  des  liaues.  Von  den  Untcrkapitcln  der 
IkschreibunR  seien  erwähnt:  Konstruktion  des  Schiffs- 
körpers, SchottencintcilunR,  Stapcllauf,  f^inrichtung  der 
Decks,  KinrichtunR  der  (lesellschaftsräume  und  Kü- 
chen, HcizunR  und  LüftunR,  elektrische  .AnlaRcn.  Kon- 
struktion der  Turbinen,  der  Kessel  und  des  Zubehörs. 
Zahlreiche  Skizzen  und  AbbilduuRen. 

The  trials  of  the  „Mauretania".  übcnda.  Ziemlich  cin- 
Rehende  MitteilunRcn  über  die  Probefahrten  der 
„Mauretania".  Im  Mittel  wurden  auf  einer  48stiindiKefl 
h'ahrt  erreicht:  26,(M  kn  hei  I9(l  Umdrehungen  und 
12,6  kR/cnr  Kesscldruck. 

Buildcrs"  trials  of  Curtis  turbine  steamer  „Creole".  En- 
RineeriuR.  15.  November.  Ausführliche  AnRaben  über 
die  Probefahrten  des  Fracht-  und  PassaRierdanipfers 
„Creole".  Der  Dampfer  hat  folRcndc  Abmcssunßen: 
\.Vx>.  -  127.0  m.  B  16.1  m.  H  -  11,3  m,  TiefRang  bei 
10  mi)  t  Deplacement  —  7,6  m.  Kesselanlage:  10 
fiabc<ick-Wilcox-Kcssel.  Rostflächc  —  71,5  m',  Heiz- 
fläche -  2.5.50  nr,  Fläche  des  Ucberhitzcrs  —  405  m-. 
Kesseldruck  17,5  k«  cm*.  TurbinenanlaRe:  Zwei 
sicbcnstufiRc,  nnikchrbare  Curtis-Turbinen  mit  je  40flfi 


conrLCTS  MerroR»o<rrf 


BIEBERSTEIN&GOEDKKE  HAMBURG 


l)owdldt$iverke  Kiel 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jitaaehinsnban  seit  1888.   •   gisensehiffbau  seit  1866.   •  Jlrbeiterzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  35  3S  cE 
x  SB  x  X  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metall packungf,  Tempcraturausgleiclier,  Asche-Eljektoren,  D.R.P. 
Cedervall'.s  Patcntschutzliülse  für  Schraubenwcllen    D.  R.  P.  Centrifugalpumpen-Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trockendock.«;.  DampfWlnden.  Dampflankerwinden. 

Zahnräder  verscliiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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i.  PS.  Zwei  drcifliiKÜKC  Schrauben  von  ni  Durch- 
messer und  2,4«  ni  Steitiun«.  Mrrciclit  wurden  mit 
SIKKI  i.  PS.  bei  25(1  Umdrehungen  16.7  kn  lleschwindin- 
keit.  F.ine  Skizze  mit  Maßen  von  der  Turbine,  meh- 
reren Tabellen  und  ein  DiaRramm  iibcr  die  Probe- 
fahrtscFKebnisse. 

Militärisches 

Der  amtliche  Bericht  über  die  enshschen  l'lottcnnianö- 
ver  19f>6.  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens. 
Heft  X.  BcsprechunR  der  nenannten  Manöver  an  Hand 
des  enKÜschen  Blaubuches.  Die  erzielten  Lehren  reclit- 
fertigten  kaum  den  «rollen  Aufwand,  der  in  den  vor- 
jähriKen  Manövern  Kemacht  worden  ist.  Auch  in  detn 
amtlichen  Bericht  fehle  noch  vieles,  was  zum  vollen 
Verstflndnis  der  Manöver  nötijj  sei. 

Das  russische  Marincbudget  für  das  .lahr  1907.  Khenda. 
Kurze  Angaben  über  die  Hauptposten  des  «cnanntcn 
Budgets.  Für  das  Jahr  1907  sind  228,6  Mill.  M  veran- 
schlagt, das  sind  70  Millionen  weniger  als  im  Vorjahre. 

Screw  breech  blocks  and  wedge  breech  blocks.  Journal 
of  the  United  States  artillery.  September-Oktober,  und 
Screw  breech  mechanisms  and  wedge  breech  mecha- 
nisms.  Ebenda.  Wiedergabe  des  Meinungsstreites  von 
L.  Kerrus  und  J.  Castner  über  die  Vorteile  des  Schrau- 
benverschlusses und  des  Keilverschlusses.  Der  letztere 
Artikel  ist  eine  Uebersetzung  aus  Schiffbau.  Vlll.  Jahr- 
gang S.  721  u.  folg. 

Schiffsmaschinenbau 

Ucbcr  das  .Manövrieren  der  Turbinenschiffe.  Mitteilun- 
gen aus  dem  Gebiete  des  Seewesens.  Heft  X.  Kritik 
der  .Manövrierfähigkeit  der  Turbinenschiffe.  Um  eini- 
germaßen gute  Manövrierfähigkeit  zu  erhalten,  seien 
besondere  Turbinen  (Rückwärtsturbinen)  einzubauen 
und  für  Manöver  im  voraus  vorzubereiten  (Anw.är- 
men).  Trotzdem  könne  man  behaupten,  daß  eine  zcit- 
gemäBe  Lösung  für  die  Manövrierfähigkeit  noch  nicht 
gefunden  sei. 


l.es  macliincs  du  paiiuebot  anglais  „.Mauretania".  Le 
Yacht.  9.  November.  Vorversuche  für  die  Erprobung 
der  Schrauben  an  einem  Modellboot.  Beschreibung 
der  .Montage  der  Turbinen  nebst  Angaben  über  die 
Kesselanlage.  Kine  Abbildung. 

Lc  guatre-mäts  americaln  h  motcur  „Nortliland".  Kbcn- 
da.  .S<Mi  pferdiger  scchszylindrigcr  (iasolinniotor.  Be- 
schreibung des  Arbeitsvorganges  in  den  Zylindern  und 
kurze  Daten  über  das  Schiff.  Letzteres  ist  75,Ü  m  lang, 
1.1,57  m  breit  und  S.(I8  m  hoch.  Zwei  Abbildungen  und 
ein  Schnitt  durch  den  Motor. 

New  anierican  freighter  „Colutnbian".  The  Nautical  Ga- 
zette. 7.  November.  Maschinen-K«ssel-  und  Hilfsma- 
scliinenanlagc  mit  vielem  Zahlenmaterial.  Die  beiden 
DreifacIi-l:xpansionsmaschinen  entwickeln  3600  i.  PS. 
und  verleihen  dem  Dampfer  bei  82  niinutlichen  Um- 
drehungen 11,5  kn  Geschwindigkeit.  Ihre  Zylinder- 
durchmesser sind  (M,  1067  und  I(>51  mm,  der  Hub  be- 
trägt IN.l  mtii.  Vier  Linender-Zylinderkessel  L  =  to- 
tal 149,35  m.  B  ----  17,07  m,  Raumtiefe  10,66  m. 
T  m.    Hine  Abbildung. 

The  „.Mauretania"  and  „I.usitania".  The  ftngineer.  8.  No- 
vember. Beiträge  zu  den  über  die  Probefahrtscrgcb- 
nisse  der  genannten  Dampfer  veröffentlichten  An- 
gaben. 


Jacht-  und  Segelsport 


Un  6  metrcs  danois  de  la  nouvclle  iauge.  Le  Yacht,  16. 
Nov.  Linien  und  Segelriß  eines  aus  einem  Preisaus- 
schreiben des  Kopenhagener  Amatcur-Segelklubs  her- 
vorgegangenen Bootes  vf)n  6  m  mit  folgenden  Haupt- 
datn:  Ganze  Länge  -  8,70  m,  L  in  CwL.  5,64  m, 
B  =  1,95  m,  T  =^  1.09  m,  Segelflflche  ^  44  qm. 

Zehn  Segellängen-Kreuzerjacht  „Mercur".  Wassersport. 
14.  November.  Linien.  SegelriU  und  Einrichtungsplänc 
der  genannten  Jacht,  die  ff)lgende  Abmessungen  hat: 
LwL  in.lH  m.  BwL  -  3.12  m.  Tiefgang  1,82  m, 
Kläche  der  Vermessungssegel  ^  133,3  qm. 


(Xheinpr.) 

Verkzenpascbfaiep  aller  Jlrt  Hr  Xelallhearheiteng 

Iiis  za  den  grössten  Abmessangen, 

■yeBiell  ftr  4em  HriUWmhmu,  als:  BOrdelmuchineD.  StemmkuiteDfrai*- 
muchineo.  BlechkaatenhobelmaBohineo,  Bleohbiegrmascbiaen,  Schecmn,  Pressen, 
Raditlbohinaaichineii,  KeMelbohnoiachinea  (ein-  und  mehnpiDdelig),  Prmismaschineii, 

■owie  Hob«lmaschinen,  Drehb&nk«  eto.  etc.  !n>^ 


Vertieale  Mohelmasehine 

von  1800  mm  Hobelhöhe 
«nd  1500X800  mm  Tischverschiebung. 
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nie  (Jcsctzc  der  littertiatintiul  Yuclit  kaciiiK  Union.  Was- 
scrspiirt.  22.  Novcnihcr.  Vcröftciitliclnin»;  des  vom 
deutschen  ScKicrtace  aiiKvnoniiucnvn  Wortlautes  der 
KciianntLMi  Gesetze. 

Verschiedenes 

New  works  oii  the  Clydc.  Tlic  RnKiiicer.  15.  Nnvcmber. 
Oriinde  für  die  VcrlcKuiiK  der  Yarrow  Werft  naeh  dem 
Clyde,  und  ausfiihrliclie  rkscIireiliunK:  der  neuen  An- 
lage mit  vielen  ZeicimunKeii  und  reielicm  Zahlen- 
material. 

A  Kvroscopic  apparatus  f(»r  steadyint:  ships.  The  l:nKi- 
ncer.  22.  November.  Schlick'scher  Schiffskreisel.  Be- 
schreibung und  Art  des  Antriebes  auf  dem  „Seebär". 
Versuche  und  Diauramme.  aus  denen  die  Wirkun«  des 
Kreisels  hervortceht. 

Sand-pump  dredscr  for  the  Thames.  Hbenda.  Zweischrau- 
bcn-SauitebanKer  „Lord  DesborouKh"  für  die  Themse. 
Derselbe  vermau  4.S70  t  Sand  in  der  Stunde  aus  21,3  ni 
Tiefe  zu  heben.  Die  Zylinderdurchmesscr  sind  483, 
762  und  991  mm,  der  Hub  7(>2  mm.  Die  Pumpenmaschi- 
iicn  haben  Zylinder  von  5i\s  und  si.i  mm  Durch- 
messer und  einen  Hub  von  4.S7  mm.  Die  Abmessun- 
gen des  BaKKers  sind:  1.  1(M»,,SK  m.  B  —  16,92  ni. 
Tiefe    =  7.01  m.  Mehrere  Abbildunnen. 

RcttunKsmittcl  für  Seefischer.  Mitteilungen  des  Deut- 
schen Seefischerei-Vereins.  November.  Beschreibunn 
eines  als  Spitzsack  Kcbauten  Treibankers  für  l'ischc- 
rcifahrzeuKe.  Der  Anker  soll  «ewührleisten,  daß  die 
hahrzcuKe  bei  Sturm  Kut  zu  Wasser  licKen  und  nur 
lauKsam  treiben.    Mehrcrc  Ski/zen. 

Cabieways  uscd  on  shipbuilding  berths.  The  Nautical 
Gazette.  10.  Oktober.  Wicderuabe  eines  vor  der  In- 
stitution of  Mechanical  Knuincers  gehaltenen  Vor- 
trages (Iber  obiges  Thema.  Beschrieben  ist  die  An- 


luve von  Pairncrs  Shipbuildtnu  and  Iron  Co.  .Mclircrc 
Abbildungen. 

The  i)ositi(m  and  equipinent  of  tbe  Pui:et  SounJ  navy 
yard.  Mn;:inecring  Magazine.  .August.  Kritische  Bespre- 
chung der  Werftanlagen,  deren  Vergrößerung  bei  voller 
Wiiirtligung  des  Vorhandenen  als  dringend  notwenilij 
erachtet  wird.  Viele  .Abbildungen. 

Der  heutigen  Nummer  liegen  Pnispekte  folgendir 
Kinnen  bei: 

1.  Slemens*Scliuckertwerke  Q.  m.  b.  H.  Berlin  SW.. 
Askanischer  Platz  Nr.  3  betr.  transportable  Bohrmaschinen 
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Hannover  betr.  Sleipner-Motorcn. 
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1  rnL  omniM  FtHHi,  ckMii$mitm§ 


Neunte  ordentliche  Hauptversammlunsf  der  Sciiiffbau- 

technischen  Gesellschaft 


Von  O.  F 1  a  m  m 


Unter  dem  Vorsitz  Sr.  Königl.  Hoheit  des  Qroß- 
herzojjs  friedrich  August  von  Oldenburg  fand  in 
iierlin  die  diesjährige  Tagung  der  SchiffbauicLimi- 
sdien  Oesellschaft  am  25.,  26.  udn  27.  November 
statt.  W.c  iibüoh  war  diu  Aula  der  Technischen 
Hochschule  für  die  Vorträge  der  beiden  ersten  Tage 
in  Ansprudi  genommen.  In  kurzen  Worten  beKrUßte 
der  \'f)r'=iitzciidL  die  anwesenden  Teilnehmer  an  den 
Verhandlungen  und  g^b  belcannt,  daß  S.  M.  <Jer  Kai- 
ser die  erste  goldene  Medaille,  welche  die  Qesell- 
scliaft  \ve:.:cn  hcr\  :) tragender  Verdienste  im  Scliiff- 
bau  gestiftet  hatte,  angeiiununen  habe.  In  einem  Te- 
legramm, dessen  Wortlaut  der  Vorsitzende  verlas, 
danl<tc  die  üesellscluift  für  die  Annahme  jener  Me- 
daille und  sprach  die  Hoffnung  aus,  der  Kaiser 
möge  in  gewohnter  Frische  zurückkehren,  um  auch 
fernerhin  die  Entwi  der  vatertSndischen  Ge- 
werbe mit  gleichem  Erfolge  zu  fördern. 

Die  beiden  ersten  Vorträge,  welche  gemeinsam 
diskutiert  wurden,  waren  derjenige  des  Schiffbau- 
Ingenieurs  Herrn  M.  H.  Bauer:  „Schnell  laufende 
Motorboote",  und  des  Direktors  der  Siemens- 
Schttckert-Werke,  Herrn  Schulthes,  aber:  „Elek- 
trisch angetriebene  Propeller'*. 

Nach  Vorausschickung  einiger  allffcmcin  be- 
kannter Gesetze  der  Mechanik  ging  Herr  Bauer 
dazu  Über,  die  Gesichtspunkte  näher  zu  «rörtcrn, 
welche  bei  der  Konstrnktion  scliiielllaufeiidcr  Mo- 
torboote zu  berücksichtigen  seien,  ür  uies  darauf 
hm,  daß  man  bei  Anwendung  moderner  Motoren 
durch  den  anzustrebenden  Nutzeffekt  der  An- 
lage in  der  Reduktion  des  Motorgewichtes  insofern 
betcbrinkt  w«rde,  als  eine  zu  weit  gehende  Steige- 


rung der  Umdrehungsgeschwindigkeit  den  PropcIIcr- 
w  irkungsgrad  herabsetze.  Freihch  könne  mau  durcli 
Steigerung  des  auf  demKolbenlastendenmlttlerenDmk- 
kcs  die  Leistung  bei  konstantem  Gewicht  erhöhen, 
allein  auch  hier  seien  gewisse  praktische  Grenzen 
gezogen.  Des  weiteren  behandelte  der  Vortragende 
die  Arbcitsverluste  im  Propeller.  Die  Rotations- 
arbeit  des  Motors  müsse  bekanntlich  diireli  den 
Propeller  in  Schubarbeit  umgesetzt  werden;  auf 
dem  W  e^e  von  der  Motorwelle  zum  Propeller  und 
von  diesem  zum  Dnicklager  gehe  ein  Teil  der  effek- 
tiven Mutorarbeit  verloren.  Die  iiauptsächlichstcu 
Verluste  entstünden  im  Propeller  selbst.  Die  Was- 
scrhcschlctmigung  im  Propeller  vermindere  die 
Geschwindigkeit  des  dem  Schiffskörper  nachflie- 
ßenden Wassers,  erhöhe  also  damit  den  Schiffs- 
widerstand. Anderer  Nattir  seien  die  Verluste  im 
Propeller  selbst.  Im  Propeller  finde  eine  Wasser- 
beschleunigung  statt.  Je  größer  die  axiale  Be- 
scIiIeuiiiKuiiK-'^kcntiponente  im  Verhflitni.s  zu  den  ati- 
deren  Besclileunigungskomponenten  sei,  desto  grö- 
ßer sei  der  Propellerschub,  was  jedoch  nicht  not- 
wendig eine  Verminderung  der  Verluste  im  Propel- 
ler bedinge.  Als  solcher  Verlust  sei  hauptsächlich 
die  Reibung  der  Schraubenflttgel  am  Wasser  zu 
nennen.  Der  Redner  wies  darauf  hin.  daß  Slip  nicht 
als  Ausdruck  für  den  Verlust  im  Propeller  anzu- 
sehen sei;  er  bestätigte  die  gleichfalls  bekannte  Tat- 
.sachc,  daß  bei  einem  gegebenen  Propeller  die 
Schubarbeit,  welche  er  bei  entsprecliend  ziigeführ- 
ter  Rotationsarbeit  zu  leisten  itusiaude  i.ei,  mit  zu- 
nehmendem Slip  wachse  und  daß  dabei  der  Wir- 
kungsgrad ar!fnrnr<  rasch  ansteige,  dann  allmählich 
Wieder  abiaiie.  Vv  as  den  Oesamtwirkungsgrad  von 
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Schiffsmotoranlagen  anlange,  so  fCUire  das  übliche 
Bremsen  der  Motorc  nicht  zu  den  Unterlagen,  wie 
sie  für  die  einwandfreie  Ikstimmuiig  von  Wir- 
kungN^radcn  notwcudiR  seien.  Die  Nachprflfunjr 
von  Motoren  verschiedener  Herkumt  aiii  einer 
neutralen  Brenisstation  ertjebe  oft  bcnierl<enswerte 
Unterschiede  gegenüber  den  von  Fabriken  gemach- 
ten Angaben  Ober  die  l'ierdcstärken  ihrer  Moto- 
ren. Alis  diesen  zu  IkiIilii  1 'fcrdesifirkcnaiisrafx-n  re- 
sultierten die  oft  erstaunlich  geriiigcu  Motorge- 
wichte und  der  freringe  Betriebsstoffverbrauch  pro 
Pferdestärke.  Pie  rmdrehiingsanzahl  des  Motors 
allein  könne  nicht  als  Kontrolle  der  Stationsbrems- 
leistuns  angesehen  werden.  Eine  bessere  Basis  für 
die  Beurteilung  der  Motorleistung  bilden  die  Ab- 
messungen des  Zylinders  nebst  Umdrehungszahlen 
und  den  im  Zylinder  herrschenden  Arbeitsdrficlcen. 

Auf  Bootsgeschwindigkeit  iiiid  \N'asscr\  erdrän- 
gung  übergehend,  benutzte  der  Vortragende  die 
bekannte  Qieichung  der  englischen  Admiralitats- 
konstante  und  wies  darauf  hin.  daß  man  diircli  Hcr- 
abniindcrung  der  Bootsgewichte  und  Erhöhung  der 
Propellerwirkungsgradc,  mit  verhältnisniSßlg  klei- 
ner Motorleistung  die  hohe  Geschwindigkeit  der 
I^ennhoote  erzielt  habe.  Der  Redner  zeigte  mit 
Hiiie  einiger  Diagramme,  wie  es  möglich  sei,  die 
Propellerumdrehungcn  festzulegen,  wenn  das 
Bootsgcwicht,  die  Motorleistung  und  die  üeschwin- 
digkeit  vorgeschrieben  .seien. 

Auf  die  Motoren  selbst  übergehend,  stellte  der 
Vortragende  Vergleiche  zwischen  den  einzelnen 
bestiehenden  Systemen  an  und  zeigte,  daU  man  ni:t 
Oelmotoren  im  allgemeinen  den  Dampfmotoren  ge- 
^ctn'lber  eine  bessere  .Aiisntitztinf:  der  K<»Ibeiiflächen 
möglich  machen  könne.  Bei  gleicher  Leistung  wi- 
chen die  Gewichte  der  Dampfmotoranlagen  nur  wc- 
ni^;  von  denen  analoger  Oelmotoren  ab.  Freilich 
falle  beim  Oelmotor  die  Kessclanlagc  fort,  dafür 
brauche  er  aber  schwere  Schwungmassen,  aus- 
rückbare Kupplung  und  Wendegetriebe,  vor  allem 
aber  leisteten  die  einfach  wirkenden  Viertakt-Ocl- 
motoren  nur  ungefShr  dn  Viertel  so  viel  nutzbare 
.Arbeit  als  die  doppeltwirkenden  Zweitakt-Dampf- 
motoren,  wenn  man  gleiche  Kolbenfiäche  und  glei- 
chen Druck  voraussetze. 

An  Hand  einer  Reihe  von  hübschen  Lichtbil- 
dern /feilste  der  N'ortragende  verschiedene  .Motor- 
systenic  uad  Ivcvcj.siurkupplungen,  während  er  zum 
Schluß  seines  Vortrages  auf  die  Verwendbarkeit 
schnclllarifender  Motorbotc  übergelieiid.  die  durch 
Anschaffung  und  Betrieb  gezogenen  (irenzen  be- 
rQhrte.  Wahrscheinlich  werde  sich  die  Kriegs- 
marine in  Zukunft  mehr  als  bi.sher  der  schnellen 
Motorboote  bedienen  und  dadurch  nicht  unwesent- 
lich zur  Ausgestaltung  dieses  Industriezweiges  bei- 
tragen. 

Anschließend  an  diesen  ersten  Vortrag  behan- 
delte Herr  Direktor  Schulthes  die  elektrisch  ange- 
triebenen Propeller,  und  zwar  zunächst  die  mit 
Akkumulatorenbatterien  gespeisten  Boote.  Wenn 
auch  ein  derart  elektrisch  betriebenes  Boot  fraglos 


große  Vorzage  hinsichtlich  der  Einfachheit  der  Bc 

dienung  und  Rc^tiHerung  aufweise,  so  liege  eine 
gewisse  Schwierigkeit  in  der  Zunahme  des  Motor- 
gewichtes bei  Herabsetzung  der  fOr  die  Schraube 
erforderlichen  1 'nidrehungszahl;  das  letztere  !as'>, 
sich  nur  unter  Steigerung  des  Gewichts  erzielen. 
Das  Bestreben,  die  schweren  Akkumulatoren  zu 
beseitigen,  führte  zu  B.joten,  deren  Elektn  ;  r 
durch  oberirdische  Leitung,  wie  bei  StraUcnbahncii, 
gespeist  wurde.  Man  habe  ferner  versucht,  auf  ge- 
wissen rcgclmiiliigen  Strecken  des  FluBschiftsve-- 
kchrs,  beispielsweise  zum  Ziegeltransport,  Akku-  ! 
nuilatoren-Zillen  mit  elektrischem  Antrieb  zu  ver- 
Avendeii.  Die  bisherigen  Erfahrungen  mit  diesen 
Booten,  speziell  auf  den  Strecken  Zehdciiik  Berlin, 
seien  günstige.  Hervorgehoben  sei,  dat»  der  Ge- 
danke, gerade  auf  dieser  Strecke  einen  derartigen 
netricb  einzuführen,  vor  langen  Jahren  von  dem  , 
damaligen  Direktor  der  Watt-Akkumulalortn- 
Werke,  Herrn  Schäfer,  zur  AasfOhrung  gelangte. 

In  einzelnen  Fällen,  z.  B.  hei  dem  Hotelschiit  j 
..Sointnernachtstraum",  habe  man  nicht  nur  di£  | 
Akkumulatoren,  sondern  auch  eine  Ladestatkm  tu  > 
Bord  selbst  eingerichtet. 

Auch  zum  Selilep|>en,  besonders  auf  dem  Tei- 
towkanal.  habe  mau  elektrische  Boote  verwendet 
und  das  Boot  .,  I  eltow"  anfangs  als  Motorboot  nui 
äusserer  Stronizm'iihrnnp,  dann  mit  einem  lOOpicr- 
digen  Petroleummotor  als  teiiweiscs  elektrische« 
Boot,  teilweises  Motorboot  umgebaut.  Die  ein- 
gehenden \  ersuche  mit  diesem  Schleppboot  „Tel- 
tow" hätten  ergeben,  daß  man  ohne  erhebliche;. 
Verlust  bei  Anwendung  von  3  Schrauben,  deren 
heide  seitlichen  elektrisch,  deren  mittlere  vom  Pc- 
trolcummotor  angetrieben  wurde,  ziemlich  hohe 
Schraubenumdrehungen  einführen  könne,  ohne  den 
Wirkim'^sgrad  erheblich  herabzusetzen.  Wähle  imn 
die  Motoranlagc  groß  genug,  so  lasse  sich  auch  m 
ganzer  Schlcppzug  elektrisch  betreiben.  Indem  vom 
Schlepper  und  seinem  Motor  entsprechende  Kncr- 
gtemengen  an  die  einzelnen  Schleppkähne  und 
deren  Elektromotoren  abgegeben  würden. 

Der  Redner  ging  unter  Zuhilfenahme  zahlrei- 
cher Lichtbilder  auf  die  bekannten,  besonders  in 
RulJlatid  zur  Ausführung  gebrachten  Antricbsvof- 
richtungcn  nach  dem  1  >e[-Proposto-System  über 
und  beschäftigte  sieli  dann  mit  der  Anwendung  von 
Hilfsmotoren  an  Burd  von  Scgclbciiiiicn.  wobei  er 
einem  System  den  Vorzug  gab,  bei  welchem  ein 
Dieselmotor  Flektrizität  erzeugte,  die  dann  mitteH 
Motoren  die  Schraube  treibe. 

Erfreulich  sei  «s,  daB  die  Versuche  zur  Anwen- 
diuiy,'  \nti  elektrisch  betriebenen  Booten  dadurcli 
eine  Unterstützung  erfahren  haben,  daß  die  Kaiser- 
lich Deutsche  Marine  ein  70  m  langes  Begleitbool 
für  Unterseeboote  in  Bau  «cKebeu  habe.  PiCics 
Boot  besitze  Danipfturbo-Dynamos,  erhalte  Elektro- 
motoren für  den  Schraubenantrieb  und  habe  den 
Zweck,  die  Unterseeboote  im  Falle  des  Bedarfs 
mit  Elektrizität  neu  zu  laden. 

An  vergleichenden  Zeichnungen  besprach  der 
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Vortragende  für  «in  und  denselben  D(jppclschran- 
ben-f rächt-  und  Passagierdampfcr  von  15  000  t 
Deplacement  nnd  6000  Pferdestürken  an  den  Pro- 
peücrwellen.  den  direkten  Antrieb  mit  Kolbcndampf- 
niaschincn  und  daneben  den  elektrischen  Antrieb 
mit  nampftitrbd-ficiRratoren.  Zu  einem  einwand- 
freien Resultat  über  die  Wirkungsweise  derartiger 
Konstruktionen  könne  man  erst  gelangen,  wenn 
solche  Fahrzeuge  ausgefährt  seien. 


Auch  bei  Radschleppern,  besonders  auf  Flos- 
sen, ließen  sich  mit  Erfolg  elektrische  Antriebe  jedes 
einzelnen  Rades  durch  einen  auf  jede  Welle  ge- 
setzten Elektromotor  erzielen,  zumal  dami  auch  die 
Manövrierfähigkeit  ganz  bedeutend  gesteigert 
werde.  ^"^  >ci  fraslns,  daß,  wenn  man  das  gesamte 
Schiffsgebiet  bctraclite.  die  Elektrotechnik  vor  den 
interessantesten  Aufgaben  stehe,  deren  Wesen  frei- 
lich nur  der  Eingeweihte  erkennen  könne. 

(Fortsetzung  ioigt) 


la  der  Formel  W=kr'F 


2ff 


Der  Beiwert  k 

ffir  den  Wasserwlderstand  bewegter  plattenfftrndfer  tmi 

prismatischer  Korper 
Von  H.  Engels  und  Fr.  Gebers 
(Mit  9  AtbUdungenj 


„Es  ist  eines  der  wichtigsten  Probleme  der  all- 
gemeinen Mechanik,  fcst/iistcllon,  welchen  Wider- 
stand ein  in  einer  unbewegten  Flüssigkeit  bewegter 
Körper  erleidet,  luid  welches  die  erforderliche  Kraft 
ist,  um  diesen  Körper  in  (.iiier  bewegten  Flüssigkeit 
unbeweglich  zu  halten."  Mit  diesen  Worten  beginnt 


nien  wie  Condorcet,  Borda,  d'Alembert 

[Jossiit.  Piobert,  M  o  r  i  n,  üidion,  Poli- 
ce 1  c  t  ündct  man  iti  fast  jedem  Uuche  Uber  die 
Hydraulik, 

Zwei  Theorien  gab  es  vor  Dubuat  über  den 
vorliegenden  Gegenstand,  die  von  Newton  und  die 


1  

Abb.  1.  Vorrtcblong  mm  Schleppen  von  senknclit  nr  Pabitricbtuqg 


Platten  und  prim.  KSrper 


Dubuat*)  den  dritten  Teil  seines  Werkes,  wel- 
chen er  übcrsclireibf :  ..Die  Grundlagen  der  ll\  Jrau- 
lik."  Bis  auf  den  heutigen  Tag  ist  aber  dic&cs  Pro- 
blem ungelöst  geblieben  trotz  aller  Bemflhimgcn 
namhafter  Forscher  und  Gelehrter,  utitcr  deticti  es 
ganz  besonders  Franzosen  waren,  welche  sich  wie- 
der und  wieder  daran  versuchten,  und  zum  Teil 
auf  Grund  eigener,  vielfach  aber  auf  Qrund  du 
Dubuatscben  Versuche  ihre  Schlüsse  zogen.  Na- 

^)  Dubuat:  Principes  d'hydrauiiquc  et  de  pyro- 
dyoamique.  Paris  1816!,  2.  Baad,  Seite  129. 


von  Cnler.  Beide  behandeln  den  Widerstand  ehier 

feststehenden  Platte  in  fließendem  Wasser  unter 
der  Annahme,  daß  die  Wasserströmung  senkrecht 
dazu  gerichtet  ist. 

Nach  Newton  treffen  alle  Wasserfäden  senk- 
recht auf  die  Platte,  durch  deren  Widerstand  ihre 
Uewegüog  vernichtet  wird.  Es  ist  also  der  Wider- 
stand W  gleich  der  Masse  des  Wassers  M  mal  der 
Geschwindigkeit  V  hi  der  2eitehiheit  oder 

g 
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wenn  7  das  spcziiische  üewicht  der  Flüssigkeit, 
g  die  HeschleuniKunK  durch  die  Schwerkraft,  F  der 

Fläclicninlialt  ist. 

Die  von  E  u  1  e  r  aufgestellte  l  lieoric  dajieiien 
geht  aus  von  dem  Druck,  welcher  durch  eine  Was« 
sersiule  von  einer  Höhe  gleich  der  (jcschwindik'- 
keitshöhe  erzenst  wird.  E  u  I  c  r  niiDtnt  an,  da('  die  - 
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Seite  der  Platte  Känzlich,  und  wie  wir  sdten,  er- 
rechnet Newton  den  Widerstand  doppelt  so  croB 

als  E  u  1  e  r. 

Hierin  haben  die  Dubuatschen  Versuche 
gründlich  Wandel  Reschaffcn.  indem  sie  nachwie- 
sen, daß  der  Druck  nach  den«  Rande  der  Platte  7n 
^ilMiiniint,  und  daß  auch  die  Rückseite  eine  starke 
rkung  ausübt.  Schon  vor  ihm  hatten  1778 
Condorcct  und  Bossut  festgestellt.  daB  die 
hintere  Form  eines  Körpers  von  EinfluU  aui  dessen 
Widerstand  ist. 

Wenn  man  die  grundlegenden  Ergebnisse  der 
Versuche  D  u  b  u  a  t  s  und  seine  und  alle  späteren 
Formeln  vergleicht,  so  sieht  man,  daß  sie  sämtKcli 
die  Form 

v* 

W  =  krFf- 

haben,  worin  k  em  Beiwert  ist,  der  sehr  verschie- 
den angegeben  wird.  Bei  D  u  b  u  a  t ')  schwankt  k 
für  die  kleineren  Geschwindigkeiten  von  3  bis  4  Fuß 
(0.97  bis  1,3  m)  und  bewegte  Platten  von  I  Qua- 
dratfuß  (0,1U5  qm)Fiiche.  ermittelt  aus  dem  hydrau- 
lischen Druck  gegen  625  Löcher,  zwischen  1.513 
und  I.4si;  aber  er  selbst  fügt  hinzu,  daß  vielleicht 
K  kleiner  wird,  weil  sieh  am  Rarule  der  Platte  keine 
Löcher  befanden,  und  gibt  daher  für  k  den  Mittel- 
wert 1 .4.33  an.  P  i  o  b  c  r  t,  M  o  r  i  n,  D  i  d  i  o  n')  er- 
mittelten auf  Grund  von  neuen  Versuchen  mit  grö- 
ßeren Platten  von  0,03  bis  0.25  qm  k  zu  2.81.  Mit 
Recht  sagt  allerdings  P  o  n  c  e  1  e  t,  dali  dieses  Er- 
gebnis wegen  der  geringen  Beckentiefe,  und  weil 
die  Platten  sich  direkt  tinter  der  Oberflüche  befan- 
den, nur  mit  Vorsicht  aufzunehmen  sei. 

Aehnlich,  wie  fär  Platten,  sind  auch  die  Wider- 
stünde schwankend,  welche  für  prismatische  Kör- 
per von  quadratischem  Querschnitt  angegeben  wer- 
den, wenn  aus  der  Platte  solche  von  wachsender 
Länge  entstehen.  Auch  hier  lautet  die  allgemeine 
Formel: 


W=  k-r 


V* 

2g 


worin  unter  F  jetzt  die  Vorderflächc  oder  der  Kör- 
perquerschnitt  verstanden  ist.  Für  verschiedenes 
Verhältnis  der  Lange  zum  Querschnitt  der  Körper 
istfflr: 


Abbr2 


ser  Druck  auf  die  Platte  überall  gleich  groß  ist 
oder,  daß  das  Wasser,  wenn  man  die  Platte  irgend- 
wo mit  einem  Loch  versieht,  durch  dieses  bestän- 
dig mit  der  Geschwindigkeit  v  flieOt.  Seine  Formel 
lautet  also: 

W  =s  Fv« 

Beide  Theorien  lassen  die  VVasscrtcilchen  über- 
all senkrecht  auf  die  Platte  stoßen,  beide  lassen 
also  auch  den  Widerstand  iihcrall  gleich  sein,  hcidc 
aber  vernachlässigen  die  Vorgänge  an  der  Rück- 


1 

1,172 


nach  Dubnat*)  k  =1,433  1,172     —  l.HB*) 

..  Duchemin")  k  =1.2.5-4    1,282   1,306')  1.362 
Nach  B  c  a  u  f  o  y  ')  ist  für  prismatische  Körper 
von  quadratischem  Q^uerschnitt  und  Ü.3  m  ftelte 


*)  a.  a.      S.  199  ff. 

')  Poncelet  Introdnction  k  la  mäcanlqne 
Strielte.  Paris  1870.  S.  625. 
*)  a.  a.  O.,  Seite  215. 

*)  Ruh  I  mann,  Hydromechanik,  2.  Auflage  1!^- 
Seite  608,  sind  diese  Werte  nicht  richtig  wiedenceKcben. 

•)  Poncelet.  Seite  637. 

P '>  1!  a  r  d  iiiid  0  u  d  ebont,  Thforic  4«  naVirc^ 
Paris  1892,  Band  III,  S.  389. 
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und  3  m  Unge,  welche  1,8  m  anter  Wasser  ge-  zwischen  2  KShnen,  welche  1,95  m  Abstand  von- 
schleppt wurden,  k  =  cnj  1,44  bei  4  m,  k  =  ^vs  Liiiaiidcr  hatten  und  von  beiden  Ufern  ans  glcidi- 
1,50  bei  2  m  und  k  =  <»  l.öä  bei  0,5  m  Ge-  zeitig  von  Menschen  gezogen  wurden.  Gemessen 
schwindlgkelt  in  der  Seicunde.  wurde  mit  Hilfe  eines  Schwimners  die  Dnickhöhe 

Ans  diesen  Anjcabci)  siclit  tnati,  wie  scliwan-  des  Wassers,  das  durch  zahlreiche  in  der  VorderL-n 

kend,  ja  zum  Teil  widersprechend  die  Werte  sind,  oder  hinteren  fläche  des  Körpers  befinditehe  Löcher 


M«M«iatiVan> 

Abb.  3.  Widefstand  reditecMgw«  qiMr2fiirl.FihrtriclitDqg  itehandar  Pldten 


welche  man  noch  heutzutage  den  Wkierstandsrech- 
nttngen  zugrunde  Ie;s'en  iniiLi. 

Noch  mehr  aber  iiiuli  man  nui:Uiauii>cii  werden, 
wenn  man  erwägt,  mit  welchen  Hilfsmitteln  diese 
Forscher  ihre  Ergebnisse  zu  Wege  gebracht  haben. 
D  u  b  u  a  t  stellte  um  das  Jahr  17ä4  seine  Versuche 
auf  ebier  HaltunK  der  kanalisierten  Haine  an.  Die 
Wassertiefe  war  1,95  m,  die  Breite  mehr  als  1.3  m. 
Seine  Körper  waren  befestigt  an  einer  Plattform 


mit  der  Umgebung  In  Verbindung  stand.  Aus  die- 
sen beiden  mittleren  DriK-ktKiIien  wurde  der  Wider- 
stand errechnet.  Die  drei  anderen  französischen 
Forscher  P  i  o  b  c  r  t.  M  o  r  i  n,  D  i  d  i  o  n  ließen 
ihre  Körper  dnrcli  (icwichte  bewegen  und  bestimm- 
ten die  Geschwindigkeit,  welche  durch  ein  bestimm- 
tes Gewicht  erzielt  wurde;  die  Bedenken  P o  n  c  e  - 
i  e  t  s  gegen  die  Zuverlässigkeit  Ihrer  Ergebnisse 
sind  schon  angegeben.  B  e  a  u  f  o  y  befestigte  seine 
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Abb.  4.  Widerstand  rechteckiger,  quer  zur  Pabrtrichtuiig  stehender  Platten 

Körper    an    aiistauchciiden    Schwimmern    und  iimstündücli  niiiO  es  aber  erst  sein,  den  richtigen 

schleppte  diese;  aber  es  ist  wohl  zweifelhaft,  ob  es  Widerstandsanteil  für  die  Befestigung  und  den 

möglich  ist,  bei  einer  derartigen  Vorrichttm«  die  Schwimmer  zu  finden,  da  seine  Tanchung  mit  der 

Trimtiiinge  stets  richtiK  einzustellen,  die  sich  mit  Belastung  stets  wechselt! 

jeder  Geschwindigkeiisänderung  ändern  muß.  Wie  Olinc  in  eine  erschöpfende  Aufzählung  siia 
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bisher  auf  dem  fraglichen  Oebiete  angestellten  Un- 
iLTsuclimigen  einzugehen,  wollen  wir  nur  feststel- 
len, dalj  das  in  Fra^^c  stciicialc  Prohlein  noch  lansre 
iiivlit  crKrüiidcl  worden  ist,  und  üaü  es  sich  wohl 
verlohnt,  mit  modernen  Hilfsmitteln  die  belcannten 
KrKcbnisse  einer  Nachprüfung  zu  unterziehen  und 
zu  versuchen,  einen  Schritt  vorwärts  zu  tun. 

Mit  Danic  ist  es  daher  zu  begrQBen,  daB  seitens 
derJubiläums-StiftungderdeutscIien 


1,95  m  Tiefe  oder,  wie  bei  Beaufoy,  in  eitlem 
tiefen  Docic,  wo  es  sogar  möglich  war,  die  Körper 
mehrere  Meter  tief  unter  der  Oberfläche  zu  schlep- 
pen. Nun  wissen  wir  aber,  daß  eine  Beschränkung 
des  Wasscrqnerschnittes  einen  bedeutenden  Ein- 
fluß auf  den  Widerstand  der  Scliiffe  ansiibt.  Wir 
sehen  das  bei  der  Kanal-  und  MiiLlscliu'fahrt  und  bei 
den  Probefahrten  der  Kricfsschiffe.  Zwar  nimmt 
man  mit  D  u  b  u  a  t  and  D  n  c  Ii  e  m  i  n  an,  daß  in 
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AbliL  &  Wldanliiid  dar  qner  sur  Filirtricfatuiig  atduodeo  Plaife  lOOXtOO  nmi  «iii  idimlen  Sdnft 


Industrie  die  Mittel  «ir  VerfOsuns  gestellt 

wurden,  um  wenigstens  teilweise  eine  solche  Un- 
tersuchung vornehmen  zu  können.  Diese  hat  in  den 
Jaliren  190S— 1907  in  der  Versuchsanstalt  „Uebi- 
l?au"  stattgefunden,  woselbst  alles,  was  man  für 
<lie  Durchführung  der  Versuche  brauchte,  in  sehr 
vollkommener  Weise  vereinigt  zu  sein  schien. 

Wenn  man  die  alten  Ergebnisse,  d.  h.  die  ver- 
schieden gefundenen  Werte  von  k  mit  einander 
vergleidien  wHt,  so  muB  man  sehr  wo\A  berflck- 
sichtigen,  daß  sie  gefunden  wurden  durch  \"crsuclie 
in  einem  flachen  Becicen,  in  einer  KanaUiaitung  von 


einer  bestimmten  Entfernung  von  dem  bewegten 
Körper  die  Wasserteilchen  keine  Wirkung'  mehr 
aufeinander  ausüben,  dali  also  in  einem  gewissen 
Verhältnis  der  Wasserquerschnitt  begrenzt  sein 
kann.  Noch  heutzutage  wird  allgemein  das  Dogma 
verbreitet,  welches  von  Froude  aufgestellt  sein 
soll:  „Bei  lOfacher  Breite  und  lOfocher  Tiefe  des 
Wasserquerschnittes  im  Verhältnis  zum  eintauchen- 
den Körper,  oder  wenn  sich  die  ähnlichen  Quer- 
schnitte beider  verhalten  wie  100  : 1,  hört  enie  Ein- 
wirkung der  Begrenzung  auf,"  Heutzutage  ist 
aiierdin^s  diese  Anschauung  bereits  widerlegt,  und 
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es  lasren  auch  in  Uebisäu  Eritebnisse  von  Ver- 

suchen  vor,  welche  es  uns  ermöglichten,  den  Kör- 
perquersclmitt  bis  zu  einer  solchen  QröUe  zu  wäh- 
len, dafi  das  Wasser  Im  Becken  praktisch  als  un- 
begrenzt gelten  durfte.  Ucber  die  oboncrwiihnton 
Versuche  wird  au  anderer  Stelle  berichtet  werden. 

Ein  anderer  Paktor  läßt  sich  aber  auch  jetzt 
noch  nicht  ausschalten,  das  ist  die  Wasscrwärnjc. 
Sie  beeinflußt  die  Dichtigkeit  und  damit  dns  (Ic- 
wicht,  sie  beeinflußt  aber  auch  die  ZahiRkcit  oder 
\lsk!!su;u  (inneres  Mediunis.  Ks  ist  ja  eine  den 
I*li\sikurn  bekariiite  Tjschcinung.  daß  die  durjh 
schmale  Oeftnuiijitii  innerhalb  einer  bestimmten 
Zi  it  fließende  Wassermengc  auch  abhängig  ist  von 
der  Temperatur. ")  Ks  ist  auch  der  Zähigkeitsgrad 
des  Wassers  bei  verscliicdener  Temperatur  be- 
stimmt. Wh*  haben  aber  allen  Qrund  zn  der  An- 
inlinic:,  daü  die  vcrsch'-dcnc  Zähigkeit  sich  luch  hei 
Jen  Schlcppvcrsuchcn  bemerkbar  macht,  denn  die 
Wklerstandsunterschiede,  welche  bei  verschiede- 
nen Wassertcmperaturen  ermittelt  sind,  lassen  sich 
durch  die  gcrinife  Veränderung  der  IMchtigkeit 
nicht  erklSren.  Die  Verschiedenheit  der  Visko- 
sität läßt  sich  aber  \':)r!;iuii^  durch  keine  Methode 
der  Rechnung  ausschalten.  Da  nun  in  unserem 
Fall  eine  willkürliche  Erwärmung  des  Becken- 
Wassers  ausgeschlossen  ist,  so  darf  man  nur  die 
Werte  miteinander  vergleichen,  welche  bei  an- 
nähernd gleicher  Wassertetnpcratur  ermittelt  sind, 
üs  war  daher  bei  den  nachstehend  beschriebenen 
Platten  versuchen,  wie  wir  noch  stdicr»  werden, 
nötig,  eine  ganze  Versuchsreihe  zu  wiederholen, 
nur,  weil  an  einem  Im  Winter  ermittelten  Ergebnis 
bei  der  im  Soitimer  erfolgten  Auswertung  etwas 
auszusetzen  war. 

Ob  man  früher  jemals  bei  ähnitehen  Versuchen 
auf  diese  Umstände  K'iicksicht  genommen  hat,  läP; 
sicli  aus  keiner  der  betreffenden  Vcröffctitiichungen 
ersehen.  Und  noch  ein  Umstand  ist  zu  berOcksich- 
tik'cn.  der  sogar  vrn  iinati<?schaltbarcm  finflrrP, 
wenigstens  auf  den  Widerstand  untergetauchter 
Körper,  ist  und  dessen  Beschreibung  wir  erbenfalis 
vermissen,  das  ist  die  Form  der  Haltcvorrichtung 
süweit  diese  sich  im  Wasser  befindet.  Wie  man 
sie  auch  gestalten  mag,  hindern  wird  sie  immer 
die  Wasscrbcwc^iüik'.  mul  wer  jemals  mit  der  Aus- 
wertung derartiger  hydraulischer  Versuche  zu  tun 
gehabt  hat,  wird  ihren  Einfluß  oft  gcrnig  ver- 
wniischt  Iiaben.  Da  sind  Knicke  und  Unregelmäßig- 
keiten in  den  Widerstandskurven,  die  jede  Aus- 
wertung vereiteln.  Bis  hinter  die  geschleppten  Plat- 
ten steigt  an  dcrHaltevorrichtun>.'  die  Luft  herab  und 
erfüllt  die  Wirbel  mit  ihreti  rihiscn,  ja  oft  stehen 
bei  Schrägstellung  der  Platten  Luftrohre  von  10 
und  mehr  Meter  Länge  im  Wasser,  und  so  hat  eine 
unzweckmäßige  IIalte\ orrichtung  vielfach  an  Stel- 
len, wo  Wasser  sich  befinden  sollte,  Luft  gebracht. 

Nach  reiflicher  Ueberlegung  kamen  wir  dazu, 
einen  Schaft  zu  verwenden,  dessen  Querschnitts- 

*)  L  a  n  d  o  1 1  und  B  u  r  u  s te i n,  Physik,  ehem.  Ta- 
bellen. 2.  Auflag«,  Seite  298. 


Tabelle  Nr.  l 

Widerstände  der  Schafte 

i,    Qe-  j      Widentttode  bei  Tan^aasea 

||  schwin-  }  in  kg 

digkeit   ;  '  ■  ■  ■  — 

tn/sec  '    1^         ■    ^  ID<"    I   ^  ^ 


Uroöscr  Schaft  allein 


1 

0.5 

0.025 

0,030 

0.040 

2 

1 

0,050 

0,070 

0,100 

3 

0.100 

0,190 

0,290 

4 

0,170 

0,.14O 

s 

i  " 

0.270 

0,530 

O.S.W 

6 

3 

0,400 

0.780 

1,200 

7 

.^.5 

0,530 

1,010 

l,6<?0 

8 

4 

0,700 

1,300 

2.CKX> 

4,5 

0.870 

2,460 

,tl 

i  « 

1,090 

um 

2,900 

Bdde  SeUfta  Mii1ei«inander 

1 

0,040 

O.OS0 

0^060 

2 

1 

0,090 

0,135 

0,200 

3 

5^ 

0,190 

Ü,3.TO 

O.500 

4 

0,32*) 

0,610 

0,910 

5  ! 

2,5 

0.4»J 

0,900 

i,m 

6 

3 

0,620 

l,20fJ 

I.9O0 

7 

3,.'5 

O.HOO 

1.540 

2,460 

8 

4 

1  .IM>J 

1,900 

3,000 

4.5 

1,250 

2,300 

3.600 

.S| 

* 

1,540 

2,680 

4^00 

Verkkinertw  Schaft  allein 


1 

1  0.5 

0,013 

O.040 

2 

1 

0.020 

0.065 

3 

1,5 

Ü.O^O 

0,110 

4 

2 

0,066 

0,175 

5 

2.5 

0,120 

0.250 

6 

3 

0,160 
0.200 

0,335 
0,4i0 

7 

8 

4 

0.255 

0,520 

9 

4.5 

0,320 

0.640 

10 

5 

0,385 

0.735 

form  auf  Qrund  langer  Erfahrung  und  l>esondercr 
Schleppversnche  festgelegt  wurde,  in  der  Tat  liat 
die  ermittelte  Form  (siehe  Tafel  I)  die  Eigenschaft, 
daü  bei  der  Bewegung  hinten  an  der  Schneide  das 
Wasser  höher  stellt  als  vorn,  daß  sich  also  ilas 
Wasser  bluten  voltstandig  schließt. 

Versuchs  prosramm. 

Es  wurde  nun  auf  Orund  dieser  Erkcnntni«; 
nachstehendes  Versuchsprogrannn  unter  Berück- 
sichtigung der  vorhandenen  Mittel  und  des  JMeß- 
bereidis  der  Instrumente  aufgestellt: 

1.  E  r  m  i  1 1  c  1  II  ii     des  Widerstandes 
dreier  quadratischer  Platten  von  verschie- 
dener Oröfie. 

a)  austauchend, 

b)  in  verschiedener  Tiefe  unter  Wasser. 

2.  Ermittelung  des  Widerstandes 
einer  rechteckigen  Platte  von  möglichst 

groOerBreite. 

a)  austauchend, 

b)  in  verschiedener  1  iefe  unter  Wasser. 
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Tabelle  Nr.  2 

Wldarstandtt  geschleppter  quer  zur  P  a  h  r  t  r  i  c  h  t  ung  gestellter  Platten 

im  unbegrenzten  Wasser  . 

Widerstand  der  Platten  und  Halter  Reiner 


Oe- 
scbwin- 
digkeit 

^  Widerstand  für  Tauchungen  in  kg                      Widerstand  für  Tauchungen  in  kg 
(Oberkante  nnter  Wtsaer)                             (Oberkante  imter  Wawer) 

100  mm 

200  mm 

30O  mm        0  austauch. 

lOu  mm 

200  mm 

300  mm 

1  0^ 

2  1 

0,70 

0,70 

3  1^ 

1,54 

1,61 

4  2 

2.65 

2.80 

5  2.5 

4.07 

4.29  1 

6  3 

5.83 

6.16 

7  l  3.5 

8  >  4 

7.95 

8,50 

10,50 

11. IC 

9  1  4.5 

13,42 

14,06 

10    1;  5 

16.49 

17.10  i 

i' 

3 
4 

5 
6 

7 
8 
9 


0.5 
1 

1.5 
2 

2.5 
3 

3.5 
4 

4.5 


2.85 
6,54 

10,90 
15,90 
22.00 
29.25 
37,65 
46.55 


2.«5 
(.10 
10.46 
18,70 

21,90 
29.45 
37,70 
46.8U 


1 

0,5 

2 

1 

6,75 

6.30 

3 

1.5 

15.55 

14.75 

4 

2 

26,  ,W 

25,1)3 

S 

2,5 

37,05 

6 

3 

50,90 

49.75 

Hatte  100X100  mm 

-  0,16 
0,75  0,78 
1.70  l,M 
2,95  2,90 
4,48  4,88 
6.48  6,10 
8.85  ^00 
1 1,55  — 
It.SO  — 
17,60  — 

Platte  200X200  mm 

-  0.S8 
2.70  2,67 
5,92  7.05 

10,30  12.40 

15,80  18.46 

21,90  25.26 
20,70  — 
38.55  — 
47,90  — 

Platte  800X300  «mi 

-  1,40 
6,20  5.84 
14.20  14,90 
24,13  29.20 
35,60  43jW 
48,25  — 

Platts  lOoXSOO  nun 


_ 

0.65 

1.44 

1.42 

1.41 

2.48 

2.46 

2.43 

3,80 

3,76 

3,65 
5,28 

5,43 

5,38 

7.42 

7.40 

7.2S 

9.80 

9.86 

12,55 

12.50 

12,05 

15,40 

15.14 

14|.70 

2,80 
6,44 
10.73 
15,63 
21,60 
28.72 
36.95 
45,46 


6,70 
15,45 
26,13 
37.98 
50,50 


2,58 
5.91 
10,12 
15.17 
21,12 
28,44 
36,40 
44,84 


6^13 
14,56 
25,19 
36.52 
48.97 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 


0.5 
l 

1,5 

2 

2.5 
3 

3.5 
4 


_       I  — 


3.94 
8.48 
I.V5 
19,70 
27,10 
36,20 
46w2S 


3,75 
8,42 
13.75 
20,<»0 
28,15 
37,75 
48.05 


j 


3.53 
8.20 
14,04 
20,90 
29.50 
39,20 
49,85 


0,72 
SySO 
7,90 
14,08 
23,14 
35,40 


3,89 

3,68 

8,38 

8.23 

13,58 

13.41 

19,43 

19.47 

26.70 

27,37 

35,67 

36,74 

46,55 

46,75 

2.60 

.S.()3 

14.67 
20.70 
28,10 
36.55 
45,00 


6.20 
13^91 
23.61 
34,77 
47.05 


3.43 
7.91 
13,52 
20,07 
28,30 
37,60 
47,85 


3.  K  rni  i  1 1  c  1  II  !i     des  Widerstandes 
von  Prismen  von  quadratischem  Querschnitt  und 
verschiedener  Länge. 

a)  uustauchcnd, 

b)  in  verschiedener  Tiefe  nnter  >Vasser. 

i  Ermittelung  des  Drddionmites  der 
PlatfeD  um  dne  wageradite  Adu«. 

a)  austauchend, 

b)  In  verschiedener  Tiefe  unter  Wasser. 

Mon  hüfftf.  aus  den  f rfrcbnissen  den  Wert  k 
iür  die  schon  angegebene  Formel  zu  ermitteln,  fer- 
ner Über  den  EinRuß  der  wachsenden  Breite  der 
Platten  und  der  wachsenden  LäuRc  der  Körper  und 
vchlieBlicli  über  die  Hölienlagc  des  Drucltniittel- 
punktes  AufechlnB  tu  erhalten. 


Versucliseiiirichtung. 
Bei  der  Ausbildung'  der  Versuchsvwrichtnngcn 

war  zu  beachten,  daB  diese  die  Versuchsobjekte 
halten,  fiilircn  und  die  Messungen  mit  Hilfe  des  vor- 
iiandcueii  Dynamometers  «estattcn  mußten.  Die  ge- 
troffene Anor^dnung  ist  auf  Abb.  I  veranschaulicht 
und  soll  kurz  erläutert  werden.  P'm.  1  stellt  die  Vor- 
richtung lür  die  ersten  drei  Versuchsreihen  dar: 
Die  Platte  A  ist  befestigt  am  Schaft  B,  der  mittels 
des  Halters  C  au  dem  hf^riznntalcn  Rahmen  D  fest- 
geltlemmt  ist.  Dieser  Rahmen  hängt  an  den  bei- 
den Lenkern  E  und  kann  somit  In  der  Fahrrichtuni; 
hin  und  her  schwinjren.  Verscliicbbare  Gewichte  F. 
welche  durch  Klemmen  ü  gehalten  werden,  er- 
niö{(llchen  stets  die  Ansbatanzierung  des  ganzen 
Systems.  Die  Drehachsen  der  Lenker  ruhen  In 
Lagern  H,  welche  der  Höhe  nach  verstellbar  sich 
am  Wagen  festklemmen  lassen. 
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SCiiirFliAU 


Nr.  6 


Nr. 


Tibelle  Nr.  3 

Wlderstlnd«  geschleppter  quer  zur  Fahrtrichtung  gestellter  Platten 

Im  «unbegrenzten  Wasser' 
Widersland  der  Phitlen  and  Hefter  Reiner  Plattenwiderstand 


Oe- 

scliwln- 


Widerstand  für  Tauchungen  in  kg 
(OlMrkante  aater  Wasser) 


Widerstand  für  Tauchungen  in  kg 
(Obericaiite  anter  Wasser) 


digkc'it 
m  sec. 

100  mm 

200  mm 

300  mm 

0  ausiauch. 

lOU  mm 

200  mm 

300  mm 

Platte  100  X  100  mm 

am  vefkleinerten 

Schaft 

1 

0,5 

0,18 

0,18 

0.16 

0,16 

0.14 

2 

1 

0,6.y 

068 

0,7B 

0.67 

0.61 

3  , 

1^ 

1.45 

1.46 

1,71 

1.42 

1,35 

4 

2 

2.42 

2.46 

2,90 

2,35 

2,2» 

- 

2^ 

3,65 

3,74 

4,35 

3,53 

3.49 

m  ■ 

A 
V 

« 
w 

5  IQ 

5^38 

6.10 

4,94 

1 

3^ 

7,06 

7,16 

8,00 

6,85 

6.74 

4 

9.25 

9.36 

9.00 

8.86 

9 

4.5 

11  66 

11.58 

11,34 

11.24 

10 

J 

* 

14.30 

14.56 

13,92 

13,83 

Platte  200X300  mm 

1 

065 

0.65 

0.58 

0,63 

0,62 

0,61 

2 

1 

2,87 

2.61 

2.61 

2.67 

2.82 

2,S4 

2.51 

3 

1.« 

6,44 

6.11 

5.X0 

7,(»5 

6^4 

S}>2 

5,51 

4 

2 

10,95 

10.59 

10,10 

12.40 

10.78 

ld.2b 

«),.>8 

S 

2,5 

16.16 

15,60 

15,4  t 

18,46 

15.89 

15.07 

14.61 

6 

i  * 

21,92 

21.40 

21^ 

25,26 

21^2 

20.62 

20^5 

1  3,S 

28,73 

28.50 

28^73 

28.23 

27,49 

27.13 

l 

36.63 

36,90 

37.20 

3.'>,93 

35,60 

35.20 

46.10 

,  46^80 

48,40 

,  45,23 

45,24 

44,95 

10 

1 

47,50 

58b30 

61^ 

56.41 

56,34 

,  58,60 

Platte  300X300  mm 


1 

0.5 

1,.S0 

1.50 

1,50 

1,40 

1.48 

l,-«7 

1.46 

2 

1 

6.76 

6,45 

6,45 

5.84 

6.71 

1.5 

15.62 

14.30 

14.10 

14.90 

15,52 

14,11 
23.96 

13.81 

3 

2 

26.10 

24.30 

24,15 

29.20 

25,93 

2363 

5 

2.5 

37,62 

36.25 

36.45 

43.60 

37,35 

35,72 

35^2 

6 

3 

50,90 

49,45 

49,80 

50,50 

48.67 

4a60 

7 

3,5 

66.10 

65^50 

64,9D 

Platte  100  X  500 

mm 

65,57 

64.49 

63.30 

1 

0.5 

0.96 

0.96 

0.96 

072  1 

0,94 

0.93 

0,92 

2 

1 

3,8« 

8.86 

3.72 

330 

3,83 

3,81 

3,62 

3  , 

1.5 

8,43 

8,60 

8,18 

7.90 

8.33 

8.41 

7,81 

4 

2 

13.75 

14,00 

13,6: 

14.08 

13,58 

1 .1,f)() 

13.10 

2.5 

19.85 

20,05 

20,2U 

23,14 

19.58 

19,.S2 

19..H7 

1 

3 

26.84 

27,27 

28.76 

35,40 

26,44 

26.4') 

27.% 

7 

3.5 

35.50 

36,35 

39,15 

34,97 

35.. ^4 

38,S5 

8 

4 

45,80 

47,9i) 

50.55 

45.10 

•)b.6Ü 

48.53 

.9 

4.5 

S7,50 

60.65 

62.57 

56,63      i  61,01 

60,12 

An  dem  pendelnden  Rahmen  greift  der  Dynaiiiü- 
metcrhebel  J  nnd  die  Klemmvorrichtung  K,  mit  der 
er  unverrückbar  festgesetzt  werden  kann.  an.  Zur 
Versteifung  des  Rahmens  dienten  noch  die  Stahl- 
seile I..  Dil  die  tjrilichst  leicht  zu  haltende  Vor- 
richtung; die  vtrliiiluiiöinüUig  Ki'uüen  Kräfte  von 
über  50  kg  Widerstand  an  einem  zienilicfi  langen 
Hebel  aufnehmen  snütc,  ntiisstc  sie  ciitsprccliciid 
stark  gebaut  werden;  das  iithric,  so  weit  möglich, 
zur  Verwendung  von  Stahlrohr.  Das  vorhandene 
Dynamometer  srcstnttct  die  .Mc^stinjjcn  vnn  bis  zu 
15  kg.  Sollten  gröbere  Krähe  gemessen  werden, 
so  geschah  dieses  durch  Anwendung  einer  gespann- 
ten Hi'f'^fcdcr  M.  Aus  Sparsamkeitsriicksichton 
wurde  leider  zunächst  nur  mit  einem  Schaft  B 
die  Untersuchung  aller  Platten  vorgenommen.  Aber 


die  Auswertung  machte  die  Wiederholung  der  \'er- 
siiche  mit  der  kleinsten  Platte  an  einem  ent- 
sprechend schwächeren  Schafte  N  und,  da  die  Was- 
sertemperatur eine  merklich  andere  war,  die  Wit- 
derholmig  der  ganzen  Versuchsreihe  nötig.  Wtüii 
die  kleinste  Platte  an  Jcin  starken  Schaft  ge- 
schleppt wurde,  wurde  auf  diesen  über  der  Platte 
vorn  ein  keilf()rtni:..^es  Stück  aufgesetzt,  so  daß  d;r 
volle  (;ucricliiiitt  wieder  hergestellt  war;  dit 
I.öclier  für  die  Schrauben  wurden  dann  durch 
Spachtel  sorgfältig  gesdilnssen. 

Von  den  Prismen  wurden  die  kürzeren  durclt 
einen  starken,  die  tSneeren  vorn  durch  einen  star- 
ken, hinten  durch  einen  schwächeren  Schaft  mit 
dem  Rahmen  verbunden.  tLs  ist  dies  ohne  weiterem 
aus  Fig.  2  erkenntlich. 
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SCHIFFBAU 


Fflr  die  Bcstiiiimung  des  Momentes  wnrde  der 

III  t'iK.  abgebildete  Hebel  O  benutzt,  währenil 
gleichzeitig  2  Kameras  F  und  Q  die  Aufnahme  der 
Wellenbüdung  ermöglichten.   Die  Vorrichtung  R 

verhinderte  ein  Ausschlagen  des  Hebels  bei  der 
Klickwärtsfahrt.  Auch  bei  diesen  Messungen  wurde 
zum  Teil  eine  Zusatztcdor  KCbraucht. 

Als  V'ersuchsstückc  wurden  hergestellt  3  Plat- 
ten a»«;  Stahlblech  von  VM).  200  und  mm  Qua- 
drat uiiJ  1,5  bis  3  nun  Uickc  —  eine  S  tum  kleine 
dicke  Platte  wurde  zuerst  untersucht,  aber  aus  noch 
anziitichLiitkti  (jründen  wieder  verworfen  — 
.lUßcrdcm  wurde  noch  eine  5uu  nun  lange  und 
1(10  mm  hohe  Platte  beschafft  für  die  Versuche  im 
üiiterifctauchten  Zustande.  (DiL  Platte  300  X  3(X)niin 
schien  für  den  Wasserqucrschnitt  die  größte  zu- 
lässige zu  sein.)  Fflr  die  Versuche  im  austanchen- 
tkn  Zustand  dienten  4  weitere  Platten  von  IfM), 
oU>  und  50U  nun  Breite,  von  denen  die  drei  ersten 
eine  Tauchtiefe  gleich  ihrer  Breite  und  die  letztere 
.iric  solchi-  von  100  mni  hatten,  während  sie  säiiU- 
lidi  noch  3(.iü  mm  austauchten.  Alle  Platten  hatten 
am  Rande  eine  ZuschSrfung  von  30*. 

Die  zu  untersuchenden  Körper  waren  Prismen 
V  II  quadratischem  Querschnitt  von  KXI  mm  langen 
Kanten  und  LäiiKeu  von  100.  2(H).  500,  lOOü,  200O, 
.•>  iKi  nun  für  den  untergetauchten  und  500.  lOOO. 
2IKKI.  3(M!  mm  für  den  atist.itichendcn  Zustand.  Sic 
waren  aus  Kiefernholz  aiiKcicrtiKi  und  ebenso  wie 
die  Platten  mit  einem  mattgeschliffenen  Lack- 
iarbcnanstrich  mit  einem  s'deheii  \i>u  Oc'frtrhe  ver- 
sehe». Die  völlig  unlcrgetuuclucii  Körper  erhielt;;n 
Blei  und  Eisenballast  und  wurden  mit  Paraffin  unter 
Zusatz  vnn  etwas  Wachs  v<)ll>t;iiuli'^  aiisjjCfTn'iscn, 
^ic  wurden  ebenso  wie  die  ausiauchenüen  Korper 
starr  an  dem  Pendelrahmen  befestigt,  wodurch  ein 
cij;cnwilliges  Trimmen  verhindert  wurde. 

Die  Versuchseinrichtung  hat  sich  mit  Aus- 
nahme der  zur  Ermittelung  des  Druckmiltelpunktes 
getroffenen  AniirLlmiii^r  im  allgemeinen  bewShrt. 
Zwar  war  sie  für  geringe  Kräfte  etwas  uncmpfinU- 
Ikh.  doch  mußte  dieses  aus  Gründen  der  Festigkeit 
tirid  Vi  r  ;i!letn.  um  die  Durchbicguns;  zu  \  ernieideii. 
mit  in  Kauf  genommen  werden.-  Bei  den  höheren 
Oeschwiiidi^kciten  und  den  tiefsten  Tauchungen 
\*aren  die  Schäkel  für  die  Zugseile  am  Schaft  die 
Ursache  für  das  Utnheriipritzcn  des  Was.scrs,  du.s 
nkbt  eintrat,  wenn  der  Schaft  allein  geschleppt 
wurde.  Daß  sich  der  starke  Schaft  für  die  kleinste 
Platte  nicht  bcwilhrt  hat,  ist  schon  gesagt.  Auch 
das  muß  noch  erwähnt  werden,  daß  bei  den  Ver- 
suchen im  Winter  1906  07  eine  andere  Tauchtiefe 
einfach  durch  Ahla^'>cii  des  Wrissers  hergestellt 
wurde,  während  bei  der  W  iederli:  Iiiiik^  im  Sommer 
1907  die  Vcrsuch.seinriclitiniy(  v^eli^  Inn  wurde  und 
der  Wasserst-itid  stets  der  ;i!eielic  lilicl). 

Infolge  der  getroffenen  Vorbereitungen  war  es 
mnxlich.  die  WiderstSntle  bei  Taiichnngen  bis  zu 


300  mm  unter  Wasser  festzustellen,  indem  man  zu- 
erst  die  Platten  und  Körper  mit  der  Haltevorrich^- 
tung  und  dann  die  Schäfte  für  die  Körper,  also  den 
Schaft  jedesmal  bis  Oberkante  Platte  Düer  Kürper, 
schleppte  und  den  zuletzt  erhaltenen  Widerstand 
von  dem  ersten  abzog.  Damit  ist  der  Einfluß  des 
Schaftes  wohl,  .soweit  aU  luuglich,  in  den  Ergeb- 
nissen ausgeschaltet.  Bei  dem  zuletzt  angefertig- 
ten kleinsten  Schaft  wurde  insofern  von  dem  ge- 
nannten Verfall ren  abgewichen,  als  an  die  Ab- 
flachung für  die  Platte  ein  keilförmiges  Stück  an- 
gesetzt  und  sn  r  Oiierschnitt  des  vtHt-ii  Schaftes 
wieder  hergestellt  wurde,  der  entsprechend  der 
Tauchtiefe  der  Plattenoberkante  unter  Wasser  ein- 
tn lichte,  wenn  der  Widerstand  fDr  ihn  festgestellt 
wurde, 

Ergebnisse  der  Versuche  mit 
Platten. 

Die  Ergebnisse  der  Versuche  mit  den  Platten 

finden  wir  bei  den  Abb.  2  bis  5  in  Kurven  und  in 
den  I'abelien  1  bis  3  in  Zahlen  ausgedrückt.  Die 
Kurven  sind  in  der  üblichen  Weise,  Geschwindig- 
keiten als  Abszissen,  Widerstände  als  Ordinatcn, 
zeichnerisch  aufgetragen.  Die  Tabellen  geben  die 
aus  den  Kurven  abgelesenen  und  somit  durch  Ein- 
mittclung  gefundenen  Werte  an.  Es  sind  des  Ver- 
gleiches halber  die  Ergebnisse  der  ^'ersuchsreihe  I, 
welche  die  Ergebnisse  der  Wiiitervcrsuelie  und  die 
Ergebnisse  der  Versuchsreihe  11,  welche  die  der 
Sommerversiiche  mit  den  untcrtauelk nden  Platten 
enthält,  wiedergegeben.  Die  auftauchenden  Plat- 
ten sind  im  Frühling  1907  geschleppt  und  daher  die 
ßleichcn  Ergebnisse  in  die  Tabellen  beider  Ver- 
suchsreihen eingetragen."  Auf  den  Kurventafeln  ist 
die  mittlere  Wasserwärme  vermerkt.  BW  der 
zweiten  Versuclisreihe  wurde  außerdem,  wie  schon 
erwähnt  ist,  die  kleinste  Platte  an  einem  schwäche- 
ren Schaft  geschleppt,  dessen  Querschnitt  nur  Vfi 
der  linearen  Abmessungen  von  denen  des  stärkeren 
Schaftes  hatte.  Wir  erkennen  deshalb  auch  in  den 
Ergebnissen  der  beiden  Versuchsreihen  die  gröQ- 
ten  Untcrsclrede  und  in  ihnen  zum  Teil  die  Ein- 
wirkung der  Schäfte,  die  naturgemäß  bei  dem  stär- 
keren Schaft  am  größten  sein  muß.  Es  ist  aus  die- 
sem (Irundc,  eben  wegen  der  vermutlich  zu  starken 
Einwirkung  des  Schaftes,  die  kleinste  Platte  an 
dem  schwächeren  Schaft  geschleppt  und  wurden 
auch  die  anderen  Platten  einer  nochmaligen  Un- 
tersuchung unterzogen,  da  inzwischen  der  Sommer 
herangekommen  und  die  Wasserwärme  gestiegen 
war.  Um  aber  noch  besser  die  Ergebnisse  für  die 
verschieden  groRen  Platten  ver-fileichcn  r.u  kftnncn, 
cnt.schlaß  man  sich,  da  die  Notwendigkeit  der  Wie- 
derholung der  ganzen  Versuchsreihe  erkannt 
wurde,  zur  Anfertigung  einer  neuen  kleinen  Platte 
von  nur  1,5  mm  Stärke.  Diese  ist  im  Sommer  ge- 
schleppt worden.  (Schluß  Mgji} 
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Widerstandsmomente  bei  versteiften  Schotten 

Von  A  r  t  h  u  r  R.  L  i  d  d  e  H 


Die  X  crsteitung  der  Que.schott-  und  anderer 
Wände  eines  Schiffes  sfeschielit  meistens  durch 
Annietung  von  Winkeln,  Wulstwinkcin  oder 
C  -Profilen,  welche  ic  nach  Spannweite  und  Lajfc 
ein  größeres  oder  kicnieres  Widerstandsmoment 
haben  oder  demselben  entsprechen  mOssen. 

Ueber  die  Vragc,  ob  in  die  Berechnung  des 
WiderstaiKlsinonients  die  Wandplatte  mit  tiinein- 
tezogen  werden  sollte,  {tehen  die  Ansichten  aus- 
einander, üs  wird  stellenweise  befürchtet,  daf" 
ein  üicitcn  der  sich  bcrülireiiden  Hachen  von 
Wandplatte  und  Profil  eventuell  einsetzen  könnte, 
bevor  die  Versteifung  voll  zum  tratren  käme.  Fs 
dürfte  dies  eine  frage  von  der  Anwendung  ge- 
nllgender  Befestigung  sein  und  es  muß  iedenfall.^ 
dahin  gestrebt  werden,  daß  ein  derartiges  Oleitc:» 
vor  der  Erreichung  der  Bruchbelastung  der  Ver- 
steifung nicht  eintreten  kann. 

Wie  dem  auch  sei,  es  ist  in  manchem  Falle 
A  iinschenswert,  dns  W  iderstindsmonient  eines  :t"is 
einem  Plaitenstreifen  utid  einem  an  denselben  ge- 
nieteten Profil  bestehenden  Trägers  mit  mdgiichst 
U-eni^r  Zeitaufwand  zu  ermitteln. 

tLiim  Verkürzung  des  üblichen  \'crfahren*>  läßt 
Sich  herbeiführen  wie  folgt: 

Eine  CisenwauJ  \\  ;rd  versteift  durch  Antiietung 
von  Winkeln  oder  anderen  Pr(»filcn.  welche  ge- 
wuhiilicli  parallel  zu  einander,  und  /.war  in  größerer 
oder  kleinerer  f:ntfernnng  stehen.  Hin  Streifen  der 
Wand  \oii  einer  I^reite  gleich  der  letztgenannten 
Cniicmiiiig  bildet  dann  mit  dem  in  seiner  Mitte  ge- 
nieteten Profil  einen  Träger.  Ist  die  Entfernung 
der  Profile  \  on  einander  Krfiß.  so  niiiy  die  Neutral- 
achse des  I  riigers  sich  in  oder  unweit  von  der  Be- 
rfihrungsfiache  von  Platte  und  Proifl  befinden.  Das 
auf  diese  Achse  bezogene  Widerstandsni(unei;i 
setzt  sich  zusammen  aus  dem  Widerstand  der 
Platte,  welcher  sehr  gering  ist.  und  demjenigen  lies 
Profils.  Das  auf  die  nertihniii^sflächc  hezo^jeiic 
Widerstandsmoment  des  Profils  ist  also  praktisch 
dasienige  des  ganzen  Trägers. 

Wenn  die  Wandplatte  einen  relativ  schmalen 
Streifen  bildet,  liegt  die  Neutralachse  in  dem  Pro- 
fil In  einer  gewissen  Entfernung  von  der  Berüh- 
rungsfläche, und  das  Widerstandsmoment  des  Trä- 
gers ist  um  einen  gewissen  Prozentsatz  Ideiner  als 
oben  angenommen. 


Beim  ürenztall,  in  welchem  Breite  und  Uickc 
der  Platte  beide  gleich  0  sind,  ist  das  Widerstands- 

rnoiiient  eines  ^;ewr)lniliclien  Wulst-  oder  [l-prol1l.s 
um  ca,  20  bis  30  %  kleiner,  wenn  es  auf  die  eigene 
Neutralachse  als  wenn  es  in  der  obigen  Weise  auf 
die  Unterkantc  des  Profils  bezogen  wird. 

Für  die  zwischen  den  obigen  Qrenzfällen  lie- 
genden Verhältnisse  von  Wandplatte  zu  Profil  kann 
das  auf  die  Grundlinie  des  letzteren  als  Achse  be- 
zogene Widcrstandsmument  zu  Urunde  gelegt  wer- 
den, und  zwar  unter  Abzug  von  Prozentsätze«, 
welche  im  folgenden  festgestellt  werden  sollen. 

W'cnji  ein  Profil  an  eine  Platte  befestigt  wird, 
koiiiitc  der  aiilicKeiide  Schenkel  des  crsteren  als 
Teil  der  Platte  gerechnet  werden.  Sein  Qii:r- 
schnitt  wird  aber  diircli  die  Nietlochvcrluste  bei- 
nahe aufgehoben,  und  sein  auf  das  Widerstands- 
moment des  Ganzen  ausgeübter  r.iniiuB  ist  so  klein, 
daß  er  vernachlässigt  werden  katni.  Wenn  d.':, 
Versteifungsprofil  aus  einem  Winkel  besteht,  bicitt 
die  Platte  und  der  abstehende  Schenkel  des  Win- 
kels zu  hcrüoksielitiKen. 

Innerhalb  gewisser  iirenzen  kann  nun  bei  ge- 
gebenem Areal  die  Platte  versdtieden  dick  und 
!ireit  sein,  ohne  daB  das  Widerstandsmoment  «^icli 
wesentlich  ändert.  Es  kann  dann  bei  der  Unter- 
suchung die  Dicke  von  Steg  und  Platte  gleich  und 
konstant  gedacht  und  vernachlässigt  werden.  W  i.' 
haben  also  mit  dem  Verhältnis  Stegbreite  ;  Platten- 
breite  2u  tun,  und  es  soll  dies  betragen: 


1  : 0,5  1:1 


1  ;  2 


1  :  4 


9 


Die  entsprechenden  Widerstandsmomente  las- 
sen sich  berechnen  wie  folgt: 

Die  Entfernungen  der  Schwerpunkte  von  den 
Grundlinien  der  Profile  sind 

0,.l33,  0,25.  0,167.  0.1,  0.055  der  Steghöhe, 
und  für  die  Trilgheitsmoniente  gelten  die  Berech- 
nungen 


Widerstandsmoment  für  Platte  +  Profil 


für  Rntf.  0.333  0,25 
0,5X(U,333)=  =  0.055.S    1X(Ü,25)-  0,0625 
>/3X((),333)^  ^0,01 23  VaX (0,25)»  -0,0052 
'/iXf0,()67)^-().0<)M  V3X(0,75)'  0.1406 


Trägheilsrat.  -^U,l6o2 
:  0,667 

Widen    1 1  -0,2493 
Widstsmt.  d. 
Stegs  atif  die 

Grundlin.b:z. 

-  (1)2  X  V.,  -  0,.^333 

Unterschied  ^  0,U84 
ca.  2ä''/o 


=  0.2083 
:  0»75 
-0,2777 


jü.33.?.^ 

^-0,0 55  ü 
ca.  16,68% 


0.167 
2x(0.167)-  =  0,Ü55ti 
VsXCOJ  67)»= 0.001h 
VaX(0,833)»-0,l'»27 

Ü,25UI 
:  0,833 
■0,301 


l),33.1 
0,032 

ca.  «V>7o 


0.1 

-4>'(O.I)2 

'/.,Xin.i)>- 
Xt0,9)' 


1 1 


0,055 

0.04       HX(0.055)--  0,0242 
0.0003  V  X(0,055)^  ^0,00005 
0,243  VaX(0.945f--0.:8l3 


--  0,2833 
:  0.9 
0,3 148 


Ü.3333 
^Ü.Ü|85 
ca.  5,SSVo 


=  0,3055 
:  0,945 
=0,325 


-  0.333.1 

-  0.00H3 

ca.  2.5% 
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Falls  ein  C-proiW  statt  des  Winkels  itn^Lwamit 
v^  ird,  so  kamt  der  Steg  ^ruüer  udcr  kleiner  ^viii  im 
Verhältnis 
1.2U  der  Platte, 

2.  zum  vüii  dieser  abgewandten  Schenkel  des 

Profils. 

3.  zu  der  Summe  von  Platte  +  abgewandten 

Schenkel. 

Es  wird  genügen,  für  gewuiinliclic  Circnzcn  von 
Fall  2,  den  Fall  3  zn  untersuchen,  und  zwar 

a)  bei  Steg  :  Schenkel  =  1:1  und  Steg  : 
Schenkel  +  Platte 


-  1:2 


1:4 


iP? 


1:8 

n 


1^ 


«6 

'1 


Entf.  der  Neutralachsc  von  der  Berührungsfläche 

3  6   J      18  u   i  18 

bXO  ~  3ö  0  -6^36 

30(53  54  54 

1.8  1,0 

U  idersiaiidsnionu  iit  für  I'latte    !  Profil 

()X3-  -  54     18X1.8-      58.32Ü    42X1-="=  42.ÜU 
';,X3»=  q  1.8«=    1.944    V8>^1'="  0.333 

»/,X4.2^-=  24,6«)()    V,>^5^  41,667 


X2     6Xl4,2l-  105.840 
3  12(r  4.2.190.800 
W  =  42  W=  45,43 


6X5--1S0.ÜÜ() 
■S  i.U.OOO 
46,8 


Widerstandsm.  auf  die  Berührungsfläche  bez. 

öXö  --36 

48  48  48 

Unterschied  6   2.57  1.2 

'-Va'^jo  5,35^/(j  2,5 


6X3  *  1 8 
3X6  J6 
12  36^ 
3 


b)  bei  Steg  :  Schenkel  =  2:1  und  Steg  :  Schenkel  +  Platte 


bei  Verb.  1 : 1 


1:2 


1  :4 


1 :8 


f 


Entfernung  der  Neutralachsc  von  der  Berührungsfläche 


1836 
2 


30;36 
1.2 


54  36 

ü,666 . . . 


3X3»  =  2? 
V,X3»=-  9 

36 

X2 

3^ 
W-24 


Widerstandsmoment  für  Platte  -f  Profil 


9  X  2  -  36 
V),X2'=  2,667 
V  ,  X4^  -21,333 

3X4'-  48  

4, 1 08 
W-27 


21  X  1,2-  -  30,240 
VnX{l,2)«=-  O.S76 

II      f  ]  rV  =  36,864 


3  X  (4.«)= 


69. 1 20 


4.8  136.800 
W«28,5 


45  X  (0,666...)-  =20.000 
VaX  (0,666...)»-=  0,100 
V,X  (5.333  .  .  .T  50,470 
3  X (5.333  . . .)-  -  85,330 
5,333...  155.90 
W  -  29,23 


3X6  18 
V,X6*  -12_ 
30 

Unterschied  6 

=  20% 


Widerstandsmoment  auf  die  Berührungsfläche  bezogen 


30 

10% 


30 
1.5 


30 

0,77 
ca.  2.6"/o 
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c)  bei  Slcii  :  Schenkel  =  3:1  und  Stc«  :  Scliciikcl  h  PlaHc 
bei  Verb.  l:i  1:2  t:4  1:8 


Im'** 

»Hj. 


9- 


Entfernung  der  Ntutralaclise  von  der  Berührungsfläche 


6X3  -  18 

2X6-12 
12  .Ml 
2,5 

4X  2,S*  '  25,000 


18.30 

I        .  .  . 

\V  idcrsiancJsniünjcnt  iür  Platte 


X  2.5  -  3,2(KS 


3,S!69.000 
I9,7ib" 

2X6  12 
12 

ri.nnn 
Unterschied  4.2') 
17,9% 


10  X  1.666..  2  27,77? 
V8XI.666.  1,5^.1 
VsX  4,333... ^-27,123 
2  X  4,333  . .  •  -■  37.555 

4,333  .^.  93.998 

21.V 


22X  |ä 
2X5« 


30|30 
1.0 

r  Proiii 

22.000 

Ü..33.3  . .  . 

.so.ooo 

3  I  14^000 

2:78  " 


Widerstandsmoment  auf  die  ßcrühriingsfläclie  bezogen 


2  »,0 
2.3 
ca.9.67„ 


2-J.O 
1.2 
5% 


54  .Ui 

0.5öS  . . . 

46  X  (0,555)- -  I4,I<»8 

'/■V-;  (0,55.'5)-'»  (t.OM 
V;i  X  (5.444)  '  53,7V.> 
2  X  (5.4 44)2   -  59,2M 
5,444' 127,327 
23,.V)' 


24,0 
0.61 
ca.2,54»/.. 


V\\x  n -Stahle,  bei  welchen  der  Schenkel  etwa 
halb  so  aroü  ist  wie  der  Steg,  liegt  das  oben  an- 
gegebene Verhältnis  etwa  zwischen  2  und  5,  und  die 
entsprechenden  AbzBse  variieren  etwa  zwischen 
4,5  %  und  13  % 

Nach  dem  Vorhergehenden  vereinfacht  sich  die 
Rrmittehing  des  Widerstandsnionients  eines  PIi*- 
tenstreifcns  mit  angenietetem  Profil  am'  die  Bc- 

bh- 


reclmimg  eines  Steges 


und  diejenige  ciiK- 


I  I  f  ■  I  I  L  J 

Jttlr  M»  Summe  ^SefisimMrtrtw»  t  JiwyMkr 

In  dem  P:a'.:ranini  sind  die  Abzüge  für  die  drei 
oben  untersuchten  Profilarten  in  Kurven  abgesetzt. 
Die  Sehlen  1  bis  8  auf  der  Grundlinie  entsprechen 
dem  Verhältnis  AnfJenschenkcl    ■    l*latle  :  Steg. 

Dieses  Verhältnis  wird  hi  den  meisten  t^ällen 
zwischen  2,5  und  3  für  die  ailerKrößten  Winlccl  lie- 
gen und  etwa  bt-i  in  für  die  kleinen;  es  entspricht 
dies  einem  Abzüge  von  dem  auf  die  ikriihrungs- 
fläche  bezogenen  Widerstandsmoment  Kicich 
2  hts  R  %. 


Schenkels  =  Schenkelarea!  X  Entfernung  zwischen 
deren  Mittellinie  und  dem  Plattenstreifen,  wobei 
die  Neiitralachse  in  beiden  Källen  in  der  Berüh- 
rungsfläcTu-  \  (Ml  Profil  und  Plattenstreifen  liegt. 

Her  in  dein  l'iakiaiasu  angegebene  Prozentsatz 
wird  dami  in  Abzug  gebracht. 

nie  dcnauigkeit  dieser  jMethode  wird  in  Ici 
weitem  den  meisten  vorkommenden  rüllen  eine 
genUKcnde  sein. 

Im  übrigen  ist  im  v(;rhergehenden  angenom- 
men worden,  dali  die  crcchncten  W  iderst3nJ^• 
momcnte  der  C-  nnd  anderen  Profile  maßgebend 
sind.  bezw.  dal{  die  Stege  stark  genug  sind,  um 
einen  etwaigen  Verlust  durcli  Kippen  zu  verhindern. 
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Isolierungen  an  Bord 

Von  H.  Schoeneich,  DipU-Ing. 
(Mit  15  Abbilduni»!!) 


Die  wirtschaftliche  Bedeutung  gekühitcr  Pro- 
viant- und  Laderiitinie  für  Passagier-,  h'racht-  und 
Fischdanipfcr  drängt  zur  Vervollkommnung  und 
Anpassung  der  KJiltcniaschineD  an  den  Schiffs- 
betrieb, sowie  zur  Herstellung  raumersparcnder, 
zweckmäßiger  Isolierungen.  Schifibaustahl  ist  ein 
;itucr  Wärmeleiter,  und  die  Vibrationen  des 
Kiiinpies  im  Seegang  erschweren  den  \\;irrnc- 
schutz.  Durch  glatte,  wciügcstricheiic  übertiaciien 
läBt  sich  die  Strahlung  reduzieren,  die  Wftrmeleitung 
jedocit  ist  nur  durch  Isoliermaterialien  unschädlich 
zu  machen. 

England  allein  verfügt  über  160  Seeschiffe,  die 
nur  dem  Transport  gefr<;rcin.n  f'^leischcs  —  Ham- 
mel-, l  amm-  und  K'indilLiscli  —  in  der  Austral-  und 
La  l'Iaiatahrt  diuiicu.  unU  selbst  Kleinbetriebe  wie 
hischdainpter.  die  gej^en  Starke  Konkurrenz  zü 
kämpfen  haben,  gehen  zum  Einbau  vnn  Kiihl- 
uiaschincn  und  isolierten  Laderäumen  iiber,  um 
sich  größere  Bewegungsfreiheit  zu  verschaffen  und 
dadurch  kcnkiirrciizfähiger  zu  werden;  crwfilint  sei 
der  hischdampfer  „W  illi  Kichn",  der  für  die  Hoch- 
seefischerei an  der  marolckanischen  Küste  bestimmt 
IM  und  für  die  Kühlung  seines  17(1  m"  großen  Fiscii- 
raunii»,  sowie  für  Eiserzeugung  eine  Küttianiage  an 
Oord  hat. 

Im  allgemeinen   schreibt  die  Kiihlniaschinen- 
firnta  nach  Angal^  der  Tcttiperatnr  in  diu  bcnacii- 
hartcn  Räumen  die  Stärke  der  Isolierung  vor,  und 
da  sie  die  Garantie  für  ausreichende  und  siiarsame 
Kfihiiuig  zu  tragen  lint.  sind  ihre  Wünsche  zu  be- 
rücksichtigen.  Im  Interesse  der  Khcderei  liegt  es, 
möglichst  geräumige  Isolierkammem  unter  ökono- 
mischer I-*lat7vcrwendung  zu  crzitluii,  und  Iiivrlui 
kann  ein  gesunder  Wetteifer  der  Kühlmaschinen- 
lieferanten  nur  vorteilhaft  sein.   Sind  doch  die 
f^auirn  erltiste  durch  den  Einhau  der  Isolierung  be- 
trächtlich, für  Deckshöhen  von  2,44  m  —  25—30  7«. 
für  Laderäume  15~-18  %,  und  hiermit  korrespon- 
dierend, beträgt  das  (icwicht  der  Isolierung  bei 
einem  Passagier  dampf  er  von  75m  t  Eigengewicht 
für  Proviantkflhiraitme  1  ^/( ,  für  Isolierung  d;  r 
W  ärmequellen     ^,  während  ein  normaler  Eracht- 
danipfer  von  124  X  18.25  X  IO..V)  m  mit  Lad.ktüil- 
räunien  10  'Ji  seines  (lewichtes  auf  l.solierung  und 
Kflhlmaschine  zu  rechnen  hat, 

\'on  den  verschiedenen  Systemen,  Kälte  zu  er- 
zeugen, wie  sie  die  Kaltluft-,  Absorptions-,  Vakuum- 
und  Kaltdampfmaschinen  repräsentieren,  haben  an 
I^ord  nur  die  Kaltluft-  und  Kaltdjmpfm-tschiuLji 
Eingang  gefunden,  und  von  letzteren  ist  die  Kohlen- 
säure-Kompressions-Kältemaschine im  Schiffsbc- 
triebe  nahezu  typisch  geworden. 

Eine  Charakteristik  der  einzelnen  Systeme  i'st 
hier  nicht  angängig;  es  sei  nur  erwähnt,  dali  die 
KoUensättre-Kfiltemaschine  eine  genaue  Innehaltung 


vorK't'^vliriLlKner  Temperaturen  ^restattet,  sowie 
wenig  Kaum  und  Gewicht  beansprucht.  Kohlcu- 
sSurc  ist  gegen  Metalle  indifferent,  ein  Oas  ohne 
Farbe  und  (icruch,  so  daß  Undichtigkeiten  an  der 
Maschine  nicht  leicht  wahrnehmbar  sind.  Da  sie 
schwerer  (L5i9)  als  atmosphärische  Ltift  ist.  kann 
erst  lici  Austritt  einer  beträclitlichcii  Hasmcngc  eine 
direkte  Gefährdung  des  Personals  eintreten.  Un- 
dichtigkeiten werden  durch  L'cbcrpinseln  der  frag- 
lichen Stelle  mit  Oel  oder  Seifenwasser  festgestellt, 
indem  sich  Gasblaseii  bilden.  Auf  Oentißwaron 
wirkt  Kohlensaure  iiiclu  .schädlich;  aiiljerdem  ist 
sie  mit  einem  Preise  von  M  0,5ö  kg  das  billigste 
der  Kältemedien.  leicht  erhältlich  und  bequem  trans- 
portabel in  Stahibomben. 

Bei  der  Kaltluft-  wie  bei  der  Kaltdanipf- 
maschine  geschieht  die  Kühlimg  mittelst  zirkulie- 
render Luft;  jeducli  verwandte  erstere  die  in  der 
Maschine  gekühlte  Luft  direkt  fflr  die  Klihlräume. 
so  daÜ  eine  sehr  schwere  Maschincnaiilage  not- 
wendig wurde  —  deim  erst  mit  enurmcn  Luftmen- 
jren  ist  die  erforderlich  Kühltemperatur  erziclbar  — 
und  eine  Eracht  mit  \  erschiedenen  Kfilils'r  idcn  der 
Ware  nicht  transportiert  werden  konnte.  Trutz  d-is 
einfachen,  luigeföhrlichen  Prozesses  und  der  kosten- 
losen Beschaffung  des  Kälteträgers  ist  ihre  Ver- 
wendung daher  veraltet.  In  der  Kaltdampfmaschine 
ist  das  Kältemedium  entweder  Kohlensäure.  Ammo- 
niak oder  schweflige  Säure  und  die  Luftkühlung  ge- 
schieht durch  ein  System  schmiedeeiserner  l^ohrc. 
in  denen  entweder  (läse  oder  Salzsoolc  als  Kälte- 
träger  zirkulieren.  Durch  die  Kohrwandung  wird 
die  ninL,'ebende  Luft  gekühlt,  sinkt  herab  und  vcr- 
d längt  die  Luft  am  Boden,  so  daM  eine  datierndc 
I  iiftströmung  besteht.  Als  Bednigungen  für  Kühl- 
kanuTicrn  ergeben  sich  nns  diesem  Vorgang:  W-- 
festigung  der  Verdampferrühre,  resp.  der  Soole- 
rohre  an  der  Decke  oder  allenfalls  an  den  Seiten- 
wänden. Vcrlegnn:^:  der  Tv^ohre  ^l^l^lieh^t  gleich- 
mäßig über  den  ganzen  Kaum  und  möglichst  ebene 
Wände  ohne  horizontale  Einbauten  zur  Vcrmci- 
dimg  \  on  toten  Ecken,  in  denen  keine  ZirkulatioM 
herrscht. 

Von  Einfluß  ist  die  Frage,  ob  der  betreffende 

Kühlratnn  lediglich  unter  niedriger  Temperatur  zu 
halten  ist,  oder  ob  er  besonderen  Ansprüchen  an 
Reinheit  nnd  FcuchtiRkeitsgehalt  der  Luft  genügen 
muß.  wie  ts  bei  Käumcn  für  frisches  Fleisch  und 
Geflügel  der  Fall  ist.  Für  normale  Proviintränmc 
••ilt  die  niedrige  'l'cmpcratur  als  ausreichender 
Schutz  zur  K(:nscrviernng,  und  in  S(  Ichen  Räumen 
werden  die  S(iole-  oder  ,  nrine"-Tv' lire  nffcn  ver- 
legt. Die  Soflc  bcstclii  aus  einer  inigesättigtcn 
Lösung  v(  n  Chlorcaicinm  CaClj  oder  Chlormag- 
iiesinni  Mg  Ct.;  letzteres  Salz  ist  wegen  iMöBerer 
Reinheit  und  Billigkeit  vorzuziehen.  Sie  wird  gc- 
ktthlt  durch  Berilhrung  mit  den  Vergaserrohren  der 
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Kompressionsmaschine,  welctte  in  sie  getauclit  sind. 

und  durch  besondere  Soolepunipen  in  die  Kiililrolii  i 
gedrückt.  Der  Vorteil  einer  Soolekübluiig  gegen- 
über einer  VereasmiKsIcOhluns  bestellt  darin.  daD 
die  Verluste  eines  FliissiKkcit  führenden  Rohres  ge- 
ringer sind  als  die  eines  Gase  leitenden.  Inolge  des 
Temperaturunterschiedes  zwischen    Soole  und 


Tropfrtnnen  aus  Zinkblech  anzubringen,  welche  di« 

h'Misslukeit  iukIi  !>piiI:sM'^sen  ableiten:  diese  habm 
KohranschluO  aus  Hartblei  nacii  einem  gemein- 
Samen  Sammeltank,  von  wo  Ableitung  nach  der 
hike  stattfindet;  der  Sammeltank  dient  als  Was- 
serverschluß. 

In  den  Fletsch-  und  GefHigelkammern  ist  die 


Abb.  t.  Proviant-Kühlraum 
AnsctiluB  der  Sooieleitung:  I.  Behälter  für  gekühltes  Trinkwasser 

2.  Obst-Schrank 

3.  BuUer-Scl:r;ink 

4.  Wein-  und  Aiistern-Slihrank 

5.  Fleisch-Schrank 


Aiiflciilijft  bedeckt  sich  die  Rohrobcrfläclic  mii 
Scluiee,  der  bei  ungenügender  Kältetialtung  auftaut 
und  Spritzwasser  bildet.  Hierdurch  erkifirt  sich  die 
Maßnahme,  dafJ  alle  Holzteile  der  Isoliennigswaii- 
dung,  die  von  Feuclitigkcit  getrogen  werden  kön- 
nen, in  ProviantkOhlräumen  —  Boden  tind  Hinter- 
ia^en  der  Sonlerolirc  —  mit  ßlei  zu  verkleiden  sind; 
in  l.adcl\iihlräinncn  nimmt  man  der  Kosten  halber 
hiervon  teilweise  Abstand.  Unter  den  Kuhren  sind 


KiililunK  komplizierter,  indem  erst  ans  einer  gesoti- 
derteii  Luftkühikamnter  die  Luft  entnommen  wer- 
den muß.  Neben  dieser  KQhlkammer  befindet  sidi 
ein  Hlektromotor,  an  den  ein  Zentrifiigalvcntilator 
direkt  gekuppelt  ist.  Dieser  saugt  die  Luft  aus  dem 
Klihlraum.  treibt  sie  in  die  Luftkühtkammer  nwt 
hier  an  S.'jolcrohren  vf)rbei  in  einen  Kanal  aus  int- 
prägiiicriem  Holz.  In  der  Kühlkammer  gibt 
verbrauchte  Luft  iiirc  überschüssige  feuchtigkeit 
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ab  und  nJinint  genilgcnd  Kalte  auf,  um  den  erneuten 

Ka-islaiif  antreten  zu  können.  I'ter  Kanal  wird 
mgs  um  den  Kaum  geführt  und  dur^li  bclucbcr  der- 
art angezapft,  daß  der  Kühlraum  möglichst  gleich- 
'Ti;i!!-f:  vnn  der  kalten  Luft  bestrichen  wird;  beson- 
dere Sorjcialt  ist  auch  hier  auf  Vermeidung  stagnie- 
render Luft  in  den  Ecken  zu  verwenden.  Der  Ven- 
tilator njiit^  imstande  sein,  das  Luftquantum  im 
Kiihlraum  mnidcstcns  15  mal/Stunde  zu  bewegen; 
neben  dieser  kQnstüchen  Ventilation  bedarf  der 
Raum  aiuh  der  natürlichen,  einmal  imi  eine  vrillif^e 
Erneuerung  der  Luit  zu  ermöglichen,  dann  um  diu 
bereiften  Kfihtrohre  abzutauen  und  ihre  Kfiblwir- 
kiing  dadurch  zu  erhöhen. 

lieber  die  Größe  der  einzelnen  Kühlrüume  las- 
sen sich  empirische  Werte  nicht  geben,  sie  ist  ab- 


—  6  '  C.  W  ild  und  Geflii^el  _  2  bis  —  4  °  C. 
Fleisch  0  bis  ^  "  C,  Kier  0  '  C.  üemüse  und 
Früchte  -r  1  bis  2  '  C.  Butter  +  3  bis  -r  8  '  C, 
Käse,  Milch  und  Hier  +  6  bis  —  1»  '  C.  Nach  diesen 
Kältegraden  vjliedert  sieh  die  KfHilraumanlage  an 
Bord  in  Kühlkammern,  uidem  man  den  Proviant 
gleicher  Temperaturlage  vereinigt 

Zu  unterscheiden  ist  frischgeschlachtetes  Fleisch 
für  Pruviantkühlräuine,  das  nur  gekühlt  werden 
soll,  und  eingefrorenes  Fleisch,  ivie  es  in  bedeuten- 
dfti  Mengen  von  Australien.  Nen-Sccland  und  den 

Plata-Staaten  nach  Ungland  importiert  wird.  In 
Deutschland  hat  sich  die  Einfuhr  gefrorenen  FJei- 
sehcs  nur  auf  WTsnelic  ItCNcliräiikt,  deren  Fi'io'v; 
minimal  war,  trot/.deiu  der  billige  Verkauspreis 
M  0,70— 0,90,  kg  gerade  die  Bedeutung  dieses  Im- 
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hängig  von  der  Passagier-  und  Besatzungszahl,  der 
Fahrtroute  und  den  speziellen  Erfahrungen  der 
Rhcdcrci:  <^(>  seien  beispielsweise  zwei  ntitinhcrnd 
gleiche  Dampfer,  der  eine  für  Ostasicntalirt,  der 
andere  für  La  Platafahrt  gegenGbergesteilt. 

a.  Ostasien*  b.  La  Plata- 


fahrt fahrt 
Eis-  und  Fischraum         29  m*  15  m* 

fleisch  und  Heflfigel         73  m"  SO  m* 

Konserven,  Obst,  Gemüse  33  m"*  48  m* 

l^erratim  28  m*  35  m* 

163  m'  178  m* 


Diese  Zahlen  ergeben  pro  Kajütspassavricr : 
a  =  0.74  m*  Kühtraum;  b  =  0,72  m*  Kühl  räum. 
„Kaiserin  Auguste  Victoria**  der  Hapag  fflr  Nord- 
amerikafahrt  weist  pro  Kopf  Kajütspassagier  = 
»■7  m*  Kühlraum  auf. 

Kühlnngsbedfirftig  sind:  Fleisch,  Geflügel,  WHd. 
Fische,  Gemüse,  K(insci\cn.  Bntter.  Käse,  Eier, 
Früchte,  Milch,  Blumen.  Bier  etc.,  und  diese  vari- 
ieren unter  einander  nach  den  ihnen  zuträglichsten 
Temperaturen  etwa  wie  folgt:  Fisch«  —  4  bis 


ports  tiir  die  Volksernährung  zeigt,  tngland  kon- 
sumiert jährlich  3SOO0O  t  eingefrorenen  Fleisches; 
dieses  wird  vor  der  Verfrachtung  bei  -  10  °  C.  ein- 
gefroren  und  an  Bord  bei  —  lü  bis  —  6  "  C.  ge- 
froren erhalten.  Vor  dem  Gebrauch  ist  es  atifzu- 
tauen  und  durch  diesen  Prozeß  verliert  es  an  Ge- 
schmack, da  beim  Einfrieren  die  Zellenwände  ge- 
sprengt werden,  und  Nahrungssalzc  wie  Blut  m'.t 
dem  Taiiwasscr  auslaugen.  Hält  man  dagegen 
frisches  Fleisch  unter  Kühltemperaturen  eben  um 
den  Nullpunkt,  so  bleibt  es  ca.  6  Wochen  lang  un- 
verändert ohne  EinbuBe  an  Geschmack.  Päulnis- 
prozessen  wird  bei  diesem  X'erfahren  vfirfrchcü^it. 
vorausgesetzt,  daß  der  t  ciiwluigkcitsgehalt  der  Luft 
höchstens  70  %  des  Sättigungsgehaltes  betragt, 

Hie  Isolierung  derartiger  Kühlräume  sowie  der 
Schutz  gegen  die  zahlreiclicn  Wärineguelien  an 
Bord  erfordert  Kenntnis  der  Isoliermittel.  Die 
Güte  eines  Isnlicrmatcrials  charakterisiert  durch 
seinen  Widerstand  gegen  Wärmeleitung  und 
-Strahlung.  Der  WlrmeQbergang  W  ist  proportio- 
nal der  Flache    der  Temperaturdifferenz  <Ta>i  und 


Digitized  by  Google 


SCHIFFBAU  Nr.  6 


Saite  216 


der  Zeit,  iimsiekehrt  proportional  der  Schicht- 
stärke s.  Ilczcicliiict  dciiHinc!!  K  den  I.citunKS- 
kocffizicriten  in  Kalorien  Stunde  und  ni".  i)r(»  J  ai 
Schichtstärke  und  1  "  Teinperatnrdifferenz  zwischen 
Iniieii-  und  Außenwärme,  so  besteht  die  Oleichung: 

W-F  .T,-,  ►  - 
s 

Als  Koeffizienten  sei  die  Veröffentlichung  von 

I.ainb  und  Wilson  wiederbeleben,  deren  Mcß- 
niethude  aut  der  Uriahruui;  basiert,  daU  bei  glei- 
chen Außenwiderständen  Temperaturdiüerenz  und 
«ialvanonurerniiscltlav;  in  direktem  Verhältnis 
stehen;  hiernach  beträgt  K  iür: 


Asbest 

0.171 

BewcRte  Luft 

0,115 

l^uhcnde  Luft 

(t,(M 

Biins 

U,06 

Cartoale  BlStterhoIzkohle 

(».0864 

llaarfilz 

0.31—0.07 

tlulzkuhie 

0.081 

Kieselgur 

0.136 

Diatomit 

0,118 

Korksteinc  feinkörnig  (i,07.J-  0,05 

Knrkstcine  grobkörnig  0.0997 

Schwenunstein  IMOl 

Schlackenwolle  0,101 

Tiiffsti-iii  0.085 

Tannenliolz  0,139 


Durch  diese  Angaben  ist  erst  ein  (iesichtspunk; 
für  die  Wahl  des  Materials  gegeben,  es  tritt  \m 
noch  eine  Reihe  ^'orderunge^  hinzu,  deren  Uebcr- 
sicht  den  Entscheid  wesentlich  beeinflußt.  Leichtiü- 
keit,  Fenersichi rlicit,  < u-ruchlosi^ckeil,  Indifferenz 
gegen  ^'euciltigkcit  und  Bakterien.  Sicherheit  gegen 
Ungeziefer  sind  neben  einfacher,  billiger  Verarbei- 
tung zu  verlangen;  außerdem  muß  das  Isolicr- 
material  sicher  gegen  Setzen  sein,  eine  Bedingung;, 
deren  Notwendigkeit  durch  die  Vibratlotien  erklärt 
wird,  und  darf  keine  Riiiw'ikim^'  auf  Holz  und  Kise:i 
aufweisen.  Hiernach  schrunipit  die  Zahl  der  Iso- 
lierstoffe auf  Blitterholzkohie.  Kork,  Schlacken- 
wolle, Tnf^tein,  Bims  und  Diatotnit  zusammen,  umf 
auch  diese  sind  mir  bedingt  geeignet. 

(Schluß  W 


Mitteilungen  au 

Allgemeines 

in  einer  StuiUe  prait  le  Vacbt  einige  Abwehr- 
mittel  Keeen  Unterseeboote.  Poicende  wer- 
den bespr')chcn 

Hie  Kanone  hat  als  Abu  tiirinittel  nur  Kcringe  Aus- 
sichten. Das  kurz  vor  dem  Angriff  heraustauchende 
Periskop  ist  zu  klein,  um  getroffen  zu  werden  und  die 
Granaten  verlieren  beim  Schuß  ins  Wasser  zu  viel  Ihrer 
Kraft. 

'lorpcdotrcfiLT  würden  das  Boot  vernichten,  selbst 
wenn  die  Torpedos  nur  kleine  Ladung  besäßen,  doch 
müßten  sie  am  Unterscehoot  selbst  explodieren.  Die  in 
tln^land  vor  Jahren  gebrauchten  Spicrcntorpedos  haben 
versaRt. 

Minen  schützen  die  Häien,  doch  müssen  sie  gegen 
Unterseeboote  sehr  dicht  sreleirt  werden. 

Vielleicht  ^\•firdcIl  sich  kleine  Torpedos  cmpfefi'pri, 
die  aus  eiKens  du/u  gebauten  Rohren  in  rascher  Folge 
abcescliossen  werden  könnten.  Letztcrc  müBten  auf 
den  gröBten  Schiffen  und  Torpeüobootszerstörern  an- 
gebracht sein.  Doch  Ist  diese  Idee  noch  nicht  genügend 
eritw  [ekelt  und  wOrde  auch  mit  vlct  Fehlschössen  zu 
rechnen  haben. 

Nur  in  einem  Palle  hat  das  Unterseeboot  den  To- 
pedo  zu  fürchten  und  zwar,  wenn  es  ausgetaucht  fah- 
rend von  einem  feindlichen  unterKetaiichtctti  Untersee- 
boot entdeckt  ist.  ein  Fall,  mit  dem  die  Kn  Ui ni  nfiVn- 
siven  Tauchboote  möglicherweise  zu  rechnen  hätten. 

fn  den  Häfen  angebrachte  Sperren  ieder  Art  sind 
natürlich  gute  Ahw  chrmittcl.  Auch  werden  die  in  ver- 
schiedenen Murinen  noch  vorhandenen  TorpeduSwliutz- 
netze  Kute  Dienste  leisten. 

Ein  in  dem  Wirkungskreis  feindlicher  Unterseeboote 
vor  Anker  segangenes  Schiff  vermag  nichts  zu  tun,  um 
sich  sonst  gegen  Untcrsccli  )  >tc  zu  schützen.  Wenn  da- 
i^cgcn  ein  in  Pahrt  befindliches  Schiff  ein  Unterseeboot 
bemerkt,  so  gibt  es  zwei  Mittel,  um  dem  Unterseeboot 


Kriegrsmarinen 

zu  entitehen.  Das  eine  l^estclit  darin,  daß  das  Schif: 
auf  das  Unterseeboot  zufülirl  und  dieses  dadurch  znm 
Tiefertauchen  zwingt,  wodurch  die  SchuBsieberhelt  tei- 
ilcf.  il.i';  .nndere  besteht  in  eiliner  Flucht. 

Das  Ausspähen  nach  den  Periskopen  der  Untersee- 
boote ist  eine  sehr  aufreibende  Sache,  weil  alle  treiben- 
den Holzteile,  auch  Büschel  Seegras  und  Ähnliches  im- 
mer auf  Kcwisse  Entfernung  eine  Aehnflchkeit  mit  den 
Sehrohren  besitzen. 

Der  beste  Schutz  ist  immer,  an  den  Seilen  emcs 
Geschwaders  Torpedoboote  zu  stationieren.  Diese  kön- 
nen oft  tlie  l'ütcrsceboote  anmelden  und  das  Geschwa- 
der zur  Kur.saiiJcruiis:  veranlassen,  oder  Sie  zwingen 
die  UntcrseelM)ote  zum  Untertaueben,  wodurch  die  Tief- 
feraussichten  gering  werden. 

fn  einem  Vortrage  über  Unterseeboote  in  der  Inst 
of  Nav.  Arch.  a.  F.n«.  New  York  bespricht  Mr.  Marcon 
S.  Chace  foißcndc  Fraßen: 

Die  dem  Unterseeboot  d  r  o  h  e  n  d  e  n  0 
fahre  n.  aliRcschen  von  den  durch  den  Peind  ver- 
ursachten sitid  auf  folgende  Ursachen  zarttckzuführen: 

1.  Geringer  Reserve-Auftrieb  besonders  bei  der  Unter- 
wasserfahrt. 

2.  Sogar  kleine  Wassermemten.  die  in  den  Schiffskörper 
ein«edrnn«en  sind  und  nicht  durch  Schotte  im  Ueljer- 
ilieOen  verhindert  werden,  können  die  Quer-  und 
LänKsstabilitiit  gefrilirlieh  ändern. 

3.  Untertauchen  in  zu  grüße  Wassertieie  steigert  de» 
Wasserdruck  aber  die  Grenze  der  WiderstandsHhig- 

keit  des  Rnnfskörpcrs. 

4.  F-xplosionsKcialir  durch  Oase,  die  beim  Laden  der 
Batterien  und  durch  P.indringen  von  Salzwasser  in 
dieselben  entstehen  können. 

5.  Explosionsgefahr  durch  Qasolht  und  sonstige  flOssige 
Brennstoffe. 

6.  Die  geringe  Oeschwmdigkeit  verringert  die  Manöv- 
rierfähigkeit. 
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7,  SciiwiLri;:keit  der  t^tiernuiiKsbestimmung  durch  das 
IVriskop.  (Dieselbe  ist  bei  den  neueren  Periskopen 
aber  beseitifi^t.) 

».Blindheit  bei  voliständiKem  Untertauchen. 

9.  Scliwierislceit  bei  hnvariertem  Boot  iieraussukom« 
nien» 

Pemer  wird  auseefflitrt  daS  die  Qeschwindisiceit 

linter  Wasser  von  9  kn  genügt.  Ueber  Wasser  seien  bis 
Rt/t  im  Höchstfälle  15  l<n  erreicht.  Dies  KcnüKC  nicht. 
Man  müsse  auf  2il  l<n  hinstreben,  um  Linienschiffen  im 
Ueschwaderverbande  anikommen  zu  können.  Nur  tür 
die  HafenverteiditrunK  bestimmte  Boote  branctiten  nicht 
st'  viel  ni  Iniifen.  Will  iiinn  Tonnte  für  den  Mineiisuch- 
dtcnst,  zum  MuiciilcKcn.  Kahclal>s«:hiicidcii  uiiJ  suiistiKen 
.Bodendiensten"  haben,  sollte  man  eigene  Uoote  für  die- 
sen Hauptzweck  bauen,  da  sie  sonst  durch  das  hierfiir 
erforderliche  Mehrgewicht  die  andern  Qefechtseiiieii- 
M-haften  der  Boote  beeintrSchtiutcn.  Letzteres  scheint 
etile  PrapaKaiida  fijr  die  I.ake-Rontc  zu  sein,  ivekiic 
bei  den  Erprcibunccn  unterlegen  waren.  (Siebe  die  ße- 
flierkuoK  unter  „Vereiniete  Staaten".) 


f"i:r  Rotterdam  ist  ein  S  c  Ii  u  i  in  in  J  "  ^- k  lu'i 
Aiic  Klonne  in  Dorttitund  teehaut  von  '  LiinKe,  120  ' 
Breite  und  50  '  Höhe  mit  einer  lichten  Weite  unten  von 
^< '.  oben  von  %'  und  einer  Höhe  von  M> '  6  "  t>ic  Sci- 
atihehälter  ruhen  auf  7  unabhänKiKeii  Schw  iiumcni  von 
i-*""  LäHKf.  T"'  P.iriic  und  1,^ '  Höhe.  KinschlieUlich 
MascliineiuinlaKe  von  5(10  t  wiest  das  D»cl<  6500  t  und 
besitzt  eine  Hebekraft  von  16non  t  Das  tranze  Dr>ck 
kiistft  irir  (  M)?(KMi  M  Rechnet  waw  für  die  Versenk- 
stelic  uiiil  {■iiliruii^i  des  Uock;»  heim  Versenken  imtcr 
unciinsti«sten  Verhältnissen  noch  ca.  7(10  iWN)  M.  wofür 
dieses  auch  im  Wasser  mit  Vh  icn  Strom  gelagert  wer- 
den kann,  so  betragen  die  Gesamtkosten  n  n  r  M 1 1 1. 
M  a  r  k.  V\x\  k  c  k  r  a  b  e  n  c  s  P  i  >  c  k  würde  nach  Ei  - 
iahrunvcssiitzen  von  Kleichcr  (iröBc  6  M  i  1 1.  .M  kosten, 
dahei  aKe  Nachteile  desselben  besitzen.  Trotz  solcher 
Zahlen  findet  man  immer  wieder  Leute,  welche  Nicht- 
sachverstSndigen  die  Preiswfirdik^keit  i;eKrabeiier  Doci^s 
VDrrecbnen. 

Deutsehland 

Von  den  \'  c  r  h  a  n  d  I  u  n  K  e  n  in  der  Marine- 
H  Ii  d  K  c  t  k  o  ti)  ni  i  s  s  i  o  n  wollen  wir  hier  einige  ohne 
Kntik  wieder>rel>en.  s<i\veit  sie  veröffenthcht  and  fir  ans 
von  Interesse  sind,  rar  Vieles  hat  die  Tasespresse  die 
Kritik  geliefert.  Die  Abk  Orznng  der  Lebensdauer 
Jcr  Linienst  riiffe  ist  sowohl  eine  akute  als  citie',;ei;i. 
feile.  Durch  die  Linftthruiig  des  |-ernrohrvisiers  sind  die 
(kiechtscntfernunKen.  för  deren  VerKröBerung  die 
Mitlacht  von  Tsuschima  nur  ein  Priiludium  war.  vcr- 
KrüBert  worden,  eebnso  durch  die  erhebliche  Rrwci:«^- 
ruiij;  der  Torpedoscliuliueitv.  Damit  wurde  eine  Ver- 
nichruHK  der  schweren  Artillerie  und  eine  Zunahme  der 
chiffsdeplacements  notwendig.  Die  älteren,  mehr  ffir 
t!as  Nahsefecbt  konstruierten  Schiffe  ha^m  iliirch  dic<;c 
CntwicklunR  erheblKh  an  Wert  verloren  uiiv;  würden  in 
einer  Schlachtschifflinie  KroiJe  Schwäcliepunktc  bedeo- 
löi;  unter  anderem  zeigt  das  Vorgehen  in  Frankreich. 
«'0  ganz  gleiche  Geschwader  neuer  Schiffe  gefordert 
*'erder.  J^iR  inaii  iliesein  rinsiaiuie  ai^lt  anJcrswo  vr»li 
Rechnutii;  uä.^t.  Dann  lici^  sich  der  SiaaissckrcKir  an 
'Ic-r  Hand  einer  Rraphischen  DarstellunK  über  das  tat- 
sachliche  Lebensalter  eines  unserer  Linienschiffe  ans. 
Pjtt  Vergleich  des  „Thunderer**  aus  detn  .fahre  mit 
<leiii  im  Bau  bcfindliclien  Linienschiff  .."-^f.  Vincent"  -Je- 
«.iigiisclien  Marine  ergibt,  daß  die  ücschwindigkcit  in 


diesen  Jahren  um  das  Anderthalbfache,  die  Leistung 
der  schweren  Artillerie  um  das  PUnfzehnfachc.  die  der 
Turpedowaffe  von  400  auf  3000  tu  und  ihre  Ladung  um 
das  Fünffache  gestieKen  sind.  Knglische  Fachblätter  er- 
klären im  Hinliüek  auf  die  Adniiralilät,  JaD  'I.is  zu- 
lässige Höchstalter  für  große  Schiffe  nicht  mehr  als  lo 
oder  17  Jahre  betragen  dSrfe.  Audi  bei  der  Reeiernng 
der  Vereinigten  Staaten  hält  man  16  Jahre  fdr  dns  er- 
laubte Höchstalter.  Der  Staats-sekretar  traue  die  volle 
militärische  Verantwortung  ttir  die  \  orlatre  der  RcK'e- 
rung.  Der  Vorschlag  des  Grafen  Oriula  (der  noch  über 
die  ietzige  Ma  r  ine  vor  läge  hinausgehen 
w  1!  f  e)  bedeute  zweifellos  eine  militärische  Verhes- 
seruiiK,  die  bei  den  verbiindetcn  Ke^icruiigeii  /.u  be- 
fürworten der  .Staatssekretär  keine  ßcdcnken  tragen 
wurde,  wenn  es  dem  Abg.  Urafen  Oriola  gelingen 
sollte,  fflr  sehten  Vorschlag,  oder  besser  den  des  Abg. 
Bassermann,  einen  entsprechenden  Besc!)lii:i 
des  Reichstatres  herbeizuführen.  Die  I  n  - 
s  t  a  1 1  i  e  r  u  n  K  der  2\  c  m  -  G  c  s  c  h  ii  t  z  e  aui  den 
Schiffen  der  Kaiser-  und  Wittelsbach-Klasse  sei  keine 
triiickliche  MaOnahme  gewesen.  —  Ferner 
erw  iderte  .ler  Staatssekretär  Hrn.  Bebel,  der  sich  darauf 
berufen  hatte,  I:nKlatid  würde  mau  duch  nie  gewachsen 
sein.  daB  man  eine  Ftotte  gegen  einen  bestimmten  Teil 

überhaupt  nicht  hatten  könne.  Deutschland  würde  vrtn 
der  politi.scliea  iJiilnie  abtreten  miis.seii,  weiiu  es  .seine 
Wehrkraft  zur  See  nicht  bis  auf  eine  Rcwissc  beachtens- 
werte Höhe  brächte.  Man  rafisse  einsehen,  daß  es  'vor- 
teilhafter sei.  sich  mit  uns  friedlich  m  verständigen,  als 
sich  in  einen  Krieii  einzulassen.  Das  pMlitisch-militä- 
riscii  iNitcweiidiKSte.  die  Schlacluiiotte.  habe  er  zeterst 
in  Ansriff  Keaoninien.  Line  nochmalige  Frage  nach  dem 
Alter  der  eiiRüsclien  h'lotte  beantwortete  der  :ütaats- 
sckretär  dahin,  daU  in  der  Kanalflotte  kein  einziges  hber 
LS  Jahre  a  tes  Scliiff  '.  orlianden  sei.  Semler  vc  i  iei  J'irtc 
den  angegriffenen  Flottenverein.  UcwiB  hat  er  viei  ge- 
fordert, aber  sebie  Forderungen  sind  doch  nach  vnd 
nach  größtenteils  Wirklichkeit  «eworden,  und  seine 
Kontrolle  darf  man  nicht  auüeracht  lassen.  Weiches  .sind 
die  Intentionen  der  Regierungy  .Nach  der  Anl  i.;.;  soll 
1912  eine  Einschränkung  des  Schiftbaues  geschehen.  Wird 
man  aber  nicht  dann  schon  wieder  mit  einem  neuen  Flot- 
tciiRcsetz  kommen  müssen':*  Stanfswkretiir  v.  Tirpit/: 
Die  LntwickhiuK  der  h'lotte  kann  nicht  von  einem  Ver- 
ein, sondern  nur  von  den  verantwortlichen  Stellen  ge- 
macht werden.  Hätten  wir  beispielsvx ei.se  den  Bau  von 
Unterseebooten  früher  in  AuKriff  genommen,  so 
Iiätieii  w  viele  Millionen  w  e  «;  e  \e  n  r  f  e  n.  Was 
nach  fünf  Jahren  sein  wird,  laßt  sich  heute  noch  nicht 
sauen.  Bebel  hielt  eine  Rede  Qber  die  Rnstungswut,  p  r  o- 
phezeite  eine  Katastrophe  und  iQr  1912  eine 
neue  .M  a  r  i  n  c  v  o  r  1  a  k  e. 

Ueber  den  Umbau  der  K  a  i  s  e  r  -  K  1  a  s  s  c 
äußerte  sich  der  Staatssekretär:  Die  Schiffe  müßten  im 
Laufe  ihrer  Lebenszeft  einmal  erfahrungsrnSBig  einer 
tiriinJrcnaratur  unterzn;:en  werden.  Den  Zeitpunkt  die- 
ser (iruiidreparatur  könne  man  aber  nicht  im  speziellen 
festlegen;  z.  B.  sei  der  Kesseltyp  des  Schiffes  hierfür 
von  Einfluß.  Da  nicht  immer  vorauszusehen  sei,  welche 
Arbeiten  nötig  seien.  müBten  die  Kaiserlichen  Werften 
die  (irundreparafiirei'  .iii^fii'irci' :  auch  sei  nicht  immer 
zu  trennen,  was  Reparatur  und  was  teciuiische  Verbes- 
scrun«  sei.  Die  Kaiser-Klassc  sei  schon  bei  der  Kon- 
struktion zu  tief  Kefalleii,  so  daß  der  Panzergfirtel  der 
Schiffe  nicht  hoch  «ciiuk  ans  dem  Wasser  liegt.  Der 
fiaupt/weck  der  Uni!>atiteii  sei  daher.  >!ie  Schiffe  zu  er- 
leichtern;  das  sei   beim  „Kaiser  Barbarossa"  schon 
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dnrch^efflhrt.  Das  Schiff  sei  um  Ober  500  t  erleiclitert 

Wiirdcii.  PtT  ..rricJrich  Karl",  wlIlIilt  Li'iicr  (Irund- 
rcparatiii  i^cxlaii.  miIIc  iiiuK'IicUci  u  ose  spaicr  ins  Aus- 
land sehen,  daher  müsse  man  ihn  Vdrhcr  in  Ordnung, 
briosen,  denn  die  Reparaturkusten  im  Auslande  seien 
unverhaitnismflßif;  hocli.  Auch  wenn  der  Kreuzer  als. 
TorpedfiN  t  rsiiciissciiiff  VerwendunK  finden  sollte,  wor- 
über gicicitiallb  noch  t'rwiiKungeii  schwebten,  sei  die 
Onindreparatur  und  eine  i^eihe  Vfin  Umbauten  notwen- 
dig. —  Abg.  Müllcr-h'ulda:  f.s  nnlssc  einen  unanueiieh- 
men  Eindruck  machen,  weim  neue  Schiffe  schon 
so  K  r  ()  I.  L  Ii  K'  c  p a  r  a  t  u  r  e  n  unter  w  o  r  f  e  n  wür- 
den. Uas  niijssc  beircnidcn  und  beunruhigen,  ts  liege  im 
Interesse  der  Verwaltung  und  des  Landes,  wenn  der  Be> 
utirnh!;:nn<4  entneKennetreteii  werde.  -  -  Der  Staats- 
SLkrci;ir  antwfirtete,  er  habe  sich  nicht  veranlagt  kc- 
fiihlt,  iler  in  der  Presse  jieiihien  Kritik  an  unserem 
bchiffsniateriai  entgegenzutreten,  schon  deshalb  nicht» 
weil  bei  einer  derartigen  Dislmsslon  verschiedene  durch- 
aus Kebotene  kiicksichten  w  ih  ;/;  wli  Jch  müßten.  Auch 
hl  England  Kühe  es  eine  [•'ressc,  Jic  mit  nichts  zufrieden 
sei.  Unsere  Schiffe  seien  im  allKemeinen  \iel  besser  ge- 
panzert, als  die  englischen.  Ueber  die  „Kaiser'  -Schiffe 
habe  er  sich  wiederholt  rficichaltlos  ausgesprochen. 

Dr.  Leonhard  trat  iiir  die  H  e  s  s  c  r  s  t  c  1 1  u  n  «  des 
Ingenieurkurps  ein  und  iragte.  ob  sich  nicht  ein- 
heitliche Ausbildung  des  Nachwuchses  des  Offizier-  und 
Ingenieurkorps  empfehle.  fJei  den  Knii'-Ln/L'^iciliuvstn 
zur  Verheiratuni;  müge  man  sie  cbenlall.s  KicichmäUi^ 
behandeln.  desKleichen  bezflglich  des  Kasinos.  Auch  in 
derBudgetkommissionseiennur  Offiziere 
und  Itelne  Ingenieure  anwesend.  —  Staatssekre- 
tär von  Tirpilz  erwiderte,  daß  un.ser  bislKrix,cs  Maschi- 
rteniHgenieurkorps  aus  dem  Unteroftizierkorps  hervor- 
gegangen  sei.  llelier  die  militärischen  Nachteile  oder 
vietmehr  Unmöglichkeiten  einer  gemeinsamen  Ausbil- 
duuK  von  Secoffi/iereii  und  Ingenieuren  habe  er  schon 
Kcsprochen.  Tiot/  ;i'kr  Anerkennunc  der  Lcistunjjen 
l:ngiands  iu  seiner  Marine  müsse  er  das  dort  neuerdings 
befolgte  Attsbildungsystem  als  nicht  gllicltlich  bezefch- 
nen.  Das  durch  die  Pre<;se.  besonders  in  Kiel.  hctric!H>ne 
DrüHKen  iiacli  Ikluiiu  der  Stellung  der  Inuemeure  sei 
seiner  Ansicht  nach  nicht  tceeiRnct.  der  Sache  zu  nützen. 
—  Abg.  Mälier-Fuida  (Z.)  regte  angesichts  der  Kohlen- 
tcnerung  und  Kohlennot  den  Bezug  e  n  I  i  s  c  h  c  r 
Kohle  mi  und  fraijt  nach  den  Krfahruir^i  i:  der  lic- 
kfdihmü  auf  See  und  denen  mit  flüssiger  Neuerung.  Der 
Slaat.s.sekrctär  erkliirlc.  daß  die  Front  ein  groSes  Ver- 
langen nach  englischer  Kohle  hal>e.  weil  diese  raiKli- 
frefer  ist.  Oegen  die  BeschaffmiK  sprächen  aber  nclicn 
ihrem  höheren  I^reise  ;lu^.t:  f künde  alluemeincr  und  tech- 
nischer Natur.  Man  komie  auch  nicht  ein  genügend 
«rr.Hes  Quantum  ohne  Nachteil  vorrätig  halten.  Die 
Oelieuerung  spiele  in  Fnnland  eine  «roBcre 
R  o  1 1  e  a  I  s  b  e  i  u  n  s  a  u  s  F  e  r  s  o  n  a  I  K  r  ü  n  d  e  n.  Man 
diirfe  sich  durch  sie  ebenso  w  ie  durch  eine  Beschaffmik' 
englischer  Kohlen  nicht  so  abhängig  vom  Ausland 
machen.  Die  Frage  werde  aber  bei  uns  dauernd  weiter 
praktisch  verffiltrt 

Der  Staatssekretär  v.  Tirpitz  erklärte  ferner,  dali 
der  D  u  r  c  h  s  c  h  n  i  1 1  s  p  r  e  i  s  p  r  o  r  o  n  n  e  des  Schif- 
fes in  Deutschland  nicht  höher  sei,  als  in 
England,  üs  set  das  Bestrehen  der  Marineverw  al- 
lun«,  die  Neubauten  möKlichst  nur  an  die  Priv;it\\  erfteu 
zu  vergeben.  Die  Kaiserlichen  Werften  könnten  aber 
einer  gewissen  Beschflftigung  mit  Neabauten  nicht  ent- 
behren, weil  sonst  der  für  die  nnrcjclmrir:iv:  ciiit-  t  fi  nden 
Kcparaturen  notwendige  Arbeiterstamm  nicht  unter- 


halten und  auch  nicht  auf  der  Höhe  technischer  Pertqr- 

kcit  Kchalten  werden  könne.    Bei  der  Vcrtciluiii: 
Uauicn  an  die  i^rivatw  crflen  wurde  im  aiitceineiiir.i 
Interesse  eine  M(n)opolisierunK  vermieden. 

Nachdem  die  beiden  Referenten  Preih.  v.  Thüneitld 
und  Graf  v.  Oriola  erklfirt  hatten,  daß  ihrer  Ansicht  nidi 
der  iMai iiicverwaltuiu  iiir  die  \  irsiehtige  Art  ihres  Vor- 
gehens in  der  Unterseeb outfrage  Dank  ausu- 
sprechen  sei.  erklärte  der  Staatssekretär  auf  Anfraten 
di  r  Ah;:;:.  Speck  und  Scrnier,  rlie  Marine  habe  sich 
her  nicht  ahlchiieiid.  sutiderii  al)wartend  Rcgcnüber  üt- 
Unterscebootsfraue  verhalten.  Für  unsere  Küstcnvtr- 
haltnisse  an  der  Nordsee  seien  von  vornherein  nur  Taucb- 
boote  in  Frage  gekommen.  Erst  seit  19(15  sei  in  frank- 
reich,  seit  ]90Z  in  FnirlnnJ,  die  KMnstriil''i'.ii 
wirklich  brauchbarer  Tauchboote  i{eiun>ccii.  \<.c 
BenutzuuK  v<m  Benzin-Motoren  sei  zu  Kciähriidl 
erschienen.  £rst  die  Anfertigung  leistungsfähieet 
Petroleum-Motoren  erlaubte  ein  Vorgehen,  mit  dem 
man  dann  nicht  einen  Aii'.;eiihaek  '.;e/ÜK;ert  halic 
Der  Staatssekretär  k<>ik  dann  auf  das  iranzusische  tuhl 
englische  Unterseebootmaterial  ein  und  erklärte,  es  geh 
beim  VorKehcn  RCKenüber  großen  technischen  Neuerun- 
gen zwei  Methoden:  Kniwcdcr  man  nehme  keine  Riuk- 
sichten  auf  den  Ocidbeutel  und  auf  das  Personal.  nOc 
man  gehe  in  Rücksicht  auf  beides  vor.  Diese  letztere 
Methode  hatten  wir  gewählt.  Er  habe  sich  persanüch 
von  der  KUten  LeistunKsfähiirkeit  iinscre<^  ersten  Utittr- 
scebootes  nach  allen  Kichtunvcen  hm  überzeugt.  Das  Mj.^ 
Von  Siclierlieit.  das  id)erhaupt  bei  Solcher  Waffe  mMidt 
ist,  sei  erzielt  worden. 


Den  Rest  der  heutigen  BeraturiiK  bildete  eine  Aih 
spräche   iiber   Werftarbeiterf raten,   .AkkorUlohnc  uiu 
dergl.    Ledebour  (Soz.)  wünscht  den  UebcrKanif  von 
Akkord-  zum  Zeitlohnsystem.  Dem  widerspricht  Mflimii' 
seil  (freis.  mit  Rücksicht  auf  die  PrivatindBStrie. 

die  hierdiireli  iii  iWille-idenschaft  Kt/nuen  w  iirde.  lin- 
der Vertreter  der  Marincvcrwaltung,  Geheimer  Adnii»- 
litfitsrat  Harms,  erklärt  das  gleichfalb  wegen  der  inmi 
vtrüßeren  Ausbreitun«  des  Akk^rd^vstems  fi'ir  untunhcb- 
l.cdcb«nir  fordert  VcrhandlunKcn  direkt  mit  den  Ar« 
beiterorKaniaatlonen.  Die  Verhandlung  wird  hierbei  ab- 
gebrochen. 


Unsere  in  China  stationierf' n  1  u  ß  k  a  n  d  n  cn  ■ 
boote  haben  sich  ihrer  Konstruktion  nach  vollkommcu 
bewährt.  Dennoch  erscheint  es  zweckmäßig,  für  d« 
11  e  II  e  F  hl  I!  k  a  n  i  :  n  c  ti  b  o  o  t.  das  im  Frühjahr  n.  ' 
aui  Mapcl  y.u  Icticu  bcin  »ird.  neue  AbmessuiiÄcn 
zu  bestimmen,  um  eine  DcplacementsstciKeruns  eintre- 
ten zu  lassen,  da  „Vaterland"  und  „Tsingtau"  nar  eirc 
Wasserverdrängung  von  Je  ItK  t  aufwehten.  Diese  IV- 
placcinentsstciKerung  wird  sich  nach  mehrfacher  Rn.ii 
tuuK  hin  als  zweckmäßig  erweisen.  Vor  allem  wcrJti. 
die  neuen  l'lußkanonenboote  seefähiger,  wenn  man  auch 
den  Tiefgang  nicht  wesentlich  vergrößern  wird.  Ci" 
zweiter  Vorteil  in  der  DcplaccnicntsvcrcroBcrung  i« 
darin  /II  siiJieii.  d.iR  die  rnterkuiiftNraiiine  ii;r  die  Bf- 
Satzung  wohnlicher  gebaut  werden  können  und  ^i' 
Boote  einen  größeren  Aktionsradius  erhalten. 


Korv.-KapitSn  a.  D.  Scbelin  aus  Kiel  hat  dem  Reich* 
tage  eine  ausfährlich  beu'riindctc  Finuabe  zugehen  las- 
sen, worin  er  anstatt  der  Erweiterung  des  Kaiser 
Wilhelm-Kanals  den  Baneines  7.  weiten  Ka- 
nals v.;r.S'^;r:ii;t.  Dieser  neue  Kanal  suH  von  Eckcrn- 
iürde  nach  fiüsum  fuhren  und  71  km  lang  werden. 
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Kosten  berechnet  er  auf  142  Mül.  M.  die  aus  den  für  die 
MrweiteruiiK  des  allen  Kanals  zur  V  erliixuiikS  ilcliciidtii 
223  Mill.  M  bestritten  werden  sollen.  Die  Vorlage  ist 
aus  äuSeren  ürünileii  wohl  als  aussicbtslos  zu  be* 
zeichneiL 


Das  Linienschiff  ,3 raunschwel g",  das 
zurzeit  im  Trndtendoclc  der  Kaiserlichen  Werft  lietrt, 

ucht  am  ?2.  d.  M.  nach  d  e  r  H  o  w  a  I  d  t  s  w  e  r  f  t.  um 
dort  die  \\  i  II  [  e  r  i  n  s  t  a  II  d  s  c  t  7.  II  n  «  s  a  r  b  e  i  t  e  n 
\ i  rnehnien  zu  lassen.  Ks  i.st  seit  vielen  Jahren  das  erste 
Mal  wieder,  daft  die  Marine  sich  zu  dem  Schritt  ent- 
scfilieSt  Reparaturen  anf  Prfvatwerften  ansfflhren  zti 
lassen  Hiese  werden  da  nanir'^eMiiiB  und  erfal;nin^:sL;e- 
iiiäB  teurer  als  auf  den  Kaiserlichen  Werften.  Dieses 
Vorsehen  ist  demnach  nur  dnrcli  die  Uebertastun^  unse- 
rer Werften  zu  erklären. 


In  W  lificliiishaveii  erklärte  sich  eine  von  .^KKI 
Werftarbeitern  besuchte  Versammlung  mit  dem 
neuen  Lohatarif  nicht  zufrieden,  verlangte 
RednzleranR  der  Lohnklasse  und  achttägige  Lohnzahlung. 

Eng^Iand 

Die  lintscheidung  des  Kesselkomitees, 
welche  die  weitere  Verwendung  der  Belleville-Kessef  fBr 

cnKÜschc  Neiihaiifcn  vcr\uirf.  wird  immer  von  u  ^■  n  e  rii 
in  der  I^rcsse  a  ii  k  e  g  i  1 1  f  c  n.  Ks  werden  Beispiele 
aiuieführt.  w  onach  die  Kr.satzkesscl  --  Babcock  &  Wilcox 
ORd  Varrow  —  wfihrend  der  letzten  Jahre  die  ßlelclkn 
Fehler  und  noch  andere  da«u  «ezeiKt  haben  wie  die 
verworfenen  Belleville-Kcsset.  und  weitere,  die  bewei- 
sen sollen,  daß  die  an  den  Belle villc-Kesschi  gerügten 
Mangel  jetzt  nicht  mehr  bestehen,  well  dieselben  erstens 
abKCStelH  sind  und  zweitens  durch  die  Krtahrunuen  des 
Personals  hei  der  BcdienunR  der  Kessel  jetzt  vermieden 
werden.   Ziiin  Sehliiß  wird  anneführt: 

»Der  Yarrow-Kessel  ist  in  bezug  auf  Einfachheit 
Meat  and  ist  besser  als  der  Babcock-Kessel.  doch  ist 
er  durch  seine  Reparattn kosten  und  Kolileiu  erhraucli  /u 
teuer,  nie  i  t  a  I  i  e  n  i  s  t  Ii  e  Mar  i  n  e  liat  nactt  dem 
Beispiel  der  enRlischen  den  Relieville-Kessel  sleichfails 
ausgeschlossen  gebäht,  hat  ihn  jetzt  auf  ...Amalfi" 
•nd  .Pisa"  wieder  eintrefßhrt.  Frankreich, 
\ielchcs  alle  Sorten  von  Kesseln  «rimd'icli  ausprobiert 
hat.  hat  den  Helievillc-KL«.sel  jetzt  cndKültitf  anKenom- 
wen.  Ebenso  Rußland,  weiches  den  Belleville-Kessei  im 
Kriege  mit  Japan  Kriindlich  erprobt  hat." 

Es  wird  vorKeschlaRen,  die  drei  ..St.  Vincents"  mit 
Itn  r!rei  verschiedenen  Kesseln  auszurüsten.  Dieser 
Versuch  würde  dem  guten  Ruf  des  neuen  „Engineer  in 
v^ier  entsprechen. 


Auf  ..Mars"  sind  der  12 "-Kanonen  durch 
Reserverohre  a  u  s  k  e  w  e G h SC  1 1  und  nach  Wnotwich 
zur  I<eparatur  gesandt. 


Auf  die  A  u  s  s  e  h  r  e  i  b  u  n  )f  des  L  i  n  i  e  n  s  c  h  i  f- 
{es  J(odney  '  sind  8  Angebote  eingegangen.  4  von 
•ler  Clyd,  2  von  der  Tyne.  le  I  von  Barmw  und  der 
Themse.  Auf  die  Turbinen-Aiis,schreibiinK  für  ,.St.  Vin- 
cmr  und  „CollinKwood"  sind  12  AnRcbote  einKCKan- 
sen.  Der  Name  ..R  o  d  n  e  y"  iicKt  noch  nicht  tranz  fest 
Hic  Zahl  der  Angebote  beweist,  daß  in  t^ngland  das 
schnelle  Bauen  —  „Padney"  muB  auch  In  24  Monaten, 
wie  alle  neuen  Schiffe,  ferti  «werden  —  nicht  zur 
Mnnopotisierung  weniger  Firmen  führt 


r>as  Linienschiff  „T  e  iti  e  r  a  i  r  e"  ist  in  das 
Dock  vcrliolt  und  wird  6  Wuclieii  dann  verbleiben,  weil 
die  \V  c  1 1  e  n  b  ö  c  k  e  für  die  \\  e  II  e  n  I  a  tt  e  r  u  n  k 
ausgebohrt  werden  müssen.  Die  Rollenlager  der 
THrme  sind  auch  bereits  aasgedreht 


Der  vordere  Mast  des  ,,T  e  in  e  r  a  i  r  e"  ist 
5  Tage,  nachdem  die  3  Rohre  auf  der  Werft  angekom- 
men waren,  schon  aufgerichtet.  Das  mittlere  lot- 
rechte Rohr  wiegt  16  t.  hat  3'  6"  Durchmesser  und  ist 
über  8tl '  lanji.  Die  beiden  Seitenstiitzen  wiegen  je  13  t 
und  sind  3'  dick.  Der  Mast  trägt  2  Plattformen,  eine 
far  den  Entfernungsmesser  und  Artilleriezentrale,  die 
andere  wohl  für  den  Scheinwerfer. 


Man  hat  jetzt  B  «>  d  e  n  h  ii  r  s  t  e  n  zu  m  Abbür- 
sten des  AuOenbordanwuchses  eingeführt, 
welche  durch  einen  elektrisch  erregten  Magnet  an  die 

Außenhaut  angedrückt  werden  und  vnn  dem  Spill  an 
dem  Boden  eiitlanß  gezoRen  wcidcii.  hm  KfoUcr  Uebcl- 
stand  dieser  sonst  so  praktischen  f:inrichtune  ist.  daß 
sienichtalleindenAnwuchs,sondernauch 
den  Anstrich  abbOrstet.  so  daB  nach  dem  Ge- 
brauch der  Bürste  ein  starkes  Rosten  der  Außenhaut 
eintritt,  welches  diese  verdirbt  und  zugleich  die  Otier- 
fiüche  so  rauht,  daß  der  Gewinn  durch  Beseitigung  des 
Anstrichs  in  wenigen  Tagen  verloren  geht. 


Weßen  des  Brandes  auf  ,.S  p  i  t  e  f  u  1"  am 
5.  August  sind  besondere  Vorschriften  über  sorgsame 
BeaufsichtiKunK  der  erhitztes  ffeizOl 
f  ü  fi  r  e  II  d  e  n  Rohre  erlassen.  Das  Feuer  ist  dadurch 
entstanden,  daß  man  das  Düsenrohr  von  dem  Oelzufiih- 
rungsrohr  abgeschraubt  und  die  Kndstelle  dieses  nicitt 
verschlos.sen  hatte.  Als  man  die  Anlage  in  (jcbrauch 
nahm,  spritzte  aus  diesem  Rohr  erhitztes  Gel  unter 
h  ihetii  Druck,  entzilndete  sich  und  verursachte  den 
Brand. 


..Shannon"  und  „Minotaur"  lialmi  die  P  ru- 
he fahrten  hcKonnen.  Sonst  Schw  t  sterselmie.  unter- 
scheiden sie  sich  dadurch,  daß  „Shann  n"  ^.'eradc  Was- 
serlinien und  7.S' : '  Breite  hat.  während  „Miuotaur"  holile 
Linien  und  nur  74%'  Breite  besitzt  und  dafUr  einen 
Fuß  tiefer  Keht. 

Auf  der  drei&igstündigen  Fahrt  wurden  folgende  Er- 
gebnisse erreicht: 

..Minotaur"        116  I9  7.SU  21.47 

„Shannon"         113.7         19  621  20.92 
Auf  ..Minotaur"  betru«  der  Kohlcnverbrauch  hierbei 
1,63  Ib  per  i.  PS.  und  Std.,  und  der  Wasserverlust  p.  Std. 
und  lono  1.  PS.  betrug  0.92  t 

Auf  der  achtstiindißen  fn: eierten  i'.ihrt  wurden  voft 
„Minotaur"  folnendc  F.ruthiiissc  erreicht: 

i.  PS.  27H.S6 
Kohlenverbrauch  p.  Std.  u.  i.  I^S.  1.59  Ib 
Wasserverlust  p.  Std.  u  lÜOO  i.  PS.  1.2  t 
UmdieluinKen  129.5 
Geschwindigkeit  23  kn 


Die  Stärke   der   Marine   an  g r 5 6 e r e n 
Schiffen  F  n  ü  e  I9<)7  wird  sein: 
.■i9  Linienschiffe,  davon  5  in  Bau, 

2  „Trafalgar"                von  12000  t  aus  1887 

2  ..Barfleur"                    „   lOSflO  t  1992 

1  „Renown"                      ..    12  500  t  ,.  1S95 

7  „Royal  Sovereign"         ..   HlKiO  t  ,.  1892 

1  „tfood"                       „  14000  t  .,  1891 
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9  „Malcstic" 

r>  ..Caiiopiis" 
<>  ..rurnmJahlc" 
J  ..UiiLcir" 
5  «üuncan" 
2  „Sulftsure'* 
8  „Kini;  Jidward" 
?  „I^ord  Nelson" 
I  ..Drcadiiouuht" 


15000  t 

|.?(M)f»  t 
I.SIMHI  t 

I  T  (  '(  II  I  1 


1895 

\m 

lfm 

Hill' 


«  i-nm  t  mi 

„   I2(W0t  ..  1903 

„    16  330  t  1904 

16  5(10  t  ..  1906 

..    IHtMHI  t  ..  1*>06 


Im  Bau  3  .Jicllcrupliun"  von  18600  t.  19(19  fertiK. 

3  „Saint  Viiicenr  vtm  I9  2S0  t.  1910  fertltt. 
3S  Paii/crkreuser,  davon  6  in  Rau. 
6  «Cressy"  von  umt  i  aus  |S>i)l 

A  „Drake"  ..  14000  t  „  1901 

10  „Kenf  ..   loono  t   „  l')oj 

(1  ..llcvonshirc"  ..    IHMMM    „  I^it.^ 

2  ..Duke  <>i  lidinbursh"  „  13. SSO  t  ..  1904 
4  „Warrior"  „   13550  t  ..  1905 

In  Bau  3  ..Minotaur"       von  14  600  t.  icrtin  1908. 

3  ..Invincihle"  vcin  !7  25n  t.  fi  rtiK  I90S. 
fk'dtnkt  man.  duB  die  ..Müjesiic"-Kiassc  schon  un- 
seren neuesten  fertieen  Linienschiffen  fast  RleichwertiK 
ist.  und  daB  wir  nur  2  bis  Panzerkreuzer  haben,  die 
es  mit  der  „Cressy"-Klasse  aufnehmen  können,  so  wird 
auch  dem  ilnKstliclisten  Mni;lander  jede  Spur  von  Furcht 
Yitr  der  deutschen  Marine  verKchen. 


Der  e  n  K  1  i  s  c  h  r  .M  n  r  i  ii  c  v  - .  -  a  ü  l  I:  I  a  er  für 
das  Jahr  lytKH/Oy  wird,  wie  der  „MaiiüaiU  uicltkt.  eine 
HerabsetzonK  des  BaupruKramms  für  Schlachtschiffe  auf 
nur  eins  oder  zwei  aufweisen.  £s  sollen  dageKen  drei 
oder  vier  leichte  Kreuzer  neuen  Typs  von  irrnsser  Oc- 
schwindi^keit  und  mit  einer  Hauptarniicruns'  <  "  2^.^7 
cm-Oeschüf/en.  sr>wie  eine  Anzahl  Torpedobontszer- 
siorer  als  f:rsat/.  für  alte  Pahrzeune  «ehaut  werden. 
Wenn  diese  Nachricht  sich  bewahrheitet,  so  ist  sie  eine 
der  OrüBc  der  ciiRlischen  Marine  cntspreciicnde  stolze 
Antwort  auf  die  deutsche  Marinevorlase. 


Der  Torpedobootsierstörer  „Qharka" 

hat  v(»rziiuiiche  h!rKebni.%sc  auf   Ilii  Probefahrten 
Kclieicrt.  I>ic  HanptanKahcii  des  Hortics  sind: 
LÜHKe  255 ' 

Breite  25'  6" 

Deplacement  864  t 

ArmierunK:  3-12  ibs 

2  T()rped»»rohre. 
Auf  der  sechsstflndwen  Fahrt  erreichte  es  im  Mittel 
3.VJI  Kf 

Aui  de:  J4  stiitulinen  i^'ahrt  zur  Messung  des  Koiileii- 
vcrbrauchs  bestauil  die  HedimjunK.  daB  es  nnt  13  kn  (le- 
schwindiKkeit  bei  nurmaleni  Kuhienvorrat  I5UII  Sni.  r.ü- 
rOckleiren  könnte.  Der  Kohlenverbrauch  hütte  aber 
ein^  ■  ^ti  iLki         171=  Sni.  entsprochcit. 

1  einer  iiia*.liu  Uu.s  lloot  eine  ('alirt  von  Slieerness 
nach  iler  'l  yne.  27o  S  e  e  tn  eile  n.  ^■s  w  ar  mittlerer  See- 
Rang.  Nur  4  von  den  5  Kesseln  waren  in  Üetrieb.  Es 
wurde  eine  DurchschnittSKCSchwindiKkeit  von  27  Kno- 
ten erzielt. 


iKr  r  o  r  p  e  d  n  hoo  t  sz  c  r  s  t  ö  r  e  r  ..Swift", 
weicher  36  Knoten  laufen  soll,  ist  Anfang  Dezember 
bei  Cammell  Laird  vf»n  Stapel  »e laufen.  Derselbe  be- 
kommt 4  Schrauben.  12  Kessel  und  OeifeueruRK. 


Der   Tiirpcdobfiotszerstörcr  „Tartar** 

erreichte  mit  «rolicrer  Melastiini;  als  vorKcsclirit  l^cti 
War.  an  der  Maplie-Meile  als  Mittel  aus  6  I  ahnen 


34^7  kn.  wahrend  'zweier  Stimdeii  wurden  H7  ka 

erzielt.  .Man  hrrichtet  soRar.  daß  das  B^ot  als  Mhtt' 
einer  Doppelniciicuialirt  ,^5.952  kn  erzielt  iiai.  Das  liu.  t 
hat  0  riiornycroft-Kessel.  Nacli  neuesten  Nachrichicii 
soll  er  auf  der  6  stiindisen  Fahrt  im  Minel  35,363  kn  er- 
zielt haben. 


Das  .Anne  b  o  t  von  Messrs.  Reif  a.  S  o  n  w  enen 
i:rbauun(!  eines  H  e  i  z  ö  I  d  c  p  >>  t  s  in  T  u  r  n  c  h  a  p  cl. 
Plyniouth.  ist  anKenotnmen.  Die  Bauzeit  wird  2  Jahre 
betrasen.  Es  sollen  ca.  30000  t  Heizöl  tcelasert  wer- 
den können.  .Auf  wciitiL  AusdehnunKsmöjjlichkeit  i>l 
besondere  Rücksicht  Kenommen.  Die  Plattiurni,  auf  der 
die  5000  t-Behälter  zu  stehen  kommen,  wird  versenkt 
angeordnet,  um  den  Schutz  vor  Krdwäilen  gegen  fie- 
schtitzicucr  zu  genieücn.  Auch  die  ZuführunKsruhre  lit:- 
s:en  tief  unter  der  Krde. 


Auch   für  Unterseebootszwecke  Ist  in 

H  a  s  I  n  r  eine  Anlage  zur  Unterhrin'.riirn:  v,in  Pt- 
truleum  errichtet.  Das  l'ctr<»lcum  wird  direkt  durwh 
Dampfer  hierhergebracht. 


Das  Torpedoboot       19"*  lief  hei  Tharnycmft 
III  Soutliamptnn  vom  Stapel  Die  Maaptanttaben  sintl: 
■      LiiiiKe  ISn' 
Breite  18  '  " 

Tief  «ans:  bei  voller  Hclastung  5'  3" 

Ocschw'indiKkeit.  vcrbürRte  26  kn 

Armicrunsr:  2  i:  ii  s  s.k  . 

3-3U,ä  cm-Torpedorohre. 


Die  THMicd  Anln-^'cn  in  R <j  ^■  t  h  sollen  ciiu'i 
Malen  bilden,  dcsscis  Kainiaiarii  ciiivii  L;c',;eplal/  fiir 
22  K  r  i  e  K  s  s  c  h  i  f  f  c  oder  bei  doppelter  I.ate  '  r 
44  Schiffe  gewähren  sollen.  Die  ttafeniläche  soll  56  acrcs 
umfassen.  Die  Tiefe  soll  36 '  zu  feder  Zeit  betragen.  Die 
Anlagen  sollen  lOn  M  i  1 1.  M  kostett 


Bei  der  ßeSchieSung  des  alten  Schlacht- 

Schiffes  ..Hl  r  >"  snHtc  fest vestellf  werden,  welche 
Wirkung'  das  ( icscliiit/ieuci  atu  verschiedene  cmptmü- 
Jiclie  Ausrüstunk'SKenenstiiiide.  wie  sie  an  KricKsschifftn 
gebraucht  werden,  ausüben  werde.  Nach  einer  telegra- 
phischen Meldnnsr  aus  London  betrug  die  kOrzest« 
>cliii(!weiu  7iw>fi  Vard,  wahrenfl  Trt-ffer  auf  eine  F.nt- 
ivrnuni;  von  i.iiKdi  Vard  gemacht  wurden.  Die  l^nnj'i- 
rung  des  Schiffes  w  ar  nicht  durchbohrt,  aber  alles  antlore 
war  zu  Stöcken  zerrissen,  die  Vorrichtung  zpr 
Kfintrolle  des  Fcners  wurde  fast  unmittelbar 
nach  HckCinn  der  Heschießiii: /eisinri  Fs  wird  strenge 
üeiicimhaltunK  aller  hierbei  gewonnenen  Krfahruii«cn 
bewahrt,  und  es  wird  dafür  cesorgt,  daB  kein  Unbe- 
rufener Zutritt  zum  Schiff  erh  ^t 
Frankreich 
In  der  franztisischen  Deputiertenkammt i  s^r.iJi  dfi" 
.Marineiitiiiistcr  'llioiiison  in  Heantwurtung  der  AusiPii- 
niiiKen  einiger  Vorredner  seine  Ansicht  dahin  aus.  dsB 
in  erster  Linie  für  Touloii  iiml  l'icsi  niiaiizielle  Aiifwci'.- 
duiigcn  zu  machen  seien;  trotzdem  verloren  Clierb<»u;»!. 
Loricnt  und  Rochetnrt  nichts  von  ihrer  inilitürischen  6c- 
ikntunu.  I'ei  I5csp  rech  uns  der  Arsenale  er- 
klärte der  Minisier.  daB  die  Arbeit  dort  ebenso  sehneil 
iiiid  niiiulestcns  ebensoitut  aiisirefiilirt  werde,  wie  vmi 
der  irauzüsischen  l'rivatindiistrie.  (Von  den  Kosten  er- 
w.'ihnte  er  nichts.)  Fr  sei  kein  Freund  von  langfristigcfl 
|-'  i*trit;irov;raimneii  und  glaube,  d:iH  auch  tfic  anderen 
Mächte  bei  ihrem  i'lottciibau  nach  einigen  Jahren  vun 
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ihrem  Proirramm  werden  zurückkommen  mOssen.  Erk- 

laiid  sei  bCNtrc!'?.  <;tc*<:  xntn  Karipf  cc^cn  die  FlottiMi 
zweier  Ma^htt  ^crii.stct  zu  stui.  IJcut.s^jhJaiui  aiiücrtj  sein 
IVr)i.'raintn  andatieniü  und  mache  sehr  hedeutcndc  An- 
strenganKen.  um  mit  seiner  Flotte  KCKen  die  stärkste 
Seemacht  antreten  zu  können.  Wie  in  Deutschland,  so 
sei  aiicli  tr;  h'rankrcich  der  oberste  M.iriiicrat  iini  dc;i 
Bau  von  Panzerschiffen  bemüht.  Alle  anderen  Mai  inen 
haiHielD  ebenso.  Es  sei  für  Frankreich  wichtig,  keine 
^tt  ZB  verlieren,  da  eine  Versäumnis  hemacii  nicht  wie- 
der einzuholen  sei.  Die  Kammer  nahm  eine  Resolution  an, 
ütireh  die  die  l^eirici uii,r  aufKefordert  wird,  sn  s^bncll 
als  möglich  einen  üesctzcntvvurf  über  die  Organisation 
der  KricKsmarine  vorzuleRen.  Bussar  verlanitte  darauf 
die  Aufhebung  der  Pusten  der  Marinealtaches.  Marino- 
iniiiister  Thomson  wies  die  vcrlanjjte  VerminderuiiK  sei- 
riis  Etats  zurück.  Die  besonderen  Missionen,  durch 
uelclie  die  Marine-Attaches  ersetzt  werden  müßten, 
wflrden  teurer  sein,  ats  diese  selbst  Der  Zusatzantrac 
wurde  verworfen. 


Auch  die  beiden  Prlvatwcrftcn  von  Normand  und 
die  Qiantiers  de  la  JH^diterraxi^e  haben  JeeinenTor- 
pedobootsiScer  mit  TmtRieiiaiitrieb  in  Auf- 
trag erhalten. 


Die  auf  den  IS.  Deconber  seplante  Versuchs- 
fahrt des  neuen  Panzerschiffes  „Libertß" 
konnte  nictit  stattfinden,  da  die  an  Bord  besc1i9fticten 

2nO  Monteure  der  Loire-Werft  in  Jen  Ausstand  tra- 
ten, «eil  die  Leitung  der  Werft  die  Einführung  des  Acht- 
stundentages bei  entsprechender  Lohnkürzung  beschlos- 
sen hatte. 


En  Jl  Nf  ivcmbcr  explodierte  in  D  ü  n  k  i  r  c  h  e  ii 
ein  Torpcdo-Lultkessci  und  tötete  2.  verwun- 
dete schwer  7  Mann.  Die  Explosion  trat  ein,  als  der 
Kessel  auf  90  atm  aafgcfilUt  war.  Auf  150  atm  war  der 

Kessel  geprüft. 


Der  Marine-Etatsberichterstatter  M. 
Ckaumet  hat  in  semer  Vorlage  die  Fordernni;  au^ 

Efsprochen.  daß  6  MonatL-  nnch  Be\villiy;iiiiu  der  Scliifc 
spätestens  alle  Angaben  .so  weit  vorbereitet  sein  niii.ssen. 
daß  die  Ausschreibung  der  Schiffe  und  Maschinen  mit 
allen  Einzelheiten  erfolgen  kann,  h'crncr  sollten  die 
Werften  so  spezialisiert  werden,  daß  die  schweren 
Krieg";si:!ijffc  in  Brest  und  Luricnt.  die  klLirtiLi!  ni  Rochc- 
iort  und  Cherbourg  erbaut  würden.  'I'uulon  solle  Re- 
paratnrwerft  ffir  die  Mittelmeerfkitte  bleiben,  ebenso 
Biserta.  Die  Fortführung  der  ?  t  a  n  t  s  c  r  f  t  e  n 
$ef  notwendig,  um  einen  Druck  aui  die  I'rivat- 
■«erften  ausüben  zu  können.  Leider  entsprächen  sie  die- 
sem Zwecke  letzt  gar  nicht  Anstatt  den  Höchstpreis 
fcstalegen«  «her  den  die  Privatwerften  bei  ihren  Preis- 
angeboten nicht  fiinauszügehen  wagen  sollttn,  rctruüc- 
rcn  sie  den  Minitnalpreis,  unter  den  die  Privatiudustric 
nteht  hlnuntergebt 


Das  gefährliche  Melinit  wird  nächstens  durch  das 
ebenso  brisante,  aber  in  der  Mnndhabung  weniger  ge- 
iäliriiciie  Tolit  ersetzt  werden. 


Die  n  e  u  e  n  T  n  r  p  e  d  o  b  n  o  t  c  1.  Kl.  haben  z  ii  w  e- 
n  i  g  Stabilität.  Sic  haben  3  Decks-Torpedorohre. 
Her  Marineminister  hat  befohlen,  daß  die  Kommandanten 
angewiesen  werden,  bei  rflckwftrt»  auflaufender  See  nur 
SMz  langsam  zu  fahren  oder  bebn  Anfbrafen  besonders 


hoher  Wellen  ganz  zu  stoppen.  Bei  längeren  Fahrten 

soll  für  das  hintere  Doppelrohr  aus  diesem  Urunde  nur 

ein  Torpedo  nittgcgcbcn  werden. 


Lieber  den  ZusanimenstoU  zwischen  bo- 
nite"  und  ..Souffleur*'  verlantet  authentisch  fol- 
gendes: Beide  Unnfc  mnnnvricrten  in  den  ihnen  7iis:l-- 
teilteii  Bezirken  gegen  „Jaurequiberry".  Die  ..Bonite" 
war  versehentlich  in  das  für  „Souffleur"  bestimmte  Oc- 
biet  geraten.  Beide  fuhren  auf  etwa  6  m  Tiefe,  „Bonite** 
mit  4  Sm.  „Bonite"  fuhr  mit  seinem  Rüg  quer  Aber  den 
«Souffleur"  gerade  vor  dem  Koituiiaiulitturm  und  glitt 
filier  die  Aufbauten  desselben  hinweg,  wobei  er  sie  ver- 
bog, den  Konmiandnturm  einbeulte  und  ein  Decksiicht 
zerbrach.  Durch  letzteres  Strömte  Wasser  ein,  was  ein 
geringfügiges  Senken  hervorrief.  Man  schloß  sofort  den 
Deckel  unter  dem  Kommandolurm.  so  daß  das  Wasser 
nicht  weiter  in  das  Boot  eindringen  konnte.  lieU  die 
Bleihallaste  fallen,  blies  die  Ballastzellen  leer  und  kam 
$<>  auf  die  OhcrfJäche.  „Bonite"  kam  durch  die  gewAhn- 
licljcii  iVkuiüver  an  die  Uberfläche. 


Der  Torpedobootszerstörer  „Cognie" 
ist  am  26.  November  in  Touion  vom  Stapel  gelau- 

f  c  n.  Fr  liat  L-i[i  Deplacement  \  '>n  .3.i5  t.  ist  58  m  lang, 
6,2  IT)  breit  und  1,95  m  tief  und  ist  \  nm  ,.Claymore"-TyPi 

Während  der  Diskussion  der  Kammer  über  das 
französische  Marinebudget  kam  es  zu  einem  bemer- 
kenswerten Intermezzo  zwischen  dem  Maririei  iinister 
und  dem  Deputierten  Urosdidier.  Der  Deputierte  fragte 
an.  warum  für  die  französischen  Neutmuten  nicht  Rhn- 
liehe  Kessel  wie  für  die  englischen  Dreadnoughts  ge- 
plant seien?  Der  Mini.stei  erwideric,  er  habe  zur  Prü- 
fung der  Krage  eine  Kommission  nach  f:ngland  gesandt. 
Deren  Bericht  erkläre,  die  englischen  Kessel  stellten 
keinen  Fortschritt  neben  dem  letzten  franzdslschen  Typ 
dar.  Hierauf  warf  der  [>cputicrtc  ein.  die  ..P  r  c  n  d - 
n  o  u  g  h  t"  -  K  e  s s  e  I  seien  in  F  r  a  it  k  r  e  i  c  Ii  in  den 
La  Courneuve-Werken  und  nicllt  in  England  herge- 
stellt Der  Minister  gab  das  zwar  zu.  behauptete  aber 
weiter,  die  Kessel  seien  zwar  in  Frankreich  gebaut  aber 
doch  englische  Kessel.  Es  stellte  sich  heraus,  daß  sie  in 
dem  Werk  der  Pirma  Babcox  and  Wilcox  in  La  Cour- 
iieuvc  hei  Paris  gebaut  sind.  Und  zwar  gab  die  eng- 
lische Firma  die  Kessel  an  ihr  französisches  Werk,  weil 
dort  II  s  h.  per  Zentner  an  französischer 
S  c  h  i  f  f  b  a  u  p  r  a  m  i  t  \  c  r  d  i  c  n  t  werden  konn- 
ten! Es  ist  sicherlich  schwer,  bemerken  hierzu  sehr 
richtig  dfe  Kieler  N.  Nachrichten,  keine  Satire  zn  schrei- 
ben, wenn  nnf  diese  NV'cise  die  fr.'in^nsisclic  Rcfrierimg 
auch  iiu,.h  die  cit;^ii>ichcii  ..l>readnoughts"  mithezahlen 
muß.  während  sie  selbst  mit  ihrem  Flottenbau  die  triib- 
sten  Erfahrungen  macht. 

Italien 

Die  Üeradite,  daB  der  Schiffskörper  der 
„Regina  Elena*'-Klasse  XU  schwach  sein  soll, 

verstummen  nicht.  La  Revue  Mnritime  berichtet,  daß 
sich  beim  Anschießen  des  vorderen  M),5  cm-Turmes  das 
vor  demselben  gelegene  Deck  stark  durchgebogen  haben 
soll  und  umfangreich  hat  verstärkt  werden  müssen.  Auch 
lecke  das  Scbiff  an  mehreren  Stellen«  sobald  es  die 
Fahrt  angenommen  hat 


Nach  einer  Mitteilung  der  halboffiziellen  Rivista 
Marittin»  hat  der  am  6.  September  bei  Spezia  statt- 
gehabte Schi eB versuch  mit  den  schweren 
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Qeschlltxen  der  „Morosinr  nicht  die  un- 

v;  i'i  11  s  t  i c  W  i  r  k  II  n  K  K  e  h  a  h  t.  von  der  französische 
und  dtutsviic  ZcitiiMKeii  hcrichuicii.  Der  Versuch  be- 
zweckte, die  Wirkung  des  h'ciicrs  auf  das  civiLiiL  Schiff 
bei  den  für  dieses  unxnnstiesten  i>chuBricktutiüeii.  bei 
horizontal  und  nidKlichst  weit  voraus.  l>ezw.  acliteraus 
VCcrich;<--tt'M  f  u-M-hnt/eii.  i(.'<>t/iistoIlcn.  Pic  „Mnr.isinr" 
war  aus  dem  (jrundc  zu  dtiia  VcisitH-ii  bestinuiil  worden, 
weil  Sie  eines  der  im  Laufe  der  nächsten  Jahre  Rcsct/.- 
mffßi«;  auttariiilRierenden  Scliiife  ist.  Zur  Peststellung 
der  SchufiwirlcunK  waren  entsprechende  Iflstrnmente. 
wie  Vihrationsindikatiiren  und  Maxinium-Mauonietcr.  fer- 
ner Huixpuppen  und  auch  lebende  Tiere  in  der  Uin- 
RebunK  der  Geschütze  auf  und  unter  Deck  aufKestellt. 
hczw.  untcrk'chracht.  P.s  wurde  viermal  gefeuert,  und 
zwar  mit  CiefechtsladunR:  1.  ein  Schull  mit  dem  äuße- 
ren (Hackbnrd-»  I  icsclnit/  des  li.ut  ;iv:iitt raus  '^^ei  iclucti-n 
Turmes  (an  i^ckbord  auiiiestclit) ;  2.  ein  iScbuß  mit  dein 
üuBeren  (Steuerbord-)  Geschßtz  des  hart  voraus  xerich- 


Klellegunff 

1906 

Normales  Deplacement 

Htm 

LiinRe 

450' 

Breite 

Tiefgang 

26' 

ArrnieninK:  4-12"-Kan. 

8-f*  "-Kan. 

14-4.7  cni-Kan. 

4  Unter wassc r-T< i  r pedo ro h re. 

1  Ueberwasser*l'orpedorotir 
Dicke  des  vertikalen  Panzers  «ehe  Abl>.  1 
Dicke  des  Decks  2  " 

Kesselsysteni 
i. 

(leschwindiekeit 
Kidilenvorrat 
n.is  ^chwcrsterschiff  „Ibuki' 
her  in  Kurc  ab. 


Miyabara 

21,25  Itn 
(iOO/ZQOn  t 
lieft  am  21.  Novenw 


_  "V 


Abb,  t.  Paonricreuser  .Koran«* 


tctcn  vorderen  Turmes  (an  Steuerbord  aufuestellt);  .V 
ein  Schul!  mit  dein  ;iiillcren  Ocschütz  des  hart  voraus 
Kerichteten  iiintcren  Turmes;  4.  vier  Schüsse  gleichzei- 
tig mit  allen  vier  nach  einer  Seite  qnerab  gerichteten 
tieschiitzcn.  Schwere  I'csetK'idi'sMiinreii  des  Schifies  tra- 
ten niclit  ein.  jlcckslulkcii  (i;ul  Stutzen  uurden  de- 
formiert, aber  nicht  übcrmälliK  stark,  und  Holzverscha- 
lungen wurden  abgerissen.  Etwa  1  ni  vor  der  QeschUtz- 
miindung  war  die  zerstörende  Wirkung  am  grfiBten.  Die 
^;r';ch^itfi  ruiiRcn  waren  auch  bei  dem  KleichzeitiKen  Ab- 
feuern der  vier  Schüsse  nicht  stark.  Die  teils  hinter, 
teils  unter  den  OeschützninndunKen  befindlichen  Hühner 
und  Schafe  waren  nicht  verletzt,  sondern  nur  betäubt. 
Nach  Beendigung  des  Versuches  bitte  das  Schiff  mit 
aikn  ritschützen  weiterfenern  können,  (Nach  Marlne- 
Kiindschau.) 

Jaiwii 

i^eifolKcnd  hrniETcn  \v;r  zwei  .■\bbildunKen  des  Pan- 
zerkreuzers „K  ii  r  ama'.  der  am  21.  Oktober  in  Ynko- 
su-wi  .il  lict  und  die  dem  The  Marine  ünKineer  a.  Nav.. 
Ardiitekt,  Luiidon.  entnommen  sind.  Derselbe  gibt  noch 
folgende  Angabeit  Aber  das  SehUf: 


Die  neuesten  A  n  k  a  b  e  n  über  die  beiden 
auf  S  t  a  p  e  !  /,  ii  1  e  enden  L  i  n  i  e  n  s  c  h  i  I  1  e  be- 
sagen, dali  sie  ein  Deplacciuent  von  nur  19  610  t.  eine 
Hauptarmlerung  von  10-30,5  cm^Kan.  md  nur  20  kn 
Qeschwindigkeit  erhalten  sollen. 


Nach  Marine-Kundschau  ist  auf  der  Werft  in  Sasc^> 
die  Reparatur  des  Kreuzers  ,.T  s  u  g  a  r  u"  (iraher 
„Pallada")  beendet.  Jliten"  (frOher  „Retwisan")  soll 
his  Fnde  dos  lahrcs  fcrtit:  «^cin  und  soll  /iiui  Frühjahr 
in  das  ei.ste  Ueschwader  treten.  Der  in  Yokosuka  repa- 
rierte Kreuzer  „Soya"  (früher  ..Warjae")  soll  als 
Schulschiff  für  Ingenieuranwärter  in  Dienst  gestellt  wer« 
den.  Die  weiteren  in  Yokosuka  üi  Reparatur  befindliclien 
Schiffe  sollen,  wie  fii't;t,  fertigKestellt  werden;  Linien- 
schiff „Sagami"  (früher  ..Pcre.swjät"  bis  Ende  April 
1908,  .3uwo"  (früher  „Pobjeda")  bis  Ende  August  1908, 
Kreuzer  ,3uguya"  (früher  „Nowik")  bis  Ende  De- 
zember 1908. 

Rußland 

Der  Panzerkreuzer  »Admirai  Makaroff  tt- 
zielte  auf  einer  Vor  probet  ahrt  mit  8200  1.  PS,  nad 
99  Umdrehungen  IS^iS  kn. 
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Die  in  letzter  Nummer  gemeldete  ratsache,  daU 
Rußland  an  V  i  c  k  e  r  s  8  Mill.  M  für  2  Linien- 
s  c  h  i  f  i  s  p  I  ä  n  e  zahlt,  wird  von  The  Nav.  a.  Mil. 
Ree.  mit  fnlKCndcn  ßcmcrkunKen  erwähnt:  „Diese  Tat- 
sache bildet  ein  ArmutszcUKnis  für  die  russischen  Schiff- 
bauer. Sic  können  scheinbar  kein  Linienschiff  dieses 
neuen  Typs  hauen.  4  Mill.  M  werden  so  der  Bausummc 
jeden  Schiffes  von  vornherein  entzonen.  Vielleicht  spart 
Rußland  aber  noch  mehr  durch  die  RaubeaufsichtiKunu 
durch  euKlische  Intccnieurc!  —  Rußland  hat  das  Ver- 
trauen zum  eitienen  Marinedepartement  verloren."  Wir 
fügen  die  Frage  hinzu:  Welcher  große  Russe  mau  wohl 
den  meisten  (lewinn  von  diesen  8  Mill.  M  haben,  welche 
au  Vickcrs  eezahlt  werden? 


satz  für  je  I  Linienschiff  mit  einer  Bauzeit  von  S'/s  Jah- 
ren in  Auftrat;  erhalten. 


Rußland  bezahlt  für  die  im  Inlande  i;chautcn  Schiffe 
vnKCwuhnlich  hohe  Preise.  Am  29.  Oktober  und  .S.  No- 


Ucbcr  die  3  auf  der  Cj  e  r  m  a  n  i  a  -  W  e  r  f  t  für 
Rußland  gebauten  Tauchboote  „K  a  r  p",  „K  a  r  a  s  s  i" 
und  „K  a  m  b  a  1  a",  die,  wie  bereits  mitRetcilt.  mit  eige- 
ner Kraft  die  Ucbcrfahrt  von  Kiel  nach  Lihau  —  425  See- 
meilen in  51  Stunden  —  zurücklegten,  bringt  Rivista 
Maritiima  außer  der  beigefügten  Aufnahme  folgende  An- 
gaben: 

Länge  über  alles  39.90  m 

Breite,  größte  3.10  m 

Tiefgang,  ausgctauclit  2..54)  m 

Deplacement,  ausgetaucht  200  t 

Deplacement,  untergetaucht  240  t 

Geschwindigkeit,  ausgetaucht  mit  Petroleum- 
Motoren,  max.  12  kn 


Abb.  2.   Panzerkreuzer  .Kurama" 


vcmber  liefen  in  N  i  k  o  I  a  j  e  w  die  T  n  r  p  c  d  o  k  r  c  u- 
z  e  r  „Leutnant  S  a  z  a  r  c  n  n  y"  und  „K  a  p  i  t  a  i  n  - 
leutnant  Barano  w "  vom  Stapel,  weiche  fol- 
gtnden  Angaben  entsprechen: 

Deplacement  7(MI0  t 

Geschwindigkeit  25  kn 

i.  PS.  65O0 
Kesselsystem  4  Normand 

Armierung:  3  Torpedorohre 
6  -  7.5  cm 
4  -  5.7  cm. 

Kosten  eines  1}  o  o  t  e  s  6,4  Mill.  M. 
Also  per  t  9  M!  Dabei  ist  zu  berücksichtigen, 
<faß  die  Maschinenkraft  in  kleinerem  Verhältnis  zum  De- 
placement steht,  als  bei  Torpedobootszerstörern  üblich 
ist,  und  daß  die  Maschinenanlagc  die  Torpedoboote 
hauptsächlich  teuer  macht 


Die    Frankorussische    und  Baltische 
e  r  f  t  haben  die  Lizenz  zum  Bau  von  P  a  r  - 
sons- Turbinen  erworben  und  jede  einen  Turbinen- 


(icschwindigkcil.  untergetaucht  mit  Akkumu- 
latoren, max.  *  9.1  kn 
Aktionsradius,     ausgetaucht  bei  8,5  kn      180Ü  Sm. 

untergetaucht  hei  8,5  kn  -  27  Sm. 
untergetaucht  hei  7,0  kn  -  40  Sm. 
Bewaffnung:  ein  45  cm-Torpedo-Lancicrrohr  und 
3  Torpedos.  Der  ganze  Petroleumvorrat,  2(t  cbm,  befin- 
det sich  in  außen  an  den  eigentlichen  Schiffskörper  an- 
gebauten Tanks.  Halbnassc  Akkumulatoren  sollen  die 
Möglichkeit  von  Kurzschluß  heim  Vertrimmen  vermeiden. 

Schweden 

Nach  Rivista  Marittima  hat  Schweden  auf  OrunJ 
eines  internationalen  Wettbewerbes  der  h^irma  I"  i  a  t  - 
San  üiorgio  in  Muggiano  (Italien)  ein  Untersee- 
boot in  .Auftrag  gegeben. 

Länge  über  alles  42,48  m 

Breite,  größte  4,28  m 

Tiefgang  au.sgetaucht  2,10  m 

Deplacement,  ausgetaucht  180  t 

Deplacement,  untergetaucht  230  t 

3  Schrauben 
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QeschwindiKkeit  n  b  e  r  Wasser  mit  Fiat-Mxplosions- 

Molor  von  840  PS.      15  kn. 
QeschwindiKkeit  unter  Wasser  mit  Elektromotoren 

von  190  PS.  -  8  kn. 
Aktionsradius  bei  8  kn  über  Wasser  1(K)0  Seemeilen. 
Brennstoff-Tankinhait  8.5  cbm. 

Das  Boot  erhält  ein  „Clcptoskop".  System  Russo- 
Laurenti.  Lieferzeit:  zweite  Hälfte  1908. 


Breite 
Länge 
Tiefe 


333  m 
305  m 
12.2  m. 


Vereinigte  Staaten 


Die  Veruebung  der  Kohlentransporte 
f  n  r  d  i  c  P  a  c  i  f  i  c  -  F  I  o  1 1  e  ist  folKcndcrmaßen  erfolgt : 
7  amerikanische  Schiffe  erhalten  28ÜO0  t  Kohlen  zu  trans- 
portieren für  174tX)0  Doli.,  15  ausländische  Schihe  be- 
kommen 85  610  t  für  555  860  Doli,  zu  verfrachten. 


Die  O  e  s  a  m  t  f  o  r  d  e  r  u  n  K  e  n  für  die  Marine  sol- 
len nach  dem  JetziRen  Voranschläge  für  das  nächste 
Jahr  544  M  i  1 1.  M  hctraKcn. 


Der  soeben  erschienene  Jahresbericht  des 
Marine. Sekretärs  betont.  daB  die  VcreiniKtcn  Staa- 


Ueher  das  Staatsdock  in  Puget  Sound  sagt 
Adniiral  Hollyday:  Dasselbe  wird  8  Mill.  M  kosten  und 
soll  800 '  lang  werden.  Kür  die  dortige  Werft  in  Bre- 
merton sollen  ferner  6  Mill.  M  zur  Errichtung  großer 
Werkstätten  und  Anlagen  im  nächsten  Budget  verlangt 
werden. 


Abb.  3.   Russisches  Unterseeboot 


ten  zurzeit  unter  den  Seemächten  die  zweite  Stelle  ein- 
nehmen, und  zwar  hauptsächlich  infolge  Fertigstellung 
einer  größeren  Anzahl  cr.stklassigcr  Linienschiffe  und 
Panzerkreuzer  in  den  letzten  Jahren.  Diese  Stellung 
könne  aber  nur  festgehalten  werden,  wenn  der  Kongreß 
mehr  Schiffe  bewillige;  besonders  sei  es  von  höchster 
Wichtigkeit,  daß  die  alten  und  tatsächlich  veralteten 
Schiffe  durch  solche  neuester  Bauart  ersetzt  würden. 
Es  werden  daher  für  das  Jahr  1908  nicht  weniger  als 
28  neue  Schiffe,  die  einen  (Icsamtkostenaufwand  von 
292  Mill.  M  erfordern,  beantragt,  und  zwar  4  Linien- 
schiffe, 4  Aufklärungskreuzer,  in  Torpedobootszerstürer. 
4  Unterseeboote.  1  Munititmsschiff,  1  Werkstaltschiff  und 
4  Oeschwaderkohlendampfcr.  Ferner  sollen  2  bereits 
vorhandene  Kreuzer  zu  Minenlegern  umgebaut  werden. 
Die  Baukosten  für  die  einzelnen  Schift'sklassen  betra- 
gen: Linienschih'e  je  39,9  Mill.  M  (d.  h.  ohne  Ausrüstung, 
nur  Schiffskörper.  Maschinenanlage  und  Armierung). 
Aufklärungsschiffe  je  10.5  Mill.  M,  Zerstörer  je  3.4  Mill. 
Mark.  Unterseeboote  je  l.fi  Mill.  M.  Munitions-  un'J 
Kühlendampfer  je  7.35  Mill.  .M  und  das  Werkstattschiff 
8.4  Mill.  M. 


Die  Schleusen  des  Panamakanals  sollen 
folgende  Abmessungen  erhalten: 


In  Newport  ist  ein  neuer  .53  c  m  -  B I  i  s  s  L  e  a  v  i  1 1- 
Torpedo  erprobt.  Derselbe  durchlief  3100  Yards 
mit  25  kn  üeschwindigkeit  tmd  hatte  ausgezeichneten 
Gradlauf. 


Die  Absicht,  der  Lake  Co.  für  den  Rest  der  für 
Bauten  bei  der  Holland  Co.  verwendeten  Summe  noch 
2  Unterseeboote  in  Bau  zu  geben,  ist  wohl  als  ge- 
scheitert zu  betrachten,  da  sie  nicht  gesetzlich  war. 
l'm  aber  die  Konkurrenz  der  Lake  Co.  mit  ihren  wesent- 
lich billigeren  Preisen  nicht  zu  verlieren,  hat  der  Ma- 
rinesekretär der  Vereinigten  Staaten  der  Lake  Submarine 
Boat  Company  vorgeschlagen,  daß  sie  auf  ihre  Kosten 
und  ohne  Verpflichtung  für  die  Regierung  ein  neues 
Unterseeboot  baut.  Falls  die.ses  den  gestellten 
Bedingungen  genügt,  wird  der  Marinesekretär  es  an- 
kaufen, (ieht  die  Luke  Company  darauf  nicht  ein,  so 
werden  außer  den  bestellten  sieben  noch  weitere  Boote 
bei  der  Electric  Boat  Cf)mpany  bestellt  werden. 


Rear  Admiral  Capps  und  Rae.  die  Vor- 
stände der  Schiffs-  und  M  a  s  c  h  i  n  e  n  b  a  u  a  b - 
t  c  i  1  u  n  g  c  n,  also  die  gemeinsamen  Chefkonstrukteure 
der  amerikanischen  Marine,  sind  auf  weitere  vier 
Jahre  für  dies  Amt  gesichert. 
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K!.  65  3.  Nr.  10?  0.'9.  Ffihriinj:  für  Jas  PlcJit- 
ni  a  1 1;  r  i  a  1  v  o  a  K  a  1 1  a  t  c  r  \v  c  r  k  z  e  u  jj  e  n.  Palniers 
Shipbuildini;  &  Iron  Company  Limited  and  Robert  Jolra 
Webster  in  Yarrow  (Darham.  £ngl.)> 

Die  neue  Cinrichtune  bezweckt  eine  Verbesserung 
solclicr  KalfatcrwerlizcuKC  bekannter  Art.  bei  denen  der 
WcrirJraht  durch  eine  Scheibe  i  eiriKetrieben  wird,  auf 
die  e;ii  Drucklufthammer  I  in  schräRer  Richtung  ein- 
wirkt ütn  den  Wergdralit  6  auf  die  Breite  des  Schei- 
benrades zo  bringen,  so  daß  die  Scheibe  das  Wertr  nicht 
zerschneidet,  ist  vnr  der  Scheibe  ein  beim  fiebrniich  auf 
Deck  aufliegender  Schuli  4'  angebracht,  der  mit  einer 
LänKsbohruHR  versehen  ist,  um  durch  diese  den  Werg- 
draht in  der  richtigen  Dicke  während  des  Vorschreitens 
des  Werkzeuges  der  Scheibe  2  zuzuführen.  Zu  diesem 
Zvedr  ist  der  vordere  Teii  4'  der  Bohrixns  zunflcU&t 


so  weit  gestaltet,  daß  der  Wcrgdralit  lei^Iit  eintreten 
kann.  An  den  weiteren  Teil  4<-°  der  Bülirutig  scliltcUt  sich 
dann  ein  engerer  Teil  4"'  von  solcher  Weite  an.  dal}  in 
Ulm  der  Wersdraht  auf  die  Breite  der  Scheibe  2,  bezw. 
der  Decksfuge  zvsamniensedrflckt  wird.  Damit  man  mit 
dem  Werkzeug  Fugen  von  verschiedener  Breite  dichten 
kann,  ist  der  Schuh  4  ' ,  in  dem  sich  der  h'ührungskaual 
beüadet.  abnehmbar  gemadit,  so  daß  er  durch  einen 
andern  ersetzt  werden  kann. 

10.  65a.  Nr.  192452.  Unterwasscrschifis- 
torm.  Fritz  Franz  Maier  in  Wien  und  Otto  Zeis  in 
Üaden  b.  Wieiu 

Das  Cleenarttge  der  neuen  SchifFsform  besteht  darin. 
daS  ilic  Schwerpunkte  aller  Spanthälften  in  einer  Ebene 
Ikgcu.  die  einerseits  durch  den  Schwerpunkt  üer  halben 
HauptspantflSchc  und  andererseits  durch  die  Mittel- 
linie der  Konstruktionswasser linle  zu  legen  ist  Der  Et« 
fiader  geht  hierbei  von  der  Annahme  aas.  daB  der  Wi- 
derstand an  jeder  Stelle  des  Schiffes  durch  den  Schw  er 
puiikt  der  betreffenden  Spanthülfte  gerichtet  ist,  uitU 
daB  deshalb  durch  die  neue  Konstruktion  der  Wider.stand 
des  ganzen  Schiffskörpers  im  Wasser  vermindert  wird. 

Kl.  65  d.  Nr.  191996.  TIelenregler  für  Tor» 
Pedos  und  Unterseeboote.  Abraham  Johannes 
vaa  Stockum  iu  Amsterdam. 

Diese  Erfindung  soll  einen  Ersatz  für  die  sonst  viel- 
fach angewandten  Tiefcnregler  bilden,  bei  denen  eine 
dem  äußeren  \\  asserdruck  ausgesetzte  Membrane  oder 
ein  Tieienkolben  und  ein  frei  aufgehängtes  Pciidci 
vendung  finden,  deren  Bewegung  durch  ein  Üestüiige 
sni  den  Schieber  des  Motors  tum  Bewegen  eines  Hori- 
zontalrnt^crs  iihertrnsjen  wird.  \tif  die  VciTibranc  h.  die 
auch  Uuri.h  cJiitn  Kolben  crsct/.t  werden  kuniite  und 
die  auf  der  einen  Seite  dem  Druck  des  Aiißcnwasseis 
ansgesetzt  ist,  wirkt  auf  der  anderen  Seite  eine  durch  ein 
Oevkfat  0  belastete,  schrSg  eingestellte  Stange  m  ein. 
die  bei  normalem  Wasserdruck  und  Horizontalsteilung 


dc%  Torpedos  oder  l'ntersccbnntes  durch  den  Wasser- 
druck III  äiestiituntcr  ScIiraKlayrc  i;;elialten  wird,  W  üaü 
also  das  sonst  Kehr:iuchlichc  Pendel,  sowie  eine  beson- 
dere Belastung  durch  Federn  oder  dergl.  fortfällt,  indem 
die  belastete  Stange  m  beide  Aufgaben  erfBllt  Die 
Stange  m  ist  bei  dem  gezeichneten  BeisiHele  an  ebiem  an 


der  Wand  b  bei  d  angebrachten  Arm  c  befestigt,  dessen 
unteres  Ende  mit  einer  an  ihm  befestigten  Scheibe  e  auf 

der  Membrane  h  lastet.  Tni  den  Druck  der  Stange  m. 
bezw.  des  (iewichics  u  aui  die  Membrane  regeln  uitU 
ändern  zu  können,  ist  sie  gelenkig  an  c  befestigt  und 
stiitzt  sich  mit  einer  in  einem  Ansatz  p  auf  und  nieder 
verstellbaren  Schraube  q  auf  einen  horizontalen  Arm  r, 
der  starr  an  dem  Arm  c  ansehracht  ist.  Uni  die  Re;:c- 
lung  des  Druckes  der  Stange  m  bewirken  zu  können, 
kann  die  Einrichtung  auch  so  getroffen  werden,  daß  das 
(iewicht  o  aui  der  Stange  ver.schoben  werden  kaim,  in- 
dem es  mit  einer  Rolle,  die  sich  auf  die  Stange  stützt,  in 
dem  schlit/.fdrinivcen  Loche  eines  mehr  oder  weniger 
schräg  einzustellenden  .\rrncs  srelagert  ist. 

Ki.  14a.  Nr.  191497.  Zweistufig  expandie- 
rende Schiffsmaschine.  Dr.  Rud.  Wagner  in 

Stettin. 

I>ies«  Erfindung  bezieht  sich  auf  zweistufig  expan- 
dierende Schiffsmasehlnen  mit  seitlieh  zur  Mitellängs- 

cbene  aii',;eordncten  Schieherv'chf^nsen  für  Schnelle 
KricKsialir/.eugc,  und  das  .Ncut;  bei  ihr  besteht  darin,  daß 
zum  Zwecke  des  Massenausgleiches  mit  kleinstmöglichen 
Oestängegewichten  und  der  I^rzielung  kürzester  Maschi- 
nenlange die  beiden  gleich  groSen  Hochdrocltzylinder  an 
der.  Enden  und  die  beiden  gleich  ^rfificn  Nieifcrdnick- 
/xlindcr  in  der  Maschinenmitle  atiKeurdnct  sinJ,  und 
daß  ferner  die  Hoch-  und  Niccktdruck/.ylinder  derart  ge- 
teilt sind.  daB  die  Leitungen  der  tluclidruckzylinder  zu 
denen  der  Niederdrnckzylinder  in  ungefähr  gleichem 
Verhältnis  stehen,  w  ie  die  durch  den  maximalen  Dampf- 
druck und  Massenausgleich  crforderliclica  aut  und  ab 
gehenden  und  rotierenden  Qestängegewichte  der  ent- 
sprechenden Zylinder.  Bei  Anordnutig  als  Zwiliingsver- 
bundmaschine  wird  hierdurch  gegenüber  I>relfach-Ez- 
pansionsmaschincn  zugleich  der  Vorteil  erreicht,  daß 
nicht  nur  ein  absolut  sicheres  Anspringen  und  Manövrie- 
ren gewihrleistet  ist,  da  die  beiden  unter  verschiedenem 
Knrhelwinkel  stehenden  Hochdruckzylinder  Stets  «n- 
i;ltich  Dampf  bekommen,  sondern  daß  außerdem  dlo 
Möglichkeit  einer  ökonomischen  ,M arschfaliri  mit  ^;Jr^z 
geringer  Leistung  erreicht  wird,  wobei  die  eine  Mälfte 
der  Maschine  durch  AbschluB  des  betreffenden  Zudampf- 
ventlles  ausgeschaltet  wird  und  dann  leer  mitlfluft. 
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Kl.  föa.  Nr.  l'J2  0.ss.  Luitzufahrungsvor- 
r  i  c  h  t  u  ti  ^'  i  Ii  r  i  ii  t  c  r  s  e  c  b  o  o  t  c.  Simon  Lake  in 
Bridseport  (üoiin.,  V.  Öt.  A.>. 

Die  neue  Vorrichtanfr  soll  dazn  dienen,  durch  einen 
oben  auf  dem  Rumpf  des  PalirzeuRcs  vurhandcncii,  nach 
oben  vorstellenden  Teil,  z.  Ii.  einen  Be(il)aclitimk'sturni 
dem  Innern  des  Falirzeugcs  von  außen  frische  Luft  zu- 
führen zu  können,  wenn  in  nicht  ganz  untcrisctauciitein 


Zustande  gefahren  wird.  An  der  hinteren  Seite  des  Uc» 
obachtanKsturmes  3  soll  deshalb  nach  der  CrfindunR  eine 

mit  Lufteintrittsoffnffunuen  S  vcrsclicne  Hnubc  7  von 
sulcher  l  orni  auKebraclit  werden,  dali,  wenn  der  l  urm 
bei  der  Fahrt  nahezu  Kan/  eingetaucht  ist,  an  ihrer  hin- 
teren Seite  eine  Senkung  des  Wasserspiegels  eintritt, 
so  daB  die  Oeffnunsren  8  für  den  Ehttritt  von  Luft  frei- 
bleiben. Von  dem  liinern  der  Haube  aus  tritt  die  I.uft 
durch  ein  an  der  Hecke  annehrachtes  Ruhr  9  in  den 
Beobacbtunsturm  .)  über.  Sobald  das  l'ahrzcuK  tiefer 
eintaucht,  so  daß  durch  die  Oeffnungen  8  Wasser  ein« 
dringt,  kann  die  Mftndung  des  Rohres  9  durch  ein  selbst- 
tiitiv:  in  WirKuiiK  tretendes  Ventil  II  v:esciili)ssi.n  werden. 
Zu  diesem  Zwecke  ist  an  der  Spindel  IJ  des  Ventils  II 
ein  Kolben  16  angebracht,  der  in  einem  Z>-Iinder  15  unter 
der  WirkuriR  von  Pruckluft  steht  und  infdlKcdessen  das 
Ventil  11  unter  UeberwindunK  des  Pruekes  einer  Keder 
IS  offen  hau,  solanRC  die  Druckluft,  die  durch  ein  Ritiir  .'ii 
von  einem  Reservoir  19  zuströmt,  nicht  abgeschnitten 
wird,  und  aus  dem  Zylinder  15  entweichen  kann.  Zum 
Ableiten  der  Druckluft  aus  dem  Zylhtder  15  and  Ab- 


Kindringen  von  Wasser  nicht  stattfinden  kann.  Zum 

Schließen  des  Stromes  für  das  SolenoTd  2S  ist  in  der 
tlaube  7  ein  Kontakt  25  so  angebracht,  daß  er  k'esclihis- 
sen  wird,  sobald  durch  die  Löcher  k  von  außen  W  av.s«r 
eintritt  und  die  Vcrhindunj?  zwischen  den  KontaktStückeo 
herstellt.  Zum  Umlegen  des  Hahnes  21  kann  in  der 
Haube  7  noch  ein  Schwimmer  .U  anvcebracht  werden.  Jtr 
mittels  einer  Stange  38  auf  einen  Arm  23  des  Hahnes 
einwirkt  und  diesen  dreht,  sobald  er  bei  Eintritt  von 
Wasser  in  die  Haube  17  jrclii.ben  wird.  An  der  Stelle, 
wii  das  Rohr  9  in  den  Ikuhaclitunvisturni  mündet,  ist 
ein  Ventil  43  angeordnet,  das  für  Kcwohnlich  durch  eine 
Keder  51  von  seinem  Sitze  abgehoben  und  also  oüen 
gehalten  wird.  An  der  Spindel  dieses  Ventües  ist  eine 
Schale  4')  vnn  solcher  (Iruße  anKcbracht.  daß,  wenn  sie 
beim  Kindringen  von  Wasser  Kciiillt  w  ird,  ihr  Gewicht 
imstande  ist,  das  Ventil  43  herunterzuziehen  und  auf 
seinen  Sitz  zu  drücken.  Das  So  eingedrungene  Wasser 
kann  aus  der  Schale  49  durch  ein  Rohr  50  langsam  ah- 
laufen. 

Kl.  65a.  Nr.  192  453.  Vorrichtung  zum  An- 
zeigen der  OröBe  des  Ruderausschlages 
auf  Schiffen.  Antonk)  Baldisserotto  und  Nicolo  Cc- 

riani  in  Neapel. 

Zum  .Anzeigen  der  (iroUe  des  Ruderausscblages  wirJ 
bei  dieser  Vorrichtung  ein  von  einem  Uhrwerk  beeio- 
fluBter  Zeiger  benutzt  wie  das  an  sich  bekannt  ist  Das 
Nene  Ii  r  \  iirrichtnn'.,'  liek't  darin,  daß  durch  einen  ander 
Ruderpnme  (>4  vorgesehenen  Sektor  beim  Legen  de« 
Kudcrs  zwei  Kontaictvorrichtungen  c  und  1  in  Tatisktit 
gesetzt  werden,  von  denen  die  eine,  1,  einen  Stromkreis 
fflr  die  ganze  Dauer  der  Ruderlegung  schlieBt  der  ein 
hllektroniagnctenpaar  oo  oder  pp  erregt  und  dadurch 
das  .Antriebsrad  des  Zeigergetriebes  mit  einem  der  bei- 
den den  Zeiger  nach  der  einen  oder  anderen  Riclitiin.: 
drehenden  Rüder  kuppelt  während  die  andere  Kontaltt' 
Vorrichtung,  c.  während  der  Dauer  des  Bewegens  der 
Pinne  64  einen  Stromkreis  abwechselnd  öffnet  und 
schließt  der  mittels  eines  ülektrumagneten  d  das  Sdialt- 
rad  des  Uhrwerkes  abwechselnd  freigibt  und  henuot, 


scliliefien  des  Rohres  20  ist  in  lüeseit  ein  Preiw  ck'eli.'ilut  ?n 
aiigcbraclit,  (Jessen  tkhel  luitur  der  Wirkung  iines 
Solenoids  28  steht,  das  liei  t:rrev;ung  mittels  seines  Ker- 
nes 29  den  Arm  2Z  so  umlegt  daß  das  Rohr  20  abge- 
acblossen  wird  und  die  Druckluft  aus  dem  Zylinder  15 
entweichen  kann.  Sobald  dies  eintritt,  kommt  die  l'eder 
18  zur  W  irkung  und  schiieüt  das  Ventil  11  ab,  so  daß  ein 


sc  tialt  bei  jedem  StromschluB  der  Zeiger  ein  Stück  wei- 
terspringt. Zu  dem  abwechselnden  Üefincn  und  Schlie- 
ßen des  Stromkreises  für  den  Klektromagneten  d  ist  auf 
der  Stirnfläche  des  Sektors  an  der  Ruderpinne  ein  MetaU- 
streifen  angebracht  in  dessen  oberen  Teil  b  fSr  des 
durch  eine  Feder  angedrückten  Schleifkontakt  c  ahwecii- 
selnd  leitende  und  nichtleitende  Abschnitte  vorgeselie» 
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sind.  Da»  Einrficken  des  KonUiktLS  l  t^eschieht  durch 
einen  um  einen  Bolzen  drehbaren  Hebel  h.  der  mit 
eineiti  Teil  f  durch  Federn  so  KCKen  den  Sektor  der  Ru- 
licrpiniic  angedrückt  wird,  daß  er  bu'irn  BewcRCi)  lier 
letzteren  mitsenoninien  wird  und  daher  entweder  durcii 
Aosscbiaireii  nach  reclite  oder  Unks  das  etne  oder  andere 
der  Elektromacnetenpaare  oo  oder  pp  erregt. 

Kl.  63a.  Nr.  192451.  Schiffskörper  mit  seit- 
lichen, 'bis  annihernd  an  die  Enden  rei- 
chenden K  i  n  z  i  €  h  u  n  c  :i.  Tlic  .Monitor  Shipping 
Curpuration  Limited,  in  Newcastl€-upon-Tyne,  England. 

Um  l^eün  Fahren  quer  zur  See  einem  ffochspritzer 

von  Wasser  niöKÜchst  vorziibeiiKcn.  sollen  nacli  dt:  Pr- 
iiiidunK  die  tiinzkhuuüen  in  Höbe  tkr  VVasscrünic  oder 


dicht  unter  ihr  iiegen.  Werden  mehrere  z.  8.  swel  Ein- 

zi-ebunnen  auf  Jeder  Seite  anneueitdet.  .so  wird,  wie  in 
der  Zi;ichnuii£  dargestellt,  die  eine  von  ihnen  a  zweck- 


mäßis  etwa  in  der  l^dewasserlinie  und  die  andere  b  in 
•der  Baliastwasseriinie  angebracht.  Die  Teile  Uber  und 
unter  den  Einziehungen  liegen  hierbei  in  derselben  Krflm- 

niung. 


Auszüge  t 

Die  Eatwlckluac  der  Unterseeboote. 

Nach  einem  Vortrasr  von  L.  Y.  Speer,  gehalten  in  der 

Soc.  Ml  \av.  a.  M.irtnc  Eng.  Ncw\iirk  1906. 

Der  Inhalt  des  Vorlratics  bezieht  sich  aui  die  Fort- 
stliritte  der  Unterseeboote  während  der  letzten  vier 
Jahre  Dabei  ist  gleich/eitiK  beabsichtiKt.  einige  unklare 
Funkte  richtig  zu  stellen,  so  z.  15.,  welcher  Unterschied 
besteht  zwischen  einem  Tauchboot  und  einem  Unter- 
setboot 

Diese  beiden  AusdrOcke  stammen  ans  dem  Pranzö- 

»^ische!!  und  sind  crenau  jTcnnninH-n  nur  nuf  die  tJnrtifren 
Li  jutt;  anwuiiUhar.  AuUcrliaili  rrankruich.s  werden  unter 
Unterseeboot  alle  diejenigen  Fahrzeuge  verstanden,  die 
voUstSndis  unter  Wasser  fahren  können. 

Das  erste  ..Unterwasserboot'*  wurde  in  Frankreich 
"Ctbaut  und  IiattL-  nur  L-kktrischen  Antrieb,  k^iik-  Ver- 
iircnnungsiiiotiircn.  Ks  war  also  nicht  unabhängig  von 
seinem  Ausgangspunkt.  Die  t:igenschaften,  um  auf  of- 
iener  See  auf  dem  Wasser  zu  fahren,  waren  sehr  gering, 
denn  mit  leeren  Ballasttanks  war  die  Deplacement- 
rcserve  nur  }  Ins  5  . 

Das  Untei  tauclicii  sollte  durch  Neigung  der  Schwimni- 
achsc  mittelst  Ruder  lewerkstelligt  werden;  doch  wa- 
ren die  D>mcnsir>nen  des  Schiffes  für  diese  Methode  so 
nnelinstig.  daß  man  nicht  imstande  war.  die  Tauchung 
mit  einiger  Sicherheit  i\\  kontrollieren.  Ks  w  urdon  d.i- 
iier  im  gleichen  Abstand  vom  Schwerpunkt  noch  wei- 
tet« Ruder  angebracht,  die  einen  vertikalen  Druck  aus- 
fitien  konnten,  wodurch  das  Boot  mit  sehr  geringer  Nci- 
Kunz  der  .■Xchsc  zu  tauchen  oder  zu  steigen  vermochte. 
>99  wurde  der  „Narval"  vollendet,  ein  VorIJiufer 
tines  neuen  Typus  für  Prankreich.  Er  wurde  als  ein 
Taschboot  bezeichnet  weit  er  außerdem  besonders  fllr 
l'chcrwasserfahrtcii  bcsfimmt  war.  Ans  dicscin  (irunde 
trhidt  das  Doot  Dampiuiaschinen.  die  aber  lange  Decks- 
'»finiiiiKen  bedingten.  Die  Anordnung  der  Ruder  war  die 
Kkiche  uie  bei  den  letzten  Unterseebooten.  Der  we- 
setitliche  Unterschied  zwischen  den  beiden  Bootsarten 
'M  der.  daP  die  l'iitL  i  sechr  .i.tf  nur  clektriscfie  Kraft  er- 
halten, ohne  Vorrichtungen,  um  die  Batterien  wieder  zu 
fällen,  während  die  Tauchboote  außerdem  unabhSngige 
^'ärmeinasdiinen  fiir  die  Fahrt  auf  dem  Wasser  und 
lam  Ijiden  der  Batterleen  bekommen.  Dieser  Unter- 
schied blitli  Hl,  lan.:i'  scIuhi.  Iiis  die  Dampfmaschinen 
'lach  atnerikanischcm  Miisn.r  durch  Oeimaschinen  er- 
setzt und  diese  nicht  nur  in  den  Tauchbooten  Aigreite 
■ad  Cicogne.  sondern  auch  in  den  Unterseebooten  X.  Y 
and  Z  eingebaut  wurden.  Die  Schwimmfähigkeit  aui  dem 


d  Berichte 

Wasser  ist  bei  den  Tauchbooten  wesentlich  vermindert, 
bei  den  Unterseebooten  etwas  vergrößert  worden.  Bei 

letzteren  sind  noch  Aufbauten,  flicKcnJe  nriickon  ii,  dul. 
hinzu  gekommen,  um  eine  gröUerc  Wohnlichkeit  zu  er- 
zielen. Vcr.suche  haben  ergeben,  daß  die  Sdlwimmffthlg- 
keit  des  letzten  französischen  Unterseebootes  zum  Kreu- 
zen auf  dem  Wasser  noch  ungeniigend  ist.  Das  Unter- 
seeboot, wie  es  gegenwärtig  in  Fraiikrcicli  verwendet 
Wird,  kann  eigentlich  nur  zur  Verteidigung  der  Hilfen 
dienen. 

In  Wirklichkeit  stammt  das  Tauchboot  aus  Amerika. 
Das  er.ste  Boot  dieser  Art  war  die  „Holland".  Eigent- 
liche Unterseeboote  sind  außer  ein  oder  zwei  Versuchs- 
booteii  außerhalb  Frankreichs  nicht  gebaut  worden.  Die 
Fahrzeuge,  die  England.  Amerika  usw.  besitzen,  mßssen 
zu  den  Tnnchbnnten  gerechnet  werden;  denn  während 
die  Schwimnaiiiiiiäkcit  «her  \Va.s.ser  bei  diesen  etw  as  ge- 
ringer als  bei  den  französischen  Tauchbooten  ist,  so  ist 
sie  bedeutend  größer  im  Vergleich  zu  den  französischen 
Unterseebooten. 

Im  Laufe  der  Jahre  1902  bis  IPOfi  hat  FticJand  eigent- 
lich die  Führung  im  Unterseebootsbau  übernommen.  Die 
Brxite  haben  nach  dem  Original-..HollaniJ"-Boot  Typ 
Adder  eine  logische  Entwicklung  bei  stetiger  Vergröfie- 
rnng  des  Deplacements  und  Benutzung  jeden  Fortschritts 
d'.irchi;eniact;(.  Jedes  \er!x'sser(e  Boot  wurde  «lelch 
h  (»der  lUiiial  au.sgetuhrt,  und  .so  eine  oder  zwei  taktische 
Einheilen  gebildet.  Bis  1.  September  19(K')  waren  die  in 
der  folgenden  Uebersicht  nebst  ihren  Dimensionen  zu- 
sammengestellten Boote  gebaut.  18  weitere  In  Auftrag 
und  7  andere  bewilligt,  aber  noch  nicht  vergehen.  Die 
Angaben  sind  bis  auf  die  Anzahl,  Dimensionen  und  De- 
placement, durchaus  znverlflssig;  dielenigen  Ober  Oe- 
schwindigkeit,  Aktionsradius  sind  genügend  genau,  ob- 
wohl sie,  mit  Ausnahme  der  fünf  Orignial-Hollandboote, 
nicht  von  den  Probefahrten  .stammen. 

Die  Maschinenstärke  ist  von  160  bis  auf  600  PS.,  die 
Geschwindigkeit  auf  dem  Wasser  von  8  Vi  auf  12%  kn, 
diejenige  unter  Was.ser  von  7  auf  S'a'  kn  und  der  größte 
Aktionsradius  von  ,SI10  auf  l.l.'5fl  Seemeilen  erhöht  worden. 
Das  Vcrh.ältnis  von  Lftnge  zu  Breite  ist  von  5,4  bis  auf 
10  gewachsen.  Man  glaubte  daß  bCerdnrcb  die  Anord- 
nung von  Seitenrnder  u.  dgl.  fflr  das  Untertauchen  not- 
v  endi?  würde;  dies  ist  aber  iiieUt  der  Fall,  denn  sämt- 
liche Boote  werden  nur  durch  hintere  Ruder  gesteuert. 
In  A  1.^  wurde  versucht,  den  Qbsolinmotor  durch  einen 
anderen  Verbrennungsmotor  zu  ersetzen;  der  Versuch 
mißlang  aber  schon  beim  Bau. 
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I.  Englische  Unterseeboote,  bis  1.  Sepi  1906  gebaut 


Typ 


Antrieb 


HotUmd 

Modifiziert 
Holland 

A,-A, 

Med.  Holland 
fi^  ^ 

Modt  Holland 


1  Scbmbe 
OasotbN  a. 
EMMiitlt 

do. 

da 
de. 


BewiRnutig 


1  Lanz.-R. 
4-3i5S  m 

Wbileliead 

2  UB2.-R. 

4-5  m 

Whitehead 

do. 
do. 


Lange 
m 


Breite 


m 


getaucht 
toneeivL 


Geschwindigkeit 
getaucht    auf  der 


wahr.  3  St. 
Knoten 


19.51 

30,18 

30.18  i 
41,15  I 


3,58 

3,73 

3,86 
4.11 


122 

180 

204 
313 


7 

7,75 
8.5 


Obcrflch. 
Knoten 


Akt.  Rad. 
bei  Max. 
Qeschw. 

Knoten 


Mareeh- 

Geschw. 

Knoten 


Akt.  Rad. 
b.  AAarscb- 


lüioten 


I 


8,5 


300 


10,25  370 


II 


I  I 


400 
950 


7 
8 

8,5 
9,5 


500 

600 

650 
1350 


Im  Qeeensatz  zu  Ensland  Ist  in  Frankreich  die  Ent- 

wicklun«  der  rnlcrscclmritc  systemlos.  Dort  wurden 
Sie  ausschließlich  von  der  KegierunK  und  ohne  BeihiHc 
der  Privatindnstrie  «ebaut.  Die  Vereiiche  sind  datier 
nicht  unter  einer  Liiilicitli Jien  LeituuR  ausgeführt  wor- 
den, so  daB  unter  den  99  tiootcn  18  ver&chiedene  Type» 
Sich  befinden.  Von  diesen  sind  bis  1.  September  1906 
40  Boote  vorciulet,  29  im  Bau,  ?n  fcrtis:  ki instruiert  und 
10  im  Entwurf  gewesen.  Die  nachfolgenden  Angaben 
sind,  wenn  nichts  anderes  bemerkt,  zuverlässig. 

2.  Englische  Unterseeboote,  bis  1.  Sept. 


Charakteristisch  für  diese  Unterseeboote  ist  die  sy- 
stemlose Dimensionierung,  die  bald  anwäclist,  bald  ifillt 
(vcrKl.  Tabelle  4).  Seit  liWi  sind  keine  Boote  mehr  mit 

Klektrizitiit  allein  ausKeriistct  worden,  um  sie  unab- 
lianKiK  vom  Ausgangspunkt  und  den  Batterien  zu  ma- 
chen. Näheres  über  die  Qasoline-Motoren  konnte  nkht 
ermittcit  werden. 

Das  kleine  Unterseeboot  Q'  von  21  tons  s<»ll  an  Bord 
m-iiiiinincn  werden  können.  Die  l'l;ine  fiu  die  Hebevnr- 
richtuugcn  sind  jedoch  noch  nicht  ausgearbeitet.  Außer- 
dem erscheint  die  QröBe  zu  gering. 

1906  in  Auftrag  gegeben  und  bewilligt. 


r 


< 


Typ 


Antrieb     :  Bewaffnung 


Lange  Breite 
m  m 


Geschwindigkeit 
etaucht  [  auf  der 

wMir.-^SI.'  Oberftch. 
tonsengl.,  ,^„j,ten  Knoten 


Der 
getaucht 


Akt.  Rad- 
bei  Ma.\. 
Geschw. 
Knoten 


Marscli-  '^"t-'*^ 
b.  Marsdi- 

Geschw.  j  Qgj^^^ 

Knoten  Knoten 


11 


1 


Mod.  Holland 

Moü.  Holland 
Mod.  Holland 

c,-c,, 

Mod.  Holland 

Mod.  Holland 
II  D,-D, 

*  geechuzt. 


J  Schraube 
Kerosenc  u. 
Ülcklrizität 

1  .Schr.Tiibe 
Gasoline  u. 
EiektriiHlt 

da 

2  Schrauben 
(hsoline  u. 
Blektrizittt 


2  Lanz.-R. 

4-  5  m 

Whitehead 

2  Latiz.-R. 

5-  5  ni 

2  L.anz.-R. 
4-5  m 

2  l.anz.-R. 
4-5  m 


30,18 


41.15 


41,15 
45.72* 


3,86 

4.115 

4,12 


204 

313 
313 
500* 


7,75 

8.5 
8,5 

9' 


10,5 

12,5 
12,5 
14« 


200 

960 
950 


9,5 
9,5 


350 

1350 
1350 


Neuerungen 

Ani  der  letzten  Berliner  Autnmobil-Aus- 

s  t  e  !  !  II  n  K  f:in;'cn  die  he'cnnittcn  I"  a  f  n  1  r  -  M  o  t  o  r  e  n 
der  A  a  c  Ii  tj  u  e  1  t  .i  ti  1  w  a  i  e  n  I  a  b  r  i  k  A.-G.  be- 
sondere BcachtunR.  Die  l^irma  hatte  schon  auf  der 
Olympia-Ausstellung  in  London  Erfolge  erzielt.  Die 
Konstruktion  und  sorgfSitifre  Arbeit  der  ausgestellten 
.Maschinen  lassen  ihre  F.infnhrung  auf  den  verschieden- 
sten ücbicten  bcKreiilich  erscheinen.  waren  Ben/in-, 
Spiritus-  und  auch  Gasmotoreti  ausgestellt,  die  nach 
den  vorliegenden  zahlreichen  Keferenzen  mit  groPem 
Erfolge  in  der  Landwirtschaft  und  in  gewerblichen  Be- 
trieben aller  Art  Verwendung  Kcfundcn  haben  und  \it'- 
fach  dazu  bctKctruKcn  haben,  Betriebe  wieder  nulx- 
brinsend  zu  gestalten,  welche  durch  die  Verteuerung  der 
Handarbeit  notleidend  geworden  waren.  Die  Aachener 
StaMwarenfal>r9t  A.-a.  hat  von  Anfang  an  den  Motoren- 
bau als  Massenfabrikation  betrieben  und  sich  dadurch 


(Portsetzung  folgt) 

und  kriolgc 

groCe  Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete  erworben. 

ist  dnhcr  in  der  I.n^rc,  dem  inimcr  mehr  hervortretendes 
licdiirlnis  nach  Moturwasen  für  Arbeitstransport  u.  dsl- 
Zwecke  gerecht  zu  werden.  Bei  dem  sich  z.  Z.  voll- 
ziehenden Uebergang  vom  Luxnstahrzeug  zum  reinen 
Nutzfahrzeug  in  der  Aotomobil-Indnstrle  ist  dies  natür- 
lich von  (tanz  besonderem  Vorteil.  Lnxusfnhr.'en^'c  ver- 
langen eine  weitKchende  Bcriicksichtiguntc  iiidivuluellcr 
Wunsche  und  Anschauunv:eti;  der  Preis  für  die  Her- 
stellung derartiger  Einzelanaiahrungen  muB  natfirlicii 
dementsprechend  hoch  sein.  Qanz  anders  aber  Hegen 
die  liinwe  '  'ji  Nutzwanen  und  zumal  bei  deren  kleineren 
Ausfilhrunßsformen.  Ls  kann  dafür  um  so  eher  nulei; 
ZU  billigem  Preise  icclcistet  werden,  je  mehr  die  Arbeit 
geteilt  tmd  die  l'eile  in  regelrechter  Masseniabrikation 
hergestellt  werden. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau- 


MMdkiDgen  ras  dem  Leserkreise  mit  Angsbe  der  Quelle  werden  biennder  gern  autKeiiommen 


U  II  i  n  II.  A.-O.  für  Bergbau.  Eisen-  und 
Stahlindustrie  in  Üortniuiid :  4  eiserne  Klap- 
prähnie  für  die  Verwaltunjj  der  Duisburu-Ruhiortei 
HäfcQ  in  Duisburg.  Unge  =  22fi  m,  Breite  ^  5^0  in, 
SeitenhÄbe  -=  1.75  m.  Tragfähiglteit  =  75  t. 


NordUcutüthc  Maschinen-  und  Arina- 
teren-Kabrik  Bremen:  Da  m  p  i  b  a  r  k  a  s  s  e 
von  i.  PS  für  die  Firms  Schubalc  Söhne,  Hamburg. 
Das  Fahrzcue  ist  fflr  Sfld-Ameriica  bestimmt. 


Walter  u.  Co^  K  r  i  c  s  c  h  w  e  i  t  z  a.  d.  Kl  he: 
Schleppkahn  filr  Herrn  AuKUst  Kunze  in  \aken. 
fii-j-mitlänKe  =-  84.0  m.  Bödenlange  ^  78.n  uu  Obere 
lirejte-  11.80  m.  Untere  Breite  11.5Ü  in.  Seiten- 
höhe 2,32  m.  TraBfähiekcit  =^  1.?  im  t  d.  i.  200  t  mehr 
wie  die  bisherigen  größten  lübiiähne. 


Janssen  u.  S  c  h  tn  i  I  i  n  s  k  v  .  H  a  m  h  ii  r  : 
H  a  f  e  n  s  cii  i  e  p  p  t  r  im  das  wcsüaliscln;  Kuliicnkontor. 
Länge  =  14,93  m,  Breite  -  3.66  m.  Seitenhöhe  =  1,83  m. 
Compound  Maschine  mit  Ausputf  von  110  i.  PS. 


N  ü  s  k  e  u.  Co.  A.  O.  Stettin:  2  Trans- 
pürtiahrzeuge  für  die  Kaiser!.  Marine.  TragiiiluK- 
kt»  =  XO  bezv.  100  t 


Ropncr  and  Sons  Stockton.  OroBcr 
f  ra  c  h  t  il  a  ni  p  f  e  r  für  die  Instow  Stcamship  Co.  Ltd. 
Cardiff.  lüingc  ^  10S,16  m,  Breite  —  1535  ni,  Seiten* 
höhe  s  8.67  m,  Tragfihlgiceit  7300  t,  d.  w.  bei  7,M  m 
Tiefgang.  Kontraktlicher  Preis  rd.  824000  M. 


K  a  1 1  e  n  d  y  k  n  r  i  n  e  e  r  i  n  k  and  S  Ii  i  p  r  e  p  a- 
ring  Worlcs,  Antwerpen:  Seeschleppcr  für  die 
SoatH6  Anonyme  de  Remorquage  Heiice,  Antwerpen, 
iMaichÜM  von  1000  i.  PS..  2  Kessel  von       m  Dnrch- 

messer  nnd  3,W?  ni  I.äiiKe. 


Neubauten  frirdieCompagniedesChargeurs 
Rfmls.   4  Postdampfer  von  8300  Brutto  Rck.- 

T  iür  die  Linie  um  die  Welt.  Länge  -  152.4  ni.  I5reitc 
=  17.0  m.  Seitenhöhe  11.27  ni.  Maschinenleistuuvi 
^fiOOO  L  r*S.,  Oeschw  indigkeit  =  14.5  kn.  Die  Dampfer 
erhallen  39  Winden  und  Krane,  van  denen  einige  bis  zu 
40 1  tragen  können. 


Neubauten  für  die  italienischen  Dampf- 
sc  hi  ff  ahrts-QesetI  schalten.  Postdamp- 

fer  „Verona".  „Anco  na"  und  raorniina"  für 
die  Italia.  Rebaiit  hei  D.  und  W.  Hciiderson  u.  Co.  Ltd, 
in  Glasgow  und  hei  Workman  Clark  w.  Co.  Ltd.  in  Bcl- 
iast  Raunigehalt  =r  9000  Br.  Heg.-.T.  Mascltinenlei- 
stmig  «K»  L  PS.  Oeschwlndlgkett  16  kn.  60  Fahrgaste 
I-  Kl.  mnl  ?im  Zuisclicndeckcr.  Die  Dampfer  sollen 
^^lischen  Oeiiua  und  New-York  verkehren.  Die  Navi- 
RMione  Generale  Italiana  und  die  La  Velore  haben  fUr 


dieselbe  Linie  Datiipicr  im  Bau,  welche  in  den  Abmes- 
sungen etwas  kleiner  sind  und  nur  80  Kajütspassauiere 
und  1800  Zwiscbendecker  befördern  können.  Außer 
diesen  Dampfern  haben  die  italienischen  Gesellschaften 
noch  mehrere  Schiffe  für  den  Sfidamcrika  -  Dienst  auf 
italienischen  Werften  im  Bau.  Lange  über  alles  —  138,24 
ni.  Breite  =16,24  m.  Seitenhöhe  ^  7.15  m.  Mascliiiien- 
leistung  7200  I.  PS.  Qeschwindigkeit  =  16,5  kn.  Ein- 
richtungen fflr  100  Passagiere  I.  KI..  100  II.  KL  und  1420 
III.  Kl.  Im  ganzen  ii.ihcn  die  Italienischen  Oesellsehaf- 
ten  z.  Z.  Ii  Schiffe  im  lidu. 

Stapelläufe 

BremerVulkanVegesack:  CiroUcr  Post- 
dampfer  ..Gieße  n"  für  den  Norddeutschen  Lloyd. 
Schw  cstcr-schiii  des  Dampfers  „Gotha".  Länge 
^-  1.35,61  ni.  Breite  Hi.fil  m,  Sciteiiliolie  'IM  n;,  Ma- 
schinenieistung  —  3300  i.  PS.,  Qeschwindigkeit  12  kii. 


H  o  w  a  l  d  s  w  e  r  k  c  -  Kiel.  Frachtdampfer 
,.U  r  o  n  n  i  n  g  O  1  g  a"  für  die  Reederei  Alfred  Christen- 
sen, Kopenhagen,  Baununnner  472.  Lange  —  90.26  m. 
Breite  1.3,11  m,  Seitenhöhe  bis  Sturmdeck  8^54  m. 
Tragfähigkeit  «=  4200  t  Maschine  von  1000  i.  PS.  Ge- 
schwindigkeit =  9%  kn. 


Swan  Hunter  and  Wighani  Richardsott 
N  c  w  c  n  s  1 1  e  o  n  T  y  n  e.  Prachtdampfer  für  die  Com- 
puiiiiic  üenerale  Transatlantic  in  Paris.  Liinge  —  99,0  m. 
Breite  13,95  m,  Tragf;iliivrkeit  =  4200  t.  d.  w.  Das 
Schiff  erhält  Bureau  Veritas-Klasse  für  Spardcckcr. 


C  Ii  .1  n  t  i  e  r  de  T  \  1 1  a  n  t  i  ti  it  c  in  St.  M  a  7  a  I  r  e, 
Gr<jüfr  I*  ()  .s  t  d  a  la  p  t  e  r  „C  Ii  i  c  a  g  o"  iur  die  Com- 
panie  Deneralc  Transatlantic  in  Paris.  L.inge  zwischen 
Perpendikeln  =  152.92  m,  Breite  =  17,6  m,  Seitenhöhe 
—  Nachrichten  Ober  Schiffe  —  —  2  — 

r=  13,0  ni,  Ladetiefgang  —  7.8  ni,  Deplacement  14  500  t. 
Oe-schwindigkeit  17  kn.  Das  Schilf  hat  12  wasser- 
dichte Schotten,  einen  Doppelboden  von  1070  t.  Inhalt; 
96  Kabinen  1.  Kl.  und  184  Hl.  Kl.,  außerdem  Einrichtung 
Ken  fOr  1085  Zwischendecker.  Zwei  Dreifach-Cxpanstons- 
ruiscliineii  vnn  PJ'K'  i,  P?,.  0  ZvIinderkesseJ  vim  I.VS  atm 
Druck  mit  23  Pcuern.  16.2  qcm  Rostfläche  und  1916,28  cjm 
HeizfUicbe,  zwei  Turbo-Dynamos  von  140  Kilowatt.  Die 
l  ade-  und  Rcintswitiden  werden  elckfriseli  betrieben.  Das 
eiluilt  eine  «roGe  Kühlaiilasc  nach  dem  System 
Linde.  Die  Besatzung  besteht  aus  17  Offizieren,  115 
Mann  Decks-  und  Maschinenpersonal  und  62  Mann  son- 
stiges Personal. 

Probefahrten,  Ablicieruiigen  usw. 
E  f  d  e  r  w  e  r  f  t  A.-f  1.  T  mi  n  i  ii  g.   F  i  s  c  h  d  a  m  p  - 
f  e  r  „A 1 1  a  n  t  a"  fOr  die  Dansk  Faersk  Havfiskeriseiskab 
Aktieselskab  Kopenhagen,  lünge  s  38.0  m.  Breite  » 

7,0  m.  Seitenhöhe      4.15  m    Das  Schiff  wurde  sofort 

von  der  Bestellerin  libcrnoniincn. 

Swan  Hunter  and  Wigham  Richardson 
NewcastleonTyne.  Kleiner  Postdampfer  .,R  e  1  n  a 
Viktoria"  für  die  Sociedad  Navegacion  c  Iitdustria 
ot  Barcelona  für  den  Verkehr  zwischen  Cadix  und  den 
Kanarischen  Insebi.  Llnge  =  76.24  m.  Breite     9,75  m. 
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einricfitunsen  für  At  Passagiere  I.  Kl..  34  Passasi«rc 

M.  Kf.  i:nt1  f'ir  einen  KroBcrcil  Truppentransport.  Oe- 
i^liw  uiJiiikcii  aui  der  Probcfalirt       I  V';  kn. 

Großer  h'raclitdanipfer  „(lanclun  iur  Jic  Rolaiul- 
Linie  A.-Ü.  in  örcmen.  Unge  —  129,5  in.  üreite  — 
15.1!)  m.  SeitenhAhe  =  9.7S  m.  TraKfähigkeit  =  SMIO  t. 
Gcscfi  A  itulitikcit  \2  Kn.  V>:\<  Schiff  \vitr;!e  Sdfort  ab- 
KCiutiiiiiicii  und  für  die  Reise  i^u^li  SiKluinenka  in  Dienst 
gestellt. 

ürußer  Postdampier  ..Cey  kon"  für  die  Cunipagnic 
CliarKcurs  Rcunfs  In  Paris.  Schwesterschfff  des  ..Malte"*. 

1  :iiu;c  lilier  alles  -  152.4  ni.  Breite  Ki,94  iti.  Si  itcn- 
liode  n,2.S  ni.  TraKfahik'keit  9t«Mt  t  d.  w.  iiinncli- 
tuMKcn  für  -lO  PassaKierc  I.  Kl-  und  eine  «roUe  Anzahl 
Zwisclicndccker.  Zwei  Dreiiach-hlxpansinnsniaschincn, 
drei  Dnppelender-  und  drei  Kincnder-Zyliniierkcsscl.  öe- 
scIiwiiuliKkcit  1.1.75  k:i.  Das  Schiff  wurde  sulort  ab- 
genommen und  in  Dienst  gestellt. 


Nachrichten  von  den  Werften 

und  aus  d«r  Industrie  ^ 


N  o  r  d  s  c  c  w  e  r  k  c  F.  ni  tl  c  r  Werft  und  D  o  c  k  - 
AkL-Oes.  Die  aulterordentUche  Ucneralversammlung 
stimmte  der  ErhOhuntr  des  Qrnndkapitals  um  1 150000  M 

durch  .\usKabe  von  Vorzugsaktien  hii.  dii  mit  den  «lei- 
chen  Rechten  ausvrestattct  werden  sollen  wie  diejenigen 
VorXHSSaktien,  die  durch  den  BeschluU  der  Gcneralver- 
sammltinK  vom  27.  Juli  durch  Zuzahlun^  geschaffen  wur- 
den.  TlSe  neuen  Vorzuusaktien  sollen  zum  l^arikurs  aus- 
gciiL-bLii  wxTilcii.  In  üwii  Nuisiciitsiat  winden  [icu  KC- 
Wühlt  ObcrbilrKcrincistcr  Furbringer.  Bürgerwortführer 
Dr.  Zorn,  die  Senatoren  IMetirer,  Klaassen,  Herinesflsche- 
rcidirektor  Zimmermann,  samtlich  in  FmtJcit,  fJankdirck- 
tor  Hinsberg.  .A.  FrielinKhaus.  Oberst  Cramer.  liernr.U 
Kleine  und  die  Konsuln  Esser  und  Drerup. 


Eider  werft    Aktien-Gesellschaft  in 

T  ö  n  n  i  it  fr.  In  der  am  7.  Dezember  statlKchabtcn 
auOerorüentlichen  (iencralvcrsanmilnnR  waren  744  Vor- 
zugsaktien und  1(12  Si.iiniiiaktien  vertreten.  Fs  wurde 
einstimmig  beschlossen,  beliuis  Vereinheitlichung  des 
Aktienkapitals  die  noch  bestehenden  196(100  M  Stamm- 
aktien im  Verhältnis  vim  4:1  in  49ii'i1  ^\  \..r/ims- 
aktieii  zusatnnienzulcBen.  wonach  das  Kcsamtc  Aktien- 
kapital ans  Wö.^ocK*  M  besteht.  Der  Vorsitzende  er- 
wähnte, daß  leider  infolge  der  geeenwürticen  (leldver- 
hältnlsse  die  Reeder  mit  Auftrjigen  durchaus  zurück- 
haltetul  seien  und  deshalb  die  Beschäftigung  eine  un- 
gemiKcnde  sei. 

Der  Verband  der  Schiffbauer  an  der 
C  I  V  d  e  und  die  North  West  Fnxineerinu  Tradcs  Asso- 
ciation, der  fast  alle  .Maschinen-  und  Kesselfabriken  im 
Nordwesten  UroUbritanniens  angehören,  haben  iiire 
sAmtlichen  Beamten  und  Arbeiter  unter  Einhaltung  der 
üblichen  monntlichcn  KündiKunnsfrist  (1:r\'<ri  in  Kenntnis 
gesetzt.  diiU  Ulli  1.  Januar  10lt^  eine  llti ai-sct/uriK  der 
Löhne  um  5';  für  Akkord,  um  I  sh.  pro  Woche  für  Zeit- 
arbeit stattfinden  wird.  An  der  Nordostkiistc  lassen 
die  Arbeitgeber  im  Schiff-  und  Maachinenbaugcwerbe  am 
1.  Januar  vm.  ebenfalls  eine  generelle  Lnhnkiirzung  in 
Kraft  treten. 

Die  neue  Schiffswerft  in  Monfaicone. 
Das  Osterrelchisebe  IVlimstcrium  des  Innern  hat  im  Ein- 


vernehmen mit  dem  Handelsministerium,  dem  Finanz- 
ministerium und  dem  Justizministerium  der  Firma  »Fra- 
telli  Cosalich"  in  Triest  die  ßcu  illiKunK  zur  Errichtung 

einer  AkfietmescIIsi-liaft  unter  der  Firma  „Canticrc  N.i- 
vale  Triestino"  mit  dem  Sitze  in  Tiicst  erteilt  und  deren 
Statuten  genehmigt  Zweck  der  neuen  Oesellschaft  ist 
der  Bau  und  die  Finrichtunc  von  Schiffen,  die  Erzcu- 
Eunif  von  Maschinen.  Kesseln  und  sonstiger  mit  den; 
^i-lnifhui  im  ZusaitiuiLnliann  stehender  Objekte,  der 
Schiffalirts-  und  Hafciibetricb,  sowie  einschlägige  an- 
dere Geschäfte.  Das  arimdkapitai  betrügt  3000000  K  ia 
15  0(>ti  hihaberaktlL-n  7u  20fi  K  und  ist  bnr  einsezahl;. 
Finc  Kapitalscrhüliiin'<  Ins  uui  OUOUduo  K  bedarf  eines 
bloöen  fleneralvcrsananlunKsbeschlusses,  über  diesen  Be- 
tiu'.:  hittaus  der  besonderen  staatlichen  OenehmiKung. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiff sb«tri«b 


Der  Dampfer  ..Kronprhiz  Wilhelm"  ist  der  letzte  der 

Schnelldampfer.  (Jic  in  diesem  Jahre  attf  der  stark  f-f 
gucntierten  Linie  fJiciiicn — New-Vork  muh  Norddeut- 
schen Lloyd  expediert  werden.  Mit  dem  Abilaucn 
des  Passagierverkehrs  werden  stets  auch  die  Damp- 
fer-Expeditionen reduziert  und  die  Schiffe  wih- 
r.;nddessen  einer  durchgreifenden  instandsct/iiuK  ur.- 
lerzogen.  Der  Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  iler 
Große"  licet  zurzeit  in  Reparatur,  die  noch  einige  Zeit 
in  Anspruch  nimmt,  bis  das  im  Sturm  verloren  ge- 
gangene Ruder  durch  ein  neues  ersetzt  sein  wird.  Diese 
Arbeit  Sdll  auf  der  Werft  von  I51iilitn  6;  \mU  in  Haiü- 
burg  vorgenommen  werden.  Die  Liegezeit  des  Dampfer» 
„Kaiser  Wilhelm  der  OroBc"  wird  jetzt  u.  a.  auch  dazu 
benutzt,  das  Schiff  mit  der  bewährten  VorrichtuuR  zu  n 
selbsttätigen  Oeffnen  und  Schließen  der  Schottentiiren 
(Lloyd-Stonc-Syslem)  zu  versehen,  wie  sie  bereits  am 
einer  groüen  Anzahl  von  Schiffen,  darunter  auch  auf  den 
Übrigen  Schnetldaropfem  des  Norddeutschen  Lloyd  und 
anderer  Gesellschaften  cinsrchnut  ist.  Ferner  ^^crJcn 
im  Speisesaal  I.  Kl.  die  LiiiiKStaiein  cntiernt  und  dur:!i 
kleine  runde  Tische,  wie  sie  an  B4)rd  des  Schnell- 
dampfers „Kronprinzessin  Cecilie"  schnell  bei  den  Pas- 
sagieren beliebt  geworden  sfnd,  ersetzt,  so  daB,  wenn 
der  Dampfer  am  24.  März  falirplamnäni'^:  seine  f^ciscn 
nach  und  von  New-Voik  wieder  aulainuTit.  die  Passa- 
giere auch  hier  das  Table  d'höte-System  durch  rcsrel- 
rechten  Restaurationsbetrieb  ersetzt  finden.  Das  gleiche 
Kitt  für  den  Schnelldampfer  ..Kaiser  Wilhelm  II."  des 
Ni>rddentschcn  Lloyd,  der  am  Ict/tLU  {"»icnstan  seine 
letzte  diesjährige  Ozeanreise  vollendet  hat  und  bis  zum 
21.  Januar  auflegt,  sowie  für  den  Schnelldampfer  .JCron- 
prinz  Wilhelm",  der  Mitte  Januar  auPcr  T'^irnst  gestellt 
wird,  um  am  in.  iVlärz  .seine  Fahrten  wieder  auizuncli- 
men.  Mit  BcKinn  des  Frühjahrs  und  mit  der  dann  er- 
fahrungsgemäß einsetzenden  Zunahme  des  Passagier- 
verkehrs  wird  der  regelmSSige  wöchentifche  tKenst  der 
vier  Sebnclldampfer  des  Norddoitseheu  L'ii\  d  mit 
KJeiel./eiliKCr  Abfahrt  der  L»ampier  von  |iremerii.n.cri 
und  New-Vork  an  jedem  Dienstag  wieder  mit  der  Resel- 
mäUigkeit  durchgeführt  werden,  wie  sie  nach  der  Ein- 
stellung des  neuen  Schneltdampfcrs  ..Kronprinzessin  Ce- 
cilie" aflgemcin  anerkannt  ist. 

Um  diesen  Dienst  möKlichst  noch  rcKclmüUicer  ni 
Kestaltei).  als  er  bisher  schon  cewesen  ist.  hat  der  Nor  l- 
deutschc  Lloyd  kfirzlich  in  New-Vork  bestimmte  Ah- 
fahrtsstunden  fBr  die  auf  seinen  vcrschicdencu  Linien 
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verkehrenden  Pampier  festgesetzt  Die  Arbeiten  am 
Ambrnse-Kunai.  für  die  vom  amerikanischen  KoRgreB 

vier  Millionen  Dollars  ausReworfen  sind  und  der  die 
Kahrsireckc  xnn  SaiiJ\'  Hook  bis  /um  Xcw -^'orker  Hafen 
und  umgekehrt  um  etwa  eine  halbe  Stunde  abkürzt, 
baliea  derartiee  Portscliritte  eemadit.  dal  die  sroBen 
Ozeandampfer  nicht  mehr  cezwunKcn  sind,  für  ihre 
Abfahrteii  in  New-York  aui  Hochwasser  zu  warten.  Ob- 
gleich die  in  der  BewilliRunK  des  K';n;:resscs  vorpe- 
schriebene  Tiefe  von  40  PuB  noch  nicht  erreicht  ist, 
sind  docli  schon  3S  PuS  Tiefe  im  Kanal.  Die  leitenden 
Ingenieure  hnhen  den  nnmpfcr'^resellschaften  daher  die 
Erlaubnis  erteilt,  den  Kanal  zu  jeder  Zeit  zu  benutzen, 
und  so  wird  der  Norddeutsche  Lloyd  in  Zukunft  soiiic 
vier  Sdinelldampfer  »Kronprinzessin  Cecilie".  «Kaiser 
Wilhelm  Tl.".  ..Kronprinz  Wilhelm**  und  .JCaiser  Wilhelm 
der  Große"  rctrclrnäPi^  nioiisi.!;;  \isrinittaKS  um  10  Uhr 
vtm  New-York  abfahren  lassen.  JJcvor  der  Kanal  seine 
RCtfcnwärtiffc  Tiefe  erreicht  hatte,  war  es  notwendig, 
daß  die  eroBen  Ozeandampfer  zur  Flutzeit.  und  zwur 
häufie  zn  sehr  früher  MorRenstundc,  in  See  Kiiiccn. 

Die  jetzt  festKeset^tL  ^tiiuiie.  lo  Uhr  vormittaKS,  ist 
offenbar  die  beauemste  für  die  l'a;>saKiere  und  sichert 
suBerdem  noch,  so  weit  wie  es  mfiidich  ist.  ehte  frOh* 
zeitice  Ankunft  .ivif  der  Weser.  Audi  von  Rrcnicrhaveti 
crfoiKt  die  Abiahn  der  Dauipicr  nach  iMuKliclikuit  etwa 
um  10  Uhr  vormittags,  doch  läßt  sich  wegen  der  Flut- 
verhältnisse auf  der  Weser  diese  Stunde  nicht  immer 
«eun  hfinehalten. 

Die  Abf.ihrts/.eit  für  die  Di üincrslaus  New-York 
abfahrenden  Daitipfer  des  Norddeutschen  Lloyd  ist  auf 
11  Uhr  vormittags  festgesetzt,  ebenso  für  die  Sonn- 
abends nach  dem  Mittelmeer  abgehenden  Lloyddampfer. 


Schiffbau  in  den  Vereinigten  Staaten. 
I':  Okt  ihcr  liefen  in  den  Vereinigten  Staaten  109  Schiffe 
mit  67  598  Br.-T.  vom  Stapel.  Von  diesen  waren  19  mit 
37410  t  hölzerne  Segler,  76  mit  4128  t  hGhcenie  Dampfer 
und  H  mit  59  69(1  t  Stählerne  Dampfer.  Die  größten 
r>ampier  unter  diesen  sind  „Columbian"  mit  9X79  t.  in 
^•an  Francisco  für  die  American  ilawaiian  Steamship  Co. 
erbaut,  der  ^.  Snllivan"  mit  7on  t,  in  Cleveland  für 
die  Sttperior  Steamship  Co.  erbaut  der  „William  A.  Haw- 
'-iood"  mit  fi=^:in  t.  in  Chicasri)  für  die  Atlas  Steamship  Co. 
erbaut,  und  „Arthur  H.  Hawgood"  mit  64«6  t,  in  West 
Bay  City  fflr  die  Neptune  Steamship  Co.  erbaut. 

Schiffsverkehr  im  Kaiser  W  i  i  h  e  I  ni-  K  a- 
nal.  im  .Monat  Oktober  1907  haben  31S7  Schiffe  (freiren 
^458  Schiffe  im  Oktober  1906)  mit  einem  Ncttoraumgehalt 
von  643  94.3  Rck.-1.  (1906  :  640  127  Reg.-T.)  den  Kaiser 
\\iihelni-KanaI  benutzt  und.  nach  Abzug  des  auf  die 
Kanaiabsabe  in  Anrechnung  zu  bringenden  Etbiotsgeldcs, 
»n  Oehfihren  316370  M  (1906:  322055  M)  entrichtet. 


Die  Handelsflotten  der  Welt.  Der  Be- 
stand der  gesamt  Segelschifisrli.ttc  im  Herbst  dieses 
Jahres  weist  gegenQber  demjenigen  des  Vorjahres  wie- 
der eine  .Abnahme  auf;  dagegen  hat  die  Dampferflotte 
der  Welt  w  ieder  eincti  Zuwachs  von  rund  1900  (K«)  Br  - 
Rtg.-T.  erfahren.  Die  im  Herbst  vorigen  Jahres  fcst- 
tcstellte  Zunahme  der  Dampferflotte  betrag  fast  ebenso 


viel,  doch  wird  im  Jahre  1907  (>8  ein  solcher  Zuwachs 
nicht  erreicht  werden,  da  die  Bautitiglteit  auf  den  Werf- 
ten bei  Mreltem  nicht  so  lebhaft  Ist  wie  In  den  Vor» 

jähren.  In  Mngland  sind  z.  B.  sclioii  einik'e  Werften 
nahe  daran  gewesen,  ihren  Beirieb  einzuschränken  oder 
ganz  zu  schließen,  da  es  an  Bauaufträgen  mangelt. 

Die  Segclschiffsflotte  der  Welt  zälilt  jetzt  an  Schif- 
fen von  50  Nctto-Rcg.-T.  und  dartlbcr  25  879  Fahrzeuge 
mit  zusammen  7  245  608  ^'et(^-Re■s^-T„  «esen  26  H79 
Schifte  mit  7  550273  Netto-Reg.-T.  im  Herbst  1906;  die 
Abnahme  betragt  somit  304565  t,  wShrend  im  Herbst 
ir>i>fi  nur  eine  Abnnlinie  von  ca.  70  000  t  festgestellt  \\  er- 
tieii  k<»nr.lc.  Uie  deutsche  SegelschiffsfioEte,  u  ekhe  jetzt 
aus  969  Schiffen  mit  444.^14  Rcg.-T.  besteht,  hat  allein 
im  vorigen  Jahre  ca.  72  60U  t  durch  Verkauf,  VerJuste 
usw.  eingebüßt.  Während  die  deutsche  Seglerflotte  im 
v(iri?:eti  J.Tlire  noch  an  sechster  Stelle  stand,  ist  sie 
jetzt  von  der  italienischen  um  ungef.ihr  .3<HMK)  t  über- 
holt worden  und  an  die  siebente  Stelle  getreten.  An 
erster  Stelle  steht  natürlich  England,  dessen  groBe 
Seglerflntte  eine  Abnahme  von  ca.  124  000 1  zn  verzeich- 
nen hat  und  augei:Ii!iLkIieh  fdlfi  Schiffe  mit  16^^3.^2.3 
Netto-Reg.-T.  zählt.  Ks  folgen  dami  Amerika.  Norwegen, 
Kußland.  Krankreich.  Italien.  Deutschland,  Türkei.  Japan, 
Griechenland.  Dänemark.  Holland,  Spanien  u.sw.  Die 
kleinste  Segelschiffsflotte  besitzt  Nicaragua,  nämlich 
8  Schiffe  mit  4S46  Reg.-T 

Die  Dampferflotte  der  Welt  zahlt  letzt  an  Schiffen 
von  100  t  und  darüber  t4985  Dampfer  mit  31  169350 
Br -T?cc:,-T.,  gegen  14  656  mit  30  256  336  t  im  Herbst  1906: 
die  Zunahme  beträgt  demnach  1913  014  t.  Im  Herbst 
190S  dagegen  wurde  eine  Zunahme  von  1  S87  196  t  fest- 
gestellt. Die  deutsche  Dampferflotte  zählt  augenblick- 
lich 1354  Dampfer  mit  363186t  Brufto-Reg.-T.,  sie  hat 
jrcccnilber  dem  Vorjahre  einen  Zuwachs  von  216  668  t 
ertialicii,  der  hatiptsächlich  auf  das  Konto  der  beiden 
'^'r.iljteii  deutsc!ien  Dampfergesellschaften,  des  Norddeut- 
schen Lloyd  und  der  tlarobnrg-Amerika  Linie  fällt.  Die 
deutsche  Dampferflotte  steht  der  QrOBe  nach  an  zweiter 
Stelle.  nni;kind  mit  seiner  Flotte  miII  (),^21  Painpfcrn 
und  10  642  305  i  ninniit  den  ersten  i^latz  ein.  Die  eng- 
lische Flotte  hat  einen  Zuwachs,  von  893  881  t  erfahren. 
An  dritter  Stelle  steht  die  amerikanische  h'lotte;  es  fol- 
gen dann  Frankreich.  Norwegen,  Japan.  Italien.  Holland. 
Rußland,  Schweden,  Spanien  usw.  Die  kleitiste  Danip- 
ierflutte  ist  die  ägyptische  mit  9  Dampfern  und  7275  t. 

Wie  ans  niitk'etcilt  wird,  ist  die  in  Nr.  18  des  vor. 
Jahrganges  aui  Seite  691  angegebene  Oesamtleistung 
der  holländischen  Werften  1906  nicht  richtig.  Nach  einer 
vor  kurzem  in  der  Zeitschrift  De  Ingenieur  erschienenen 
Zusammenstellung  sind  in  Holland  Im  Jahre  1906  zusam- 
men r>is  Sciiiffe  nnt  rund  220000  Br.-Reg.'T.  und  75000 
i.  PS.  gebaut  worden. 


Deutschlands    Hinfuhr    und    Ausfuhr  im 

Oktober  1907 


Einfuhr 
t 

Ausfuhr 
t 

1M3451 

1617  016 

734689 

2170 

658  498 

.^24  337 

Roheisen  

48  104 

18  735 

9  829 

ti69 
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BrceaKungderdoiitscbenHoehofeiiwerkclm  August, Septembar und  Oklobflr  1907 


1907 

1906 

August 

t 

Swtember 

• 

Oktober 
t 

vom  l.  Jan. 
bb  I.Okt. 
t 

Oktober 
t 

vom  I.Jan. 
bis  L  Okt. 
t 

CieSerei-Robeisen 

194465 

194744 

205044 

1  B73  127 

174216 

17S7436 

41447 

38345 

38309 

395770 

44452 

399332 

Thomas-  ,   

733  ( W7 

719210 

740912 

7  061  626 

<>Q3  052 

6  6').T618 

82  724 

82  105 

849  150 

S2  232 

77  7  845 

Puddel-Roheisca  

65  «62 

56  616 

t»3  993 

«>47  487 

70  422 

7  1 8  6.S3 

üesamt-  Erzeugung 

1  117 545 

1   1  U91  Ü20 

1  K'8  676 

10827  160 

1  Ü73  874 

10  34t.  857 

Nach  d«nLiaten  desQermaniscbenLloyd  sind  in  der  Zeit  vom  I.  bis  30.  September  1907  und  1906  folgende 

Seeschlden  gemddet  worden : 


Total-VerUste 


Dampfer  Scpler 
1907     1906     1907  I  1906 


Beschtdigungeo 


Dampfer 
1907  I  1906 


Segler 
1907  1906 


Zusammen 
Anzahl 


Dampfer 
1907  !  1906 


Segler 
1907  .  1906 


Osstraudel 


7 

3 


Nothafen  angelaufen  . 
Maschinenschaden  .  . 
Durch  Bis  beschädigt 

M     Pvaer  , 

,    schweres  Wetter 
Verschiedene  Uffsaebeo  . 
Verscholk-n  ...... 

Gekentert  

Oesunken  ....... 


II 
1 


18 
5 


Kondcmiiiert 


I 
3 


3 
1 


20 
3 


151 
186 
13 
48 


1  ! 


1 

6 

6 
8 
1 


27 
30 
25 


148 

121 
10 
49 


52 
29 
20 


42 
45 

40 


158 
189 
13 
48 


34 
47 
24 


2 
18 
10 


—    1  1 


1 

26 
9 


27 
30 
25 
1 


159 
122 
10 
50 


Zusammen 


14   :   22  Ii  32   I  44 


482   I  433     132   |  166 


3S 

48 
27 


3 
I 


70 
34 

20 


62 
47 
40 


496   I  49$  '[  164   I  210 


5 

18 
10 

2 
2 
1 


1 

26 
10 
6 
I 
7 
9 
I 


Tonncngehalt  der  Totalverluste 


Dampfer 

Tons  brutto  1 

S^er 

Tons  netto 

1907 

14 

1  ^  ,S92 

32 

15  593 

1906 

22 

13717 

44 

17  662 
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und  Praxis,  die  von  den  hierfür  in  Betracht  kommeii- 
den  grollen  tecbaischen  und  industriellen  Verbänden  ent- 
sandt worden  sind.  Vorsitzender  dieser  Kommissfon  ist 

Dr.-hiK.  Th.  Pcfcrs,  Direktor  des  Vereins  dciit!?chcr  In- 
genieure. Die  llaiipikommission  hat  Lntcrlvumiiii:»sionen 
für  Landdanipfkessel  und  für  Schifisdainpfkessel  Rebil- 
det.  Vorsitzender  der  ersteren  ist  Herr  Q.  Eckermann. 
Direktor  des  Norddeutschen  Vereines  <ur  UeberwaehunE 
von  Danipil\ essein  in  Altona:  Vorslt/cnJcr  der  "ctztcrcn 
Herr  (3eh.  RcgierunKsrat  Professor  C.  Busley.  geschälts- 
iiiiirender  Vorsitzender  der  Schiffbautecbniscbea  Oesell» 
schalt 


Auf  VeranlassutiR  des  Reichskanzlers  bat  sich  eine 
Danipfkcssel-Normcn-Koinmission  irebildet, 
welche  die  Aufgabe  hat.  die  Bau-  und  Materi.i  in  iif-\  r - 
Schriften  für  Dampikessel  als  einen  wesentlichen  Be- 
standteil der  Allgemeinen  pofiteilichen  Bestimmunsren 
über  die  AnlcKunK  \<)n  Piimpfkesseln  dauernd  den 
Fortschritten  der  'Icchiuk  entsprechend  weiter  zu  ent- 
wickeln. Sie  besteht  aus  33  Mfinncrn  der  Wissenschaft 


Der  Verein  deutscher  Ingenieure,  der  allgemeine 

deutsche  Vcnlsclnihnänncr-Verein.  der  Verein  zur  För- 
dcriiiii;  Jc.s  latcinloscn  höheren  Schulwesens,  der  Ver- 
ein deutscher  Chemiker,  haben  Kcnieinsam  an  den 
Kultusminister  unter  Beifügung  einer  eingebenden  Be- 
gründung eine  Eingabe  folgenden  Inhalts  gerichtet: 

1.  Die  nicichherechtiRune  der  drei  bOhercn  Schulen 
ist  V  u  i  1  s  t  ü  n  d  i  g  durchzuführen. 

2.  Im  Interesse  einer  als  notwendig  «nerkannteo 
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stürkeren  ßeriicksichtigung  moderner  Bildungsmittel.  der 
Naturwissenschaften  und  der  neueren  Sprachen,  ist  fol- 
KL-ndes  erforderlich: 

a)  Es  miissen  an  jedem  Orte  mit  isoliertem  Oyma- 
sium  alten  Systems,  sofern  die  direkte  Umwandlung  der 
Anstalt  in  eine  Rcformschulc  mit  Oabclun«  in  den  oberen 
Klassen  untunlich  erscheint,  zunächst  Kriechischlosc  Ne- 
btnklasscn  cinKcrichtct  werden,  welche  bei  Reniigender 
Schülerzahl  bis  zur  ReiieprafutiK  fortzuführen  sind. 

b)  Bei  jeder  NeuKrflndunR  einer  höheren  Schule 
als  einziger  Anstalt  in  einem  Orte  ist  nur  eine  Real- 
schule zu  genehmiuen,  der  bei  Bedarf  von  Unter- 
tertia an  Refornischulnehenklassen  anzuk'liedcrn  sind,  so 
daß  dann  die  Anstalt  eine  Realschule  und,  je  nach  der 
AusKcstaltunR  der  Reform-  Untersekunda,  ein  Rcform- 
I'rouymnasinin  oder  ein  Reform-Realprogymnasium  um- 
iai;t. 

c)  Zur  Aufnahme  der  Absolventen  der  in  kleinen 
Orten  befindlichen  Realschulen  und  Frorefornischulen 
müssen  in  jeder  Provinz,  soweit  sie  nicht  schon  vor- 
handen sind,  Oberrealschulen  und  Reformschulcn  in 
planmäBißcr  örtlicher  Vcrtciluns  eingerichtet  werden. 


Im  Einvernehmen  mit  den  zuständiRen  Reichsämtern 
und  dem  Preußischen  Ministerium  für  Handel  und  (le- 
«erbe  bringt  soeben  die  „StSndiKe  Aussteliungskonmiis- 
sion  für  die  Deutsche  Industrie"  Einladungen  an  die  In- 
teressenvertretungen von  Deutschlands  Industrie,  Oc- 
werbe  und  Handel  zur  Versendung  für  eine  Konfe- 
renz, die  am  Sonnabend,  den  11.  Januar  191)8  in  Düs- 
seldorf stattfindet.  Es  sollen  u.  a.  die  für  das  nächste 


Jahrfünft  bevorstehenden  Ausstellungen  von  internatio- 
naler Bedeutung,  niimlich:  Welt-.Ausstellung  Brüssel 
lyid,  Centenar-Aussfellung  Buenos-Aircs  1910,  Inter- 
nationale Industrie-Ausstellung  Turin  1911,  Oroße  Japa- 
nische Ausstellung  Tokio  1912,  zur  Erörterung  gelangen, 
da  es  im  Interesse  des  heimischen  Oewcrbcfleißes  gebo- 
ten ist,  rechtzeitig  zu  erwägen,  ob  und  inwieweit  eine 
Beteiligung  an  diesen  Ausstellungen  in  Aussicht  zu  neh- 
men wäre.  Hierüber  eine  Klärung  herbeizuführen,  ist 
Aufgabe  der  Düsseldorfer  Konferenz.  Das  Auswärtige 
.•\mt,  das  Reichsamt  des  Innern  und  das  Handelsministe- 
rium werden  durch  ihre  Kommissare  vertreten  sein. 


Auf  Veranlassung  der  englischen  Schiffbaufirma 
Swan  Huntcr  and  Wigham  Richardson  in  Wallsend  sind 
Versuchsfahrten  mit  dem  früheren  Torpedoboot  „Seebär" 
vor  der  Mündung  des  Tync-Elusscs  ausgeführt  worden, 
um  die  Leistungsfähigkeit  des  in  dieses  Fahrzeug  einge- 
bauten Schlickschcn  Kreisels  in  bezug  auf 
die  Verminderung  der  Schlingerbcwegung  festzustellen. 
Die  mit  dem  Kreisel  erzielten  Resultate  waren  außer» 
ordentlich  günstig.  Die  Wirkung  des  Kreisels  war  so  be- 
deutend, daß  er  sogar  starke  Schlingcrbewegungcn, 
denen  der  „Seebär"  infolge  des  hei  den  Probefahrten 
vorherrschenden  außerordentlich  stürmischen  Wetters 
in  hohem  Maße  ausgesetzt  war,  beinahe  gänzlich  auf- 
hob, sobald  er  in  f'unktion  trat.  Es  wurden  beispiels- 
weise, während  der  Kreisel  außer  Tätigkeit  war.  Schlin- 
gerbcwegungen  von  .30 "  festgestellt,  die  sich,  während 
er  mit  voller  Kraft  seine  Wirkung  entfaltete,  bis  auf  2  " 
reduzierten.   Einige  englische  Oesellschaften  haben  in- 


tJAMML'\V(LRI^.§TAHl6IES5E.RE!,ME(.HAN-VyL>^K§WTLf|. 

liefern  als  Spezialitäten  fürSchiffs-^  f^dsctiinenBau 

KURBELWEU-LN ,  FLANTSCHLNWELLLij , 
SCHRAUBLIWEUrLN 

und  alle  sonsHqen  Schmiedesfückc  inS.MiSfahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.ANKLR.. 

Schrauben  «Schrdubenflügel, 

Bdggerlheile^  in  Statil  gegossen. 
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f(»ke  dieser  Klünzcnden  Resultate  den  tlntscliluü  gefaßt, 
solche  Kreisel  in  ihre  im  tinKlischcn  Kanal  verkehren- 
den PassaKlcrdanipfcr  einl)aueii  zu  lassen,  und  werden 
sofort  damit  vorRchen.  Von  der  Pirma  Swan  Hunter  & 
Ct)..  die  die  Lizenz  für  das  Schlicksche  F'atent  für  (Iroß- 
hritannien.  Trankrcich  und  Amerika  erwnrhen  hat.  ist 


betruK.  bis  auf  das  höchste  zulässige  Maß  icestciccrt  wer- 
den soll. 


chic  Skala  von  h!nt\vtirfcn  für  Kreisel  verschiedener, 
den  Dimensionen  diverser  Schiffstypeii  entsprechender 
(iroGe  auKcferti^t  wurden.  Kür  die  Kanalltoote  ist  ein 
Koiistruktionsentw'urf  zu  einem  Standard  Modell,  das  für 
Schifte  von  ca.  2<M«>  t  Deplacement  passend  ist,  vorKC- 
schen.  Die  Konstruktion  dieses  Modells  wird  sich  von 
dem  in  den  „Seebär"  einKehauten  insbesondere  inst)fern 
unterscheiden,  als  zum  Antrieb  des  Kreisels  Ulektro- 
motorc  verwendet  werden  sollen.  Auf  dem  ..Sccbiir" 
wurde  er  durch  eine  fe.st  mit  ihm  verbundene  Dampf- 
turbine in  Umdrehun»;  versetzt,  weil  keine  lllektrizitiit 
an  Bord  dieses  Versuchsschiffes  zu  haben  war.  Auch 
wird  der  Kreisel  relativ  wesentlich  kleiner  sein,  da  die 
Uindri.'ltnin:szalil.  die  auf  den  ..Scelnir"  l(>ii(i  per  Minute 


ßeitolKende  .Abbildungen  stellen  ein  auf  der  Werft 
Ik'ilvair  in  Nantes  erbautes  RennbrK)t  ..L  e  Bourbnii" 
dar.  welches  einen  nierkw  iirdi^en  Propeller,  w  elchem 
.sein  Hrfinder  den  Namen  ..Typhonoide"  Kevteben  hat,  bi- 
sitzt.  Das  KahrzeuR  ist  16  m  lauK,  in  der  Wasserlinie 
1.4  m  breit,  hat  einen  mittleren  TiefKan«  von  0,9  m  lind 
eine  liauptspantflache  vr>n  11.27  qni.  Der  Propeller  hat 
einen  Durchmesser  von  (».S  m.  Der  Erfinder  ist  durch 
lahrelanKc  VCrsticIie  mit  einem  3.4  m  langen  iModcIl  7U 


Peewai^er  -  VerilttiuiifiT. 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne  SumoRST 

Tel.-Adr:  Apparatbau,  Hamburg    O    fernspr. :  Amt  III,  Nr.  206 

Külfsapparate  für  den  Sehiffban 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)     Herstellung  von  «tiz- 

^       r  r  freiem  ZusittK-Speisewassor 

und  Tniikw assiT 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  fni  wasch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser- Verdampf  -  Anlagen  grosaien 
Speisewasser-Filter        ''•      ^^'"<^^-      Saugieitung  zum  Rei- 

nigen  Olhalligrn  S;iei!<ewassers 

Dampfkessel -Speise  Wasser- Vorwärmer  9.-  ^  p-  z'""  EiDBchaiten  in 

die  äpeisewass«r*Druckleit. 
lli«>MeIben  V  orwärmer  tnit  automat.  EntlOftu:  g  des  Spoisewasser«. 
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seiner  Konstruktion  vrckonuncn.  Der  Propeller  soll  das 
Wasser  vorn  ansaugen,  und  dadurcii  das  Schiff  vor- 
wärts treiben.  Man  hatte  dem  ..Le  IJourh;>n"'  2  M ntorcii 
von  zusammen  ino  his  l'S.  einuchaut  und  hnffte  da- 
mit eine  ücscliwindiKkcit  von  lim  kni  zu  erreichen.  Da 
aller  die  Motoren  auf  der  Probeiahrl  statt  \2m  Um- 
drehungen nur  etwa  I2il  UmdrehunKcn  erreichten,  so 
hetruR  die  (JeschwindiKkeit  nur  etwa  16  bis  20  kn.  Jetzt 
ist  ein  neuer  Motor  vt)n  25<l  PS.  bestellt,  mit  dem  man 
die  (icschwindiKkeit  von  KMi  km  zu  erzielen  h«)fft. 

BiicberbesprcchunKcn 

Der  ( j  n  o  m  -  K  a  I  e  n  d  e  r  von  <  i  u  s  t  a  v  K  I  c  e  - 
ma  n  n  -  Mamburg  ist  im  12.  Jahr^anKe  erschienen  und 
Mird.  sow  cit  der  Vorrat  reicht,  an  Interessenten  pratis 
und  franko  abucKcben.  Kr  ist  in  der  üblichen  Weise 
mit  htib.scli  ausEcfiihrten  Ansichten  von  MamhurK  ver- 
ziert und  liildet  ein  brauchbares  AusstattuiiK-sstiick  für 
den  liureautisch. 


vom  Verein  deutscher  Ingenieure  Keplanten  Technolcxi- 
kon  cinKestellt  worden  sind  und  die  I.  T.  \V.  denntach 
das  einziRc  internationale  technische  Sprachwerk  Krr>- 
ßen  Stils  darstellen.  Die  MinrichtunR  des  Fluches  ist 
ebenso  wie  die  des  ersten  fiandes  „Die  Maschinencle- 
mcnte  und  die  Kcbräuchlichsten  Wcrkzeujie".  von  dem 
bereits  der  zweite  unveränderte  Abdruck  (II  bis  If^lMlO) 
erschienen  ist.  Das  Buch  ist  unter  Mitarbeit  von  ca.  150 
Miinnern  der  Wissenschaft  und  der  Praxis,  wissen- 
schaftlichen Vereinen  und  Industriefirmen  des  In-  und 
Auslandes  entstanden.  Inhalt  und  .'XusstattunR  des 
Buches  machen  beim  erstmalitjen  Durchhiiittern  einen 
vorzüKlichen  Kindruck,  und  es  ist  zu  erwarten,  daß  es 
in  jeder  W  eise  den  Ansprüchen,  die  man  zu  stellen  be- 
rechtigt  ist,  Rerecht  werden  wird. 


I.  T.  W.  Illustrierte  technische  Worte  r- 
biicher  in  6  Sprachen.  Band  III.  Mlektro- 
technik.  Unter  redaktioneller  Mitwirkung  vrm  hiKc- 
nieur  C.  KiuKbrunner  herausucKebcn  von  Kurt  Dein- 
hardt  und  Alfred  Schlomann.  Druck  und  Verlan  von 
R.  OldenbourK.  München  und  Berlin.  l.U  Druckbogen 
mit  nahezu  4<MiO  Abbildungen  und  zahlreichen  For- 
meln. In  Leinwand  geb.  Preis  2h  M.  —  Der  Band  ent- 
halt etwa  ISntN»  Worte  in  jeder  der  6  Sprachen.  Das 
erscheinen  dieses  neuen  Bandes  dürfte  «crade  jetzt  tun 
kTuliLTcni  Interesse  hcv;e«nen.  als  die  Arbeiten  an  dein 


Zeitschrif  lenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Die  Portee-llrmittlung  bei  Schießversuchen  Regen  die 
See.  Mitteilungen  aus  dem  (lebiete  des  Seewesens 
Nr.  XII.  BeschreibunR  eines  Verfahrens  zur  Berech- 
mmg  der  (leschoBbahnlänge:  Mittels  der  Stcrcophoto- 
'^rannnatrie  nach  Dr.  Pufrich  wird  der  Aufschlagpuiikt 
des  Geschosses  aut  dem  Wasser  bildlich  festgelegt  und 
dann  durch  den  Stereokomparator  die  Entfernung  von 
den  Apparaten  und  damit  auch  vr)m  (ieschütz  ermit- 
telt. Das  Verfahren  hat  vor  der  Messung  durch  Theo- 
dolithen  den  VorzuR,  daß  es  bei  erheblich  kürzerer 
Basis  genauere  Werte  für  die  Länge  der  ricschoß- 
bahnen  gibt.    Mehrere  Abbildungen  und  Skizzen. 


Toniiilett«  liviliaulischo   .Niet -Anlöge  für  .Schiffs  -  Ketselbau ,  Fabrikat  der  bekanntcu  Hvdrnulikcr-Firnia 
HU6H  SMITH  &  Co.,  Ltd  Glasgow,  bestehend  aus: 

Grosser    hydraulischer  Niet° 

mncrhinf*  H20tJ  miu  Atisladuog,   l.'.d  u. 

iilttat^illlic    S«>T<ms Druck, Arbeitsdr.  100  Atra. 

3fache  horizontale  Druckpumpe 

für  Hiomcnaiitrieb.  Kolben  7.')  nim  <p,  \M  Hub,  mit 
Einrichtung  zum  automatischen  Anlassen. 

Hydr.  Gewichts  "Akkumulator 

ni.  Gebüuse  fQr  Belastungsmaterial,  2r)4nini  Külben-<^ 
4270  mm  Hub. 


Forncr    Vertikale  Biegemaschine 

Itlr  KesscluKiiUfl  I  is  li-'l.'iO  nini  lireilc. 

Horizontale  Bohr-  u.  Versenk- 

maSChine    ''^'^  geflanscht«  Hauchkmumer- 

Vier  RadiaU  Bohrmaschinen 
Blechkanten  =  Hobelmaschine 
3  Spindel  ■  Kesselmantel  -  Bohrmaschinen 


Die.se  venig  gebrauchte  komplette  Anlage  ist  ganz  odnr  geteilt  zu  verkaufen. 

Oesamtforderung  65500  Mk. 
Nähere  Beschreibungen  und  Zeichnungoii  dieser  Anlagen  durch 

Th.  IScheld,  Hambur;;  II 

Schiffbau  -  t«chnisches  Geschäft  für  modertie  tnaschinell«  Einrichtungen 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BitumlnOaer  Cement 

%  «In  Onrldilt  d«T  PortUnd-OmentlcninK  für  Tuiks  vnd  Blign. 
Die  Vorttlle  gegenüber  Portlind-Cetnentiemng  »Ind  . 

Gewichtsersparniss,  grfitsere  Haltbarkelt,  grfissef« 
Elutizitflt  und  grona  kontervlerendg  Wirkung. 

Briggs  Viaduct  Solution 

•Ird  kill  »ofgeitrichcn  -  wie  Farbe;  ein  V«rBl»h  »tUJerordenUlctei 
Haltbarkeit  fSr  Riume,  Deda,  Scfaonisteine  etc.  Sehr  billig« 
Schutzmillel  ffir  Stahl. 

„Ferroid"  BItumlnOse  Emaille 

I  min  dick,  heiu  angestrichen  ffir  Kohlenbunker,  Tankdecken,  KAhK 
rf  ume,  Bodenitficke  etc 

Tenax  Kalfater-LeJm 

Nr  [>eck$nUite  du  balUiarste  nnd  biiligile  echte  Marine  Oluc  aal 
acB  Markt 

C.  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhaber  Ii.  Dittmers 
HA.MBURG,  Admlrallt&Utrasaa  8. 

Tdepboo:  Amt  la.  SS3. 
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Kriegsschiffbau 

»•iirtschritte  im  Schiffsneubau  im  Jahre  1906/07.  Mittel- 
lunKcii  aus  dciti  Oebicte  des  Seewesens  Nr.  XI.  Zii- 
sainmenstelluus  über  die  neuere  tIntwicIdunK  der  Li- 
niensdiHb-  und  OroBeit>Kreaicr-Typen  in  der  letzten 
Zeit  im  Aiiluilt  an  das  Buch  von  Jaoe:  Pightine  ship« 
1907.    Mehrere  Skizzen. 

H.  M.  t<)rpcd(il>(>at  de.stroycr  „Mohawk".  EnKincerÜlK. 
22.  November,  und  The  Shipptag  World.  27.  No- 
vember. Besclireibimr  des  etictbchen  Torpedoboots- 
zerstörers „Mohawk"  mit  .\n«al)en  iiher  üic  Probe- 
fahrten. Mehrere  Abbilduiiüei),  Sitizzen  (zum  Teil  mit 
MaBen)  und  zwei  Tabellen.  VercL  Schiffbau  IX. 
JahrK.  S.  195. 

Steam  trials  of  H.  M.  S.  „Ohurka**.  EngineermK.  6.  De- 
zember. Kurze  Mitteilungen  über  dm  Torpedobonts- 
zerstörer  „Qhurica",  das  Schwesterschiff  des  vorher 
erwähnten  Zerstörers  «Mobawlc". 

A  new  mine  layinR  steamsr.  International  Marine  F.n- 
jtincerins:.  Pe/cmber.  Ausführliche  BeschrcihunR  der 
Bauart  des  Si^tiiffskörpers.  der  Maschinen-  und  Kessel- 
anlage sowie  der  Hilfsmascbinen.  Das  fUr  das  War 
Department  der  Verehiigten  Staaten  gebaute  tloot 
„Capt.  A.  M.  Wetherill"  hat  folgende  AbmcssunRen: 
L  im  Deck  -  26.21  m,  B  ^  6.09  m,  T  2.21  m.  Die 
Qeschwindigkeit  betragt  12^  kn.  LänKsschnitt.  Haupt- 
spant, Schnitt  durch  die  Maschinen-  und  Kesselanlage 
und  eine  Zeichnung  der  Schraube. 

Lc  croiseur  cuirassO  ..Admira!  Makharoff".  I^e  Yaclit. 
7.  Dezember.  Hauptdaten.  Artillerie  und  Panzerunv:. 
Die  kontraktliche  Oeschwindinkeit  beträi;t  21  kn  bei 
l6.'iQ0  i.  PS.  Die  Artillerie  besteht  aus:  2-20.3  cm 
S.K..  8-15.2  cm  S.K..  20-7.6  cm  S.K..  4-5.7  cm  S.K.. 
4  Mitrailleuscn  und  l  ritcrw  asserlancierrohren.  Hi.i 
QDrtelpanzer  und  eine  Kasematte  von  €0  mm  Dicke 
bilden  den  Hauptschutz  des  Schiffes.  LPp.  —  135,00  m. 

B  ^  17.50  m.  Seitenhöhe  11.60  ni.  Tfff.  ^-  6.51  m. 
Längsschnitt,  DeLk.s|)lane  und  eine  Abbildung. 

Handalssohiffbau 

The  ffamburg-Amerfcan  steamer  „Kronprinzessin  Cc- 

cilic".  International  Marine  Himineerini:.  Dezember, 
üet;inn  eines  sehr  ausführlichen  .Aui.satzes  wher  obiKeii 
Dampfer.  Behandelt  sind:  Die  Wohneinrichtunv:en  und 
Wirtschaftsräume,  die  Konstmktioo  des  Schiffskörpers 
mit  Angabe  der  Materlaistarken  der  einzelnen  Bau- 
teile, der  Hintersicven  mit  dem  Ruder,  die  Anker  und 
Hoote.    LPp.       \  i.^.2r<  in.  h       16,76  ni,  Seitenhöhe 


10.04  m.  TfiT.  -  7.62  m.  Deplacement  -  14.150  t  f 
(1.777.  TraKfähiRkeit        7.W(l  t.    Linien.  LäMKSchnit'.. 
Querschnitte,  tlanptspant,  Hintersteven,  Ruder  unu 
viele  Abbildungen. 

The  first  French  turbinc  steanier.  Ebenda.  Raumver- 
teilung, Maschinen  und  KesselanlaKe  nebst  Ancabc:i 
Uber  Passagicrzahl  und  Besatz  uiircsstärke  des  Dampier» 
»Charles  Roux".  Er  besitzt  Farsons  Turbinen,  welche 
auf  drei  Wellen  arbeiten  und  Insgesamt  10000  L  PS. 
cntw  ickLii!,  wurnit  bei  440  UmdrchunKen  20  kn  erwar- 
tet werden.  Acht  Einender  -  Zylinder  -  Kessel  mi« 
1 1  kg/cm*  Ueberdruck.  Die  totale  Rostflächc  bcträfd 
57  qm,  die  HelzfiAche  2200  qm.  Die  Hauptdaten  des 
Damnfers  sind:  Qanze  LHnge  =  122.10  m.  LF*p.  - 
116,38  m.  B  =  L3.90  m.  H  11.25  m.  mittlerer  Tief- 
Katin      5.4U  m.   Zwei  Abbildungen. 

Clydc  turbine  steamer  „Duchess  of  Arglle".  Ebenda. 
Kurzgefaßte  Angaben  Ober  den  dem  i^ssagierverkebr 
auf  dem  Clyde  dienenden  Dampfer.  Er  besitzt  Par- 
sons  Turbinen  und  erreichte  an  der  Meile  irti  Mittel 
21,1  kn.  Seine  Hauptabmessungen  sind:  LPp.  - 
74ÜO  m,  B  —  9,14  m.  T  =  1,83  m,  Deplacement  = 
710  L     .    0..S44.  i.  PS.      .^SO.    Finc  Abbildung. 

Le  Harcnk'uier  ä  moteur  aiixilaire  ..Louis  et  Marie".  Le 
Yacht.  23.  November.  Kurze  BeschreibunK  des 
Süpferdigcn  Dan  Motors  für  obiges  Boot  Mit  ihm 
wurden  bei  250  Umdrehungen  Ober  7  kn  Geschwindic- 
keit  erreicht.  „Louis  et  Marie"  ist  23.60  m  lan;. 
6.50  m  breit,  hat  3,25  m  Tiefgang  und  verdrängt  120  t. 
Zw  L  i  Abbildungen,  Lflng»-  und  Querschnitt  durch  den 
Motorraum. 

Militlrisches 

Esercitazioni  navali  italiane  del  \W.  Kivista  Maritima 
November.  Mitteilungen  fiber  den  Verlauf  der  italieni- 
schen fHottenmanOver  in  diesem  Jahre,  die  sidi  bei 
er  Strafle  von  Messina  abspielten.  ,-^r;-;v^^ 


*  l>o(valdt$werke=HieL  « 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jrCasehinenbau  seit  1838.    •   gisensehiffban  seit  1866.   o   Jlrbeitsrzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  s  as  s 
s  s  as  X  »  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitftten:  Metallpackungr,  Temperaturausglcicber,  AsChe-m®l^toreil«  D.R.P. 
Cedervall's  Fatentschut^ülse  f&r  Schfanbenwellen  D.  R.  P.  GentrifugalpumpeD-Anlagffi  f&r 
Sohwlmm«  und  Trockendocks.  DampfW^lnden,  Dampfluikerwliicieii. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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La  tattica  deirammiraglio  Fournier.  F.henda.  Bespre- 
chung der  bekannten  Taktik  des  Admirals  Fournier 
auf  Grund  der  Veröffentlichungen  im  Moniteur  de  la 
Flotte,  in  Le  Yacht,  in  der  Marine-Rundschau  u.  a. 

Zwei  Anschauungen  über  die  SchiachtschifftypcnfraRe. 
A^ittciluneen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens.  Nr.  XII. 
Wiedergabe  zweier  McinungsäußerunKen  Ober  die  Ai<- 
forderungcn,  die  an  Linienschiffe  zu  stellen  sind.  Nach 
der  einen  ist  kleineren  Schiffen  mit  wenigen  schweren 
und  mehreren  mittleren  Geschützen  der  VorzuR  zu 
geben,  nach  der  anderen  sind  uroße  Schiffe  mit  meh- 
reren schweren  Geschützen,  ohne  mittlere  Qcschfitzc 
vorteilhafter. 

Four  un  nocud.  Le  Moniteur  de  la  Flotte.  30.  Novem- 
ber.   Leitartikel,  der  sich  KCgen  die  hohen  Linien- 

schiffsKeschwindiKkeitcn  ausspricht. 

Nautisches  und  Hydrograpisches 

Rund  um  Kap  Horn  im  Sept.  1905.  Annalen  der  Hydro- 
graphie und  Maritimen  MeteoroloRie.  Heft  XII.  Ucbcr- 
blick  über  die  W  itterung  am  Kap  Horn  in  jenem  Mo- 
nat, der  sich  durch  ungewöhnliche  Strenge  auszeich- 
nete und  eine  Reihe  schwerer  Havarien  an  Schiffen 
herbeiführte,  die  damals  das  Kap  Horn  wcstwUrts  zu 
passieren  hatten. 

Leber  die  astronomische  Kontrolle  der  Chronometer  auf 
See.  Ebenda.  Qcschicittlichc  .Abhandlunn  über  das 
genannte  Thema.  Als  astronomische  Kontrolle  der 
Chronometer  käme  zur  Zeit  immer  noch  lediglich  die 
Kontrolle  durch  Monddistanzen  in  Frage,  da  über  die 
Verfinsterungen  der  .lupitertrahanten  noch  nicht  ge- 
nügende Tafeln  vorliegen  und  Sternbedeckungen  sehr 
selten  auf  See  zu  beobachten  wären. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  enthält  noch  folgende 
Aufsätze  und  kleineren  Mitteilungen:  Ueher  „reine" 
Quadrantaldeviationen  und  ihre  Kompensation,  sowohl 
durch  Kugeln  als  auch  durch  kleine  Kompasse.  —  Die 
Verwendung  von  Höhentafcin  zur  Berechnung  der 
wahren  Höhen  für  den  genauen  Schiffsort.  —  Kinc 
französische  Nordpolar-Fxpedition.  --  Lotungen  S.M.S. 
„Planet"  im  St.  Oeorgs-Kanal.  —  Sturmsignale  an  der 
indochinesischen  Küste.  —  Astronomische  und  topogra- 
phische Neuvermessung  in  Venezuela.  —  Die  erste 
Anwendung  der  Schiffsuhren.  —  S\V-\Vinde  im  NO- 
Passatgebict.  —  Ucber  eine  atmosphärische  Störung 


im  Rdten  Meer. 


Schwerer  Sturm  östlich  vuii  Rii 


Grande  do  Sul  in  32  °  S-Br..  46  °  W-Lg.  —  Strom- 
versetzungen zwischen  den  Palau-Inscin  und  Neu- 
Guinea.  —  Die  Witterung  an  der  deutschen  Küste  im 
Oktober  1907. 

Die  Loxodrome.  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des  See- 
wesens. Heft  XII.  Mathematische  Abhandlung  über 
einige  Ableitungen  der  Loxodrome  und  Besprechung 
dieser  Kurve. 

Jacht-  und  Segelsport 

Le  Yacht  ä  motcur  auxiliaire  de  M.  Desbridres.  Le  Yacht. 
2X  November.  Segelriß  und  Finrichtungszeichnung 
des  mit  einem  12pferdigen  Zweizylinder-Filtz-Motor 
ausgerüsteten  Bootes.  L  —  7,50  ra,  B  =  2,50  m. 
T      1.25  m.  Segelfläche  -  58,2  m». 

Le  canot  de  chasse  „Cinet".  Fbenda.  Angaben  über 
Geschwindigkeit.  Abmessungen,  Besegelung  und  Fin- 
richtung.  Bei  der  Probefahrt  wurden  16  km  in  der 
Stunde  erreicht.  Der  ISpferdige  Panhard-Motor  treibt 
eine  zweiflOgligc  unistellbare  Schraube  von  400  mm 
Durchmesser.  Die  Abmessungen  sind:  L  —  11,00  ni, 
B      2,30  m.  T  =  0,35  m.   Fine  Abbildung. 

Zwei  kleine  amerikanische  Segelboote.  Wassersport. 
2S.  November.  Linien,  Verbandspläne  und  SegelrlB 
zweier  Boote,  die  je  etwa  4,6  m  lang  sind. 

Le  Yacht  i  motcur  auxiliaire  de  M.  Marcel  Holtzer.  Lc 
Yacht.  7.  Dezember.  Finrichtungszeichnungen  und 
Segelriß.  Der  60pferdige  Panhard  und  Lcvassor-Motor 
steht  etwa  in  Höhe  des  Oberdecks  in  einem  wasser- 
richlen  Kockpit  und  ist  mit  der  Schraubenwellc  durch 
Kettenübertragung  verbunden.  Die  Yacht  hat  folgende 
Abmessungen:  Ganze  Länge  ^  24,00  m,  LPp.  === 
20,00  m,  LwL.  ^  17,50  m,  B  ^  4.65  m,  Tfg.  =  2.90  m. 

Verschiedenes 

A  hydraulic  propelled  stcam  lifeboat.  International 
Marine  Engineering.  Dezember,  fieschreibung  des 
Zentrifugalpumpenantriebes  direkt  durch  die  Kom- 
poundmaschine auf  ..President  van  Heeel".  Das  Boot, 
dessen  Maschine  250  Pferdestärken  indiciert,  lief  auf 
den  Probefahrten  9,29  kn.  Ganze  Länge  16,76  m, 
B  =  4,11  m,  Tfg.  —  0.99  ni.  Längs.schnitt  und  Stauungs- 
ptan. 

Two  new  revenue  cutters  for  special  purposes.  The 
Nautical  Gazette.  28.  November.  Kurze  Beschreibung 

iiih!  ZcichiuitigcM  vom  Schiff  und  von  der  iMüscliiiie 


Otto  Troriep,  Kheydt  (5?heinpr.) 

Werkzenpasehinen  aller  ^rt  ffir  Xetalihearheitniia 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

für  den  HcliilTiibaa,  ala:  Bördelmaschinen,  Stenunkantenffaia- 
■aichisen,    Blechkantenhobelnjaschinen,    Blechbicgmaschinen,  Scheeren,  Pressen, 
Sadialbohrmaschinen,  Kesselbohrmaschinen  (ein-  und  mehrspindelig),  Fraismaschinen 
sowie  Hobelmaschinen,  Drehbänke  etc.  etc. 


Verlieale  Bfirileltiiaschine 

zum  Bördeln  von  Kesselschüssen 

Ua  1600  am  DurchmeMer,  35  tm  Stirke  and 
3000  M  HMw. 


Ausstelluno  DOsseldorl 
1902 

Goldene  Medaille 
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der  beiden  Kutter  Nr.  16  und  Nr.  17  der  VerciniKten 
Staaten.  Pas  eine  der  Bofitc  dient  der  Aufiindun-^ 
übcrüilliKer  oder  verunKlückter  Schiffe  an  der  I'acific- 
Kiistc  sowie  der  RcttUMK  ScIiiffbriichlKer.  das  andere 
ist  iiir  die  ZcrstönniR  treibender  Wracks  einRcrichtet. 
Leitende  Ciesichtspiinkte  beim  Kntwurf  nebst  Tabellen 
mit  den  Hauptdaten  der  MiH>tc  und  ilirer  Maschinen: 
Nr.  16:  (lanze  Liiime  Ah.,V>  m.  LPp.  42,3.^  :n. 
B  =  8,S,i  ni,  Seitenhöhe  -  5,.\%  ni.  Peplacenient  — 
80n  t.  i.  PS.  liiH).  Nr.  17:  (Janzc  Lünne.  62.17  ni, 
LPp.  =  56.68  m.  B  10.36  m.  Scitenhühc  -  7,85  ni. 
TfK.  -  4.72  m.  i.  PS.  -  15(Ni. 
Le  dC'veloppenient  de  la  marine  alicmande.  Le  Yacht. 
FlottenKesetzc  von  19(K)  ab.  Wert  der  deutschen 
Krie^sflnttc  und  tabellarische  Zusammenstellung;  der 
jährlichen  Ausgaben  für  die  Marine  vom  Jahre  IWü 
bis  mK 

Le  chaluticr  ä  vapcur  „Marie— Marcelle".  Le  Yacht. 
M).  Nnvcmher.  Paten  über  obigen  Kischdanipfer.  Seine 
PrcifaLliL\pansi(»nsmaschinc  entwickelt  4.1<i  i.  PS.  und 
verleiht  ihm  10.5  kn  Üeschwindinkeit.  Pie  Panipf- 
winde  leistet  .S5  i.  PS.  und  vermac  auf  jede  Rolle 
12(10  ni  Stahldrahttau  von  21  mm  aufzunehmen. 
L  40.(1(1  m.  Ii  6.40  ni.  Tf«.  hinten  beladen 
4.n0  ni.    V.\i\e  Abbildung. 

Die  Ueberiahrt  des  Pocks  Pcwey  von  Patuxent  River 
nach  den  Philippinen.  Mitteiluntten  aus  dem  (lebiete 
des  Seewesens  Nr.  11.  Wiedergabe  des  Berichts,  der 
von  dem  Ersten  Offizier  des  einen  Schleppdampfers 
über  die  Reise  erstattet  wurde.  Beschreibung  der 
Schleppvorrichtungen  mit  mehreren  Skizzen. 

Verluste  an  Handelsschiffen  im  Jahre  1906.  Mitteilungen 
aus  dem  dcbicte  des  Seewesens  Nr.  XII.  Kurze  sta- 
tistische Nachrichten  über  die  genannten  Verluste.  Be- 


sonders hoch  war  der  Verlust  an  Segelschiffen;  der 
Verlust  an  Pampfern  war  etwas  geringer  als  in  den 
Vorjahren. 

Der  heutige  Betrieb  der  deutschen  Seefischerei.  Hansa. 
30.  November.  Auszug  aus  einem  Vortrage  des 
Flschcreidirekti>rs  Lübbert  über  die  Entwicklung  der 
deutschen  Seefischerei.  Pcutschland  braucht  für  100 
Millionen  Mark  Sec-I'ischereiprodukte,  seine  eigene 
Fischerei  hat  aber  nur  25  Millionen  Mark  Wert.  Durch 
den  Bau  eines  Seefischereihafens  in  Cuxhaven  hofft 
man  die  deutsche  Fischerei  noch  mehr  zu  heben. 
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IX.  Jahrgang 


Neunte  ordentliche  Hauptversammlung  der  Schiffbau- 
technischen Gesellschaft 

Van  O.  Flamm 
(Fortsetzung) 


In  der  Diskii^^sion  der  ersten  beiden  Voriräjje 
tiUwickelte  Herr  Komincrzienrat  Sachsenberg- 
Rosslau  a.  Elbe,  indem  er  sich  auf  den  gedruckten 
Voriraj;  des  Herrn  Direktors  Schulthcs  bczo«.  daß 
der  Herr  Vortragende  am  Schlüsse  seiner  sehr  in- 
teressanten Arbeit  eine  Verglelchsrechnnntr  zwi- 
schen den  elektrisch  und  Kleichzeitiji  durch  Kolbcn- 
maschincn  angetriebenen  Radschleppern  angestellt 
habe.  Es  handle  sich  hierbei  um  den  ^dschlepper 
»Kaiser  Wilhelm  II.",  der  von  Jen  \'ci  einifjten  Elbe- 
schiifahmgesellschaitcii  auf  der  Werft  üi  Uebigau 
gebaut  sei  nach  ehiem'Typ,  den  die  Firma  Sachsen- 
bcrg  seit  lansen  Jahren  auf  Klbe  und  Rhein  zur  Aus- 
führung bringe.  Das  Schiff  habe  I^reifach-Expan- 
sionsmaschinen  und  Joy-Steiiernn.u.  Herr  Direktor 
Schulthes  habe  eine  MascHiine  von  liiM)  e,  PS.  für 
den  elektrischen  Betrieb  seiner  Abhandliins:  zu- 
Kninde  «eIcKt.  wobei  er  voraussetzte.  dal.<  die  Tie- 
fertauchun^  infolge  des  Mehrgewichtes  für  ein 
Schleppseil iff  bL!air'.;l'is  sei.  Merr  Kanimcrzienrat 
SachsenberK  wies  darauf  liiii.  üaC  diese  Voraus- 
setzung t>ei  keinem  FInBschiff  zutreffend  sei.  Für 
Tief^an'.t'^iihf'rvchrcitiiii'.rcTi  u  iirden  mit  Recht  tiulie 
.Konventioiialsiraicii  icstKcscl/.t,  da  die  Schiiie  auch 
bei  den  niedriRcn  Wasserständen  noch  zu  fahren 
hätten  lind  dabei  möglichst  viel  leisten  iniil'ten. 
Niedrige  Wasserstünde  seien  aber  auf  den  deut- 
schen Flfissen  oft  monatelang  vorhanden.  Hänfl^ 
seien  die  TicfganasbedinRunsen  sn  scharf,  daL< 
schon  bei  üeberschreitung  von  10  mm  dem  Be- 
steller eine  nicht  unerhebllohe  Cntschädi^ung  zu- 
stehe, bei  90— 40  mm  Mehrtiefgang  Ilim  unter  Um- 


ständen so.^iu  das  Recht  eingeräumt  werde»  die 
Abnahme  dei»  Schiffes  zu  verweigern. 

Herr  Direktor  Schulthes  habe  ferner  für  di« 
Radwellc  60  Umdrehungen  angenonitrien.  Bei  ra- 
tionell arbeitenden  Radschleppdampfern  bewegten 
sich  indes  die  Umdrehungszahlen  zwischen  30  und 
45.  I>as  Gewicht  der  900  i.  PS.-Dreifach-Expan- 
sionsmaschinc  betrage  in  Wirklichkeit  etwa  56  t, 
sei  also  halb  so  schwer  wie  die  elektrische  An- 
ordnung* bei  der  alk  rdin;;s  15fiO  i.  PS.  mit  60  Um- 
dreh(i!i?on  ziiKriinde  ;^ele.i;t  seien,  während  die 
9iK)  i.  FS.  nur  etwa  40  Umdrehungen  bedingten. 
Die  (jr(ilk  des  iVlaschiivenraumcs  spiele  bei  Schlepp- 
dampfern keine  groBe  Rnlle.  der  vorgeschriebene 
Tiefgang  und  das  üewiclii  Ucr  ganzen  Mascliiiicii- 
anlage  verlange  eine  gewisse  Länge  und  Breite 
des  Schiffskörpers,  und  da  das  Gewicht  der  elek- 
trischen Anlage  nicht  geringer  ausfalle  als  das  der 
Kolbenmaschine,  so  sei  ein  Vorteil  nk:ht  erkenn- 
brir.  Hei  einer  Componndmaschine  trete  der  Un- 
terschied zugunsten  der  Kolbenmaschinc  noch  dcut- 
lidier  hervor.  Bei  einem  der  neuesten  Radschlcp* 
per  auf  dem  Rhein  mache  die  Zweizylindertnaschine 
bei  ]4<M>  i.  FS.  =  1150  e.  PS.  38  Umdrehungen 
und  wiege  genau  90^  t,  während  die  Anlage  des 
Herrn  Vortragenden  etwas  über  110  t  wiege. 

ßeziigiich  des  Kotilenvcrbrauchs  habe  der  Herr 
Vortragende  auf  die  VerOffentlidiung  des  im  Jdire 
hei  Sachsenberg  .gebauten  Rad-Salondampfers 
„Kaiserin  Auguste  Vi^tQtia"  Bezug  genomnien.  Die 
Berechnung  des  Kf^lenverbrauchs  der  elektrischen 
Anlage  baslere  der  Herr  Vortragende  auf  300  Qrad 
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DampiüberhiUun£.  Diese  Dampfübcrhitzutig  werde 
bekanntlich  in  den  letzten  Jahren  auf  vielen  FIuB- 

.schlepptlaiDpiL  i  n  zur  Anvvcndiiii}!  gebracht.  Audi 
bei  dem  vorliin  urwfthnten  Kadschleppdampfer  mil 
Compound-Maschlne  und        300  Qrad  Ue1)er- 

liitzung  sei  ein  Kohlenvcrbraiich  von  0,63  bis 
0^  kg  pro  i,  PS.  und  Stunde  erzielt  worden.  Dies 
entspreche  etwa  0,78  kg  pro  i.  PS.,  sei  demnach 
wesentlich  geringer  als  beim  elektrischen  Antrieb. 

Bei  der  „Kaiserin  Auguste  Victoria*'  falle  d.;r 
Qewichtsvergleich  noch  viel  ungünstiger  für  die 
elektrische  Anlage  aus.  hier  betrage  das  Maschinen- 
gewicht  72  t  gegen  110  t  der  elektrisclioii  Anla?c. 
Eine  Ersparnis  an  Masciiinenpersoiial  trete  glcjch- 
faHs  nicht  ein.  Auf  den  kleinen  Radschleppern  sei 
nur  ein  Maschinist,  auf  den  :>;rnßcre!i  ein  Maschinist 
luid  ein  Unterniaiichinist;  das  Heize rpersonal  bleibe 
bei  (beiden  Pahnteueen  selbstverständlich  dasselbe. 
Pumpen  und  Lenzvorrichtungcn  seien  ebenso  wie 
die  Kesselaiilai;c  und  die  Ruhiicitungen  bei  beiden 
Schiffen  genau  gleich.  Die  Vorteile  des  elektrischen 
rictriebcs  blieben  deshalb  nur  hinsichtlich  des  Oel- 
\  erbranchs  bestehen. 

Wasserrohrkessel  habe  man  auf  Flußschiffen 
bis  ieizt  auf  die  Dauer  nicht  aufwendet  Meist 
habe  man  hier  keine  Oberflächeii-KoiidciLsatioii.  und 
deshalb  werde  ein  Wasserrohrkessel  leicht  ver- 
sclinintzen.  Wolle  man  aber  Oberflächenkondensa- 
tiüii  einführen,  so  bedeute  dies  eine  Gewichtsver- 
mehrung, und  damit  sehe  die  Clewichtsersparni;» 
durch  das  Kesselsystcm  wieder  verloren.  Immer- 
hin sei  er  dem  Herrn  Vortragenden  für  seine  fJe- 
reohnungen  dankbar,  er  habe  die  Ueberzengang. 
daß  man  im  Laufe  der  Zeit  auch  bei  l^adflußschiffen 
manches  von  dem  erreichen  werde,  was  hier  aus- 
gesprochen worden  sei. 

Herr  Oberirigcnieur  'rechel-KIcl  sprach  über 
^  den  Vortrag  des  Herrn  Hauer.  Was  das  Verfahren 
anlange,  welches  tierr  Bauer  benutze,  um  die  für 
eine  jrcgebene  Oeschwindigkeit  günstigste  Schrau- 
benumdrehungszabl  zu  ermitteln,  so  sei  dieses  Ver- 
fahren in  den  letzten  Jahren,  wo  es  sich  darum 
hnncllc.  schnellaiifcnde  TurhincnKchiffe  zu  bauen, 
für  jeden  Konstrukteur  zur  Notwendigkeit  gewor- 
den. Man  Habe  -dies  tun  mttssen.  da  es  sich  bald 
herausgestellt  habe.  daG  man  mit  den  hohen  Um- 
drehungszahlen, die  die  ersten  Turbinen  bcsaJien, 
nichts  ausricbten  konnte:  Schraubenkonstmktion 
und  Turbinenkonstruktion  mußten  sich  i  ii(:;o.iien- 
kommen.  Er  selbst  habe  bei  Entwürfen  von  schnul- 
len Motorbooten  ffleicbe  Erfahrungen  gemacht;  sein 
Verfahren  sei  dem  des  Herrn  Bauer  iihnüch.  es 
zeige  nur  den  einzigen  Unterschied,  daß  er,  statt 
auf  die  Admiralltfitskonstante  sich  zu  stützen,  auf 
die  WidcrNfaiRis\ erhä'tnisse  des  ßootcs  Jirekt  zu- 
rückgegajigen  sei.  Er  nehme  an,  daß  Herr  Bauer  in 
seinem  Vortrafre  dies  nur  deshalb  nicht  g«tan  habe. 

nm  die  Parstelliniw'  einfaclicr  zu  :j,estaltcn.  Frag- 
los bedürfe  man  bei  Anwendung  der  im  Vortrage 
enthaltenen  graphischen  Methoden  eines  reichlichen 
Versuchsnuiterials.  sowohl  liinsichtlich  des  Vcr- 
hiiltnisses  von  Steigung  zujii  Durchmesser,  wie 


Veränderungen  der  projizierten  fiiigeltlüchc  einer 
Schraube;  indessen  mßsse  er  darauf  hinweisen. 

laf!  solche  Kurven,  w  ie  Herr  Bauer  sie  xcgcbm 
liabe,  schon  im  Jalire  1904  durch  den  anierikani- 
sehen  Schiffbauingenieur  Taylor  veröffentlicht  wor. 

den  seien.  Dieses  Versuchsmaterial  erstrecke  sich 
auf  Stelgungsverhäitnisse  von  U,6  bis  1.5.  Schon 
frDher  habe  er,  Techd,  auf  die  Wichtigkeit  dieses 

Versuchsmaterials  für  den  Entwurf  von  Turbinen- 
schiffen hingewiesen.  Es  sei  ihm  interessant  ge- 
wesen, daß  die  Kurven,  die  Herr  Bauer  in  seinem 
Vortrage  an  der  bctrefifenden  Stelle  gegeben,  fast 
identi.sch  seien,  mit  denen  des  Herrn  Taylor,  und 
er  richte  deshalb  an  Herrn  Bauer  die  Frage,  ob 
die  von  ihm  erwähnten  Versuche  und  Erfahrungen 
auch  für  andere  Steigungsvcrhäitnisse  die  Taylor- 
schen  Resultate,  die  dem  Herrn  Vortragenden  ja 
wohl  bekannt  sein  dürften,  in  gleichem  Maße  be- 
stätigten. Seiner  Erfahrung  gemäR  HcPcn  sich  die 
'l'aylorschen  Kurven  gut  verwenden,  er  könne  sie 
deshalb  empfehlen. 

Wenn  Hen  Bauer  von  Brcmsvcrsncfien  Jer 
Motoren  nicht  vie!  lialie,  sondern  K<»U)ciihub  unJ 
Zylinderdurchmesser  m  \erbitidung  mit  den  Ar- 
!)eifsdruckcn  und  Umdreliiin'.rszahlen  zur  Ertnitie- 
hing  der  Arbeitsleistung  vurziche.  so  stinnne  et 
dem  nteht  bei.  Diese  Arbeitsdrucke  könne  Herr 
Bauer  nur  durch  Intiizicren  nnd  nroiisen  sich  ver- 
schaffen. Wolle  man  die  eifcktn  e  Span  im  lu^  haber:. 
so  mQsse  man  den  Motor  unter  verschiedenen 
Tonrenzahlen  abbremsen.  Wenn  der  Motor  ein- 
reguliert  werde,  so  steigere  sich  alimählich  scint 
'l'ourenzahl.  und  man  werde  bald  an  den  Punkt  fte- 
langen,  wo  die  Tourenzahl  nicht  inefir  gesteiütrt 
werden  könne.  Mit  Sidierheit  könne  man  dann 
anndimen,  daß  diese  Tourenzahl  dem  höchste»  bei 
dieser  Tourenzahl  möglichen  Druck  itn  Mntor  ciit- 
spreclic.  Mit  dieser  Tourenzald  körme  man  in  Ja-s 
vorliegende  Bremsdiagramm  hinein  gehen  nnd  für 
diesen  einen  Punkt  die  neue  Bremsleistung  de- 
Motors  bestinuncn.  Bei  geringeren  Buotsgeschwin- 
digkeiten  müsse  man  bei  5eder  bestimmten  Oc- 
schwindigkeit  die  Stelhnr.:  der  Regulierorganc  des 
Motors  sich  merken  und  müsse  nachträgiich  mit 
derselben  Tourenzahl  und  derselben  Stellung  der 
Reguliening«;rir'^^ane  einen  Bremsversuch  machen 
Es  gebe  indes  noch  ein  anderes  Veriahreii.  di«. 
effektive  Leistung  festzustellen,  und  zwar  mit  Hill« 
der  Taylorschen  Versuche.  Sobald  man  für  die 
effektive  Leistung  und  Geschwindigkeit  einer  be- 
stimmten Schraube  einen  Punkt  festgestellt  habe, 
könne  man  für  andere  Umdrehungszahlen  und  an- 
deren Siip  auf  Grund  der  Taylorschen  Knrven  bst 
genau  die  effektive  Leistung  feststellen.  So  zuver- 
lässig wie  die  direkte  Bremsung  des  Motors  $« 
dieses  Verfahren  nicht. 

Herr  Flauer  mache  darauf  aufmerksam.  d:iß 
man  entweder  die  Nutzlast  oder  die  Oeschwindi-'- 
kcit  erhöhen  könne,  alsn  dnrch  Vermehrung  d^''' 
ionrcnzahl  Arbeitsvorteile  erzielen  könne.  Piesi'« 
Angaben  sei  noch  eine  drifte  ganz  besonders  emp- 
fehlend zuzufügen.  Man  solle  die  Geschwindixke:;. 
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die  im  ailgemeineti  vorifescbrieben  sei,  bestehen 
lassen,  dabei  aber  die  Pferdestärken  reduzieren.  Cr 

betone  dieses  Vorgehen  Kauz  besonders  deshalb, 
weil  an  diesem  Punkte  die  wissenschaftlichen  Be- 
strebunjcen  ansetzen.  Es  sei  ia  ganz  interessant 
für  den  Konstrukteur,  mit  sclir  kleinen  Booten  und 
sehr  starken  Maschinen  ho4ie  Geschwindigkeiten 
zu  erreichen;  fOr  die  Technik  nnd  die  praktischen 
Zwecke  sei  es  richtixcr.  bei  einer  verhältnismäßig 
kleinen  Maschinenstärke  die  höchste  Geschwindig- 
keit zu  erzielen  und  nicht  so  sehr  alleräußerste  Be- 
schränkung des  (jewichtes  zu  suchen,  (iehe  man 
nämlich  darauf  aus.  sehr  leichte  Maschinen  zu 
banen,  so  müsse  man  notwendiger  Weise  sehr  viele 
Zylinder  anwenden,  das  sei  im  späteren  Betriebe 
unzuverlässiger,  als  Maschinen  mit  mäßiger  Zylin- 
derzabl.  Bezüglich  der  Maschinengewichte  entstün- 
den die  günstigen  Resultate,  die  sich  aus  steigender 
Leistung  ergäben,  hauptsächlich  dadurch,  daß  die 
Tourenzahl  der  Maschine  annähernd  konstant  ge- 
halten und  die  Erhöhung  durch  Hinzufügung  von 
Zylindern  erreicht  werde.  Bei  dieser  Hinziifiii:in)K 
von  Zylindern  bleibe  das  Schwiui^irad  dasselbe 
oder  nehme  sogar  noch  an  Gewicht  ab;  dasselbe 
Ts'elte  für  die  Oewiclite  von  Zuheluirteikti.  ans  die- 
sem Grunde  werde  die  stärkere  Mascliine  auch  die 
leiditere. 

Bei  inchrtauscndpferdigen  Maschinenanlagen 
zwinge  der  Nutzeffekt  die  Schraube  dazu,  die  l'm- 
drehungszahl  bedeutend  herabzusetzen,  dadurch 
steigerten  sich  auch  die  Gewichte.  Zum  Schluß 
wandte  sich  Herr  Techel  gegen  eine  Definition,  die 
Herr  Bauer  für  das  schnelle  Motorboot  geReben 
hatte.  Herr  Bauer  habe  i^esagt.  ein  schnellaufendcs 
Motorboot  sei  ein  Mutorboot,  das  in  einer  Sekunde 
niehr  als  die  Hälüc  seiner  Län^e  zurücklege.  Diese 
Definition  sidie  mit  der  Definition,  die  man  sonst 
bezüglich  der  erreichbaren  Gcschwindi-rkeiten  zu 
geben  pflcKc.  im  Widerspruch.  Danach  wurden  die 
64m  langen  Torpedoboote  eine  Geschwindigkeit  von 
'^2  m  pro  Sekunde  gleich  65  kn  pm  Sliindc  haben 
müssen,  um  als  schnellaufendc  Motorboote  zu  gel- 
ten. Ks  sei  deshalb  zweckmäßig,  die  Geschwindig- 
keit mit  der  Wurzel  aus  der  Schiffslänge,  nicht  mit 
der  Länge  selbst  zu  vergleichen. 

Herr  Generalsekretär  Ragoczy  gab  in  längeren 
Aiistührimgen  das  Interesse  kund,  welches  die  Ver- 
treter der  Kanalschiffahrt  an  der  Ausgestaltung  der 
elektrischen  Schiffsbetriebc  sowie  der  Schiffsmoto- 
rtn  nehmen:  er  freue  sich,  wenn  auf  diesen  Gebie- 
ten durch  Zusanmienwirkcn  der  beteiligten  Kreise 
Fortschritte  erzielt  wiirden.  Zu  wünschen  sei  auch, 
dafi  die  vielfachen  strompolizeilichen  Schwierigkei- 
ten, welche  auf  den  verschiedcticri  PIfissen  und 
Kanälen  bestünden,  >;einildert  wurden,  weil  da- 
durch besonders  für  den  Privatschiffer  nicht  un- 
wesentliche ndeichterungen  sich  schaffen  ließen. 

Herr  l'rofcssor  Laas  filhrte  zu  dem  Vortrage 
des  Herrn  Direktor  Schulthcs  aus.  dal!  die  Frage 
Jer  Verwendung  eines  Schifisinotors  nni  elektri- 
schem Antriebe  für  kleine  Schiffe  bereits  gelöst  zu 
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sein  scheine,  für  größere  Schiffe  zweifellos  noch  zu 
lösen  sein  werde,  besonders  beziehe  sich  das  auf 

die  Hilfskraft  für  ^,Moßc  SeRclscliiffc.  Bei  elektri- 
schem Antriebe  kotiune  für  diese  Art  Schiffe  hin- 
zn,  daß  die  Schraube  nicht  verstellbar  zu  sein 
brauche  imd  der  T!Iektrornotor  sieh  den  außer- 
ordentlich großen  Verschiedenheiten  der  Geschwin- 
digkeit der  Segelschiffe  anpasse.  In  der  BeurteHim? 
der  Frage  von  Segelscliiffen  mit  Motorantrieb  habe 
sich  bis  jetzt  wet)ig  gcäiHlert;  Herr  Schulthes  stehe 
auf  dem  Standpunkte,  daO  er  elektrischen  Antrieb 
als  Zwisclienselialtung  zwischen  Motor  und 
Schraube  für  wünschenswert  halte;  er  stehe  auf 
dem  entgegengesetzten  Standpunkte,  daß  diese 
Zwischenschaltung  nicht  wünschen.swcrt  sei.  Bei 
dem  außerordentliüli  seltenen  Antrieb  eines  Segel- 
schiffes mit  Hilfskraft  sei  die  elektrische  Zwischen- 
schaltung nicht  günstig.  Der  Wirkungsgrad  sei 
ziemlich  gleichgültig;  wenn  das  Schiff  durch  Wind- 
stillen hindurch  gehe,  sei  es  ganz  gleichgültig,  ob 
es  mit  6  oder  7  Meilen  Geschwindigkeit  fahre.  Auch 
der  Oelvcrbrauch  sei  ?ranz  glcicbsülti.iC-  Sclniell- 
lauietidc  Motoren  brauche  man  noch  niclit.  man 
habe  den  langsamlaufenden  Diesel-Motor,  der  sei- 
ner Betriebssicherheit  wegen  vorzuziehen  sei.  Die 
bisherigen  Untersuchungen  über  die  Anwendung 
einer  Hilfskraft  auf  Segelschiffen  seien  von  den 
Reedereien  eingehend  bearbeitet,  leider  mit  dem 
Erfolg,  daß  die  Sache  au»^  winscliafiiiclien  Gründen 
abgelebnt  wurde. 

Auch  die  DIesel-Motoranlage  sei  für  den  vor- 
liegenden Zweck  viel  zu  teuer.  Eine  Rentabilitäts- 
berechnung fDr  eine  4  Mast  Bark  habe  sogar  zu 
dem  Resultat  ;^cfiihrt.  daß  die  Jahresbilanz  mit 
einem  Minus  von  30  1)0(1  M  bei  elektrischem  Zwi- 
schenantrieb und  einem  Minus  von  2(K)00  M  bei 
direktem  Antrieb  abschließe.  Diese  Rechnnn?  sei 
indessen  grundfalsch,  sie  enthalte  eine  Reihe  sehr 
großer  Rechen-  und  Denkfehler.  Es  sei  zweifellos, 
daß  der  Anschaffungspreis  wichtig  sei.  die  Kosten 
einer  Anlage  setzten  sich  hauptsächlich  aus  Ab- 
schreibungen zusammen,  die!»  betragen  %  der 
Gesamtkosten,  das  dritte  Dritte!  entstehe  aus 
dem  Oelverbrauch  und  der  Motorbedienung.  Da- 
nach halte  er  einen  elektrischen  Zwischenantrieb 
nicht  ffir  möglich,  dieser  käme  nur  in  Frage,  wenn 
auch  die  übrigen  Hilfsmaschinen  auf  einem  Segel- 
schiffe elektrisch  betrieben  wfirden.  Schon  durch 
eine  Hilfsschraubc  entstünden  auf  einem  Segelschiffe 
Schwierigkeiten,  es  sei  deshalb  notwendig,  erst 
diese  auszuprobieren,  ehe  man  weitere  Komplika- 
tionen hinzufüge.  V.r  mochte  deshalb  empfehlen, 
erst  den  Versuch  mit  der  Hilfsschraube  zu  machen, 
und  wenn  dieser  gelungen  sei,  könne  man  an  die 
Kinfiüini?!;,'  des  elektrischen  Betriebes  an  Deck  für 
Bedienung  der  Takelage  denken. 

Herr  Ingenieur  Meissner-Hamburg  wies  die 
Vorwürfe  zurück,  welche  seiner  Ansiclit  nach  Herr 
Bauer  dem  Umstcuerpropcllcr  gemacht  habe.  Es 
seien  große  Motoranlagcn  mit  UmSteuerschraube 
ausgeführt;  man  verlasse  neuerdings  das  Wende- 
getriebe und  betfutze  den  UmstenerpropeUer. 
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Vizcadiuiral  v.  Alilcield-Ikrlm  nahm  Bezu«  auf 
die  Verwendung  der  Motorboote  in  der  Kriegs- 
marine. Er  formulierte  hierbei  die  Bedürfnisse  der 
Marine  genauer  als  Herr  Bauer  dies  aetan.  Zu- 
nächst seien  zwei  verschiedene  Arten  von  Booten 
711  iMiterscheidcn.  die  einsct/barcii  Boote,  d.  h.  die 
ciKentlichen  Sdiiiisbeibootc.  mtd  die  Boote  für  den 
tiafenverkehr.  Bei  der  Bewertung  derartiger  Boote 
sei  es  zwucl\iii;ißi.i;,  die  Zuverlässigkeit  in  die  erste 
Lir»ie  zu  stehen,  dann  konnnc  die  Seefähigkeit,  dann 
die  Manövrierfähigkeit,  das  gute  Anlaufen,  die 
Mf5>;Iic!ikcit.  beliebig  geringe  Stn'rko  und  Ocschwin- 
digkeit  des  Bootes.  Besonderes  Uewicht  sei  auch 
auf  OerSiischlosIgkeit  des  Motorbetriebes  zu  lehren, 
damit  die  Kommandos  in  der  Maschine  richtis^  \  er- 
standen werden  könnten.  Diese  Punkte  bezögen 
Sich  hauptsichllch  auf  die  «insetzbaren  'Boote,  bei 
den  nicht  cinsct7hnrcn  I^ootcn  für  den  Hafenver- 
Icebr  trete  die  Seefähigkeit  weniger  hervor,  des- 
gleichen die  Stärke  der  Boote.  Bei  diesen  Booten 
seien  zwei  Untergruppen  zu  ariterselieiden.  Boote 
für  den  Personenverkehr  und  Boote  für  andere 
Zwecke,  beispielsweise  Torpedofengboote.  Dsl^ 
Boot  für  den  Pcrsoneiiverkelir  kotnnie  dem  Spori- 
boot  nahe.  Wenn  Herr  Bauer  die  geringere  Wahr- 
scheinlichkeit der  Verletzung  und  Zerstörung  durch 
Geschosse  nenne,  sr»  konmit  diese  Frage  für  die 
Boote  nicht  in  Betracht.  Das  große  Schiff  gehe  ins 
Gefecht,  nicht  die  Beiboote,  man  wolle  sie  sogar 
zurücklassen,  wenn  man  ins  Gefecht  gehe. 

Der  Redner  schloß  .seine  Ausfiihrtinecn  mit  der 
Hoffnung,  daß  es  gelingen  möge,  die  i)raktisch  vor- 
liegenden Ziele  zu  erreichen. 

Gegen  die  Aiisfithriincrcn.  welelie  flerr  Direktor 
Schnithes  über  die  durcli  I  urbincu  bctäiigtcn  Pro- 
peller gemacht  hatte,  wandte  sich  Herr  Direktor 
Lasche  von  der  Allgcntcincn  Plektriziiäts-nesel!- 
schaft-Berlin.  Cr  richtete  zunächst  an  den  Herrn 
Vortragenden  die  Frage,  auf  Grund  welcher  l'nter- 
lagen  es  mn'.rlich  sei,  dcti  Hrf;)!;;  des  Dampfers  „Kai- 
ser" als  einen  maßigen  zu  bezeichnen.  Die  beteilig- 
ten Unternehmungen,  die  Hamburg-Äjnerika  Linie, 
der  Stettiner  Vulcan  tmd  die  Allgemeine  Elektri- 
zitäts-Gesellschaft stünden  auf  dem  Standpunkte, 
dafi  der  „Kaiser"  ein  voller  Erfolg  sei.  Das  Boot 
besitze  die  volle  Manövrierfähigkeit  der  dnrcli  Koi- 
benmaschinen  betriebenen  Boote,  der  Kohlenver- 
brauch sei  ein  auGerordentlich  gflnstiger. 

Die  elektrische  Zwischenschnftung  sei  nicht  zn 
empfehlen,  und  zwar  aus  elektrotechnischen  und 
Grßnden  des  Gewichtes.  Der  Hinweis  des  Herrn 
Direktor  Schulthes,  den  Schlickschcn  Kreisel  mit 
der  Hauptmaschine  kombinieren  zu  kömien,  sei  un- 
ausfOhrbar;  es  sei  bereits  schwierig  genug,  fßr  den 
Schlickschcn  Kreisel  die  Zu-  nnd  Abfn'ining  des 
Dampfes  wegen  der  hohen  Temperatur  und  des 
großen  Volumens  durch  die  Anfhängezapfen  hin- 
durch zu  he\veikstelli.(en,  und  diese  Schu  ierii;ke; 
tcn  durcli  die  großen  Dampintengen  der  Haupttnr- 
biiic  noch  tu  komplizieren,  halte  er  für  wertlos. 

Ferner  führte  der  Diskussionsredner  aus.  dal', 
das  Anwendungsgebiet  des  elektrisch  angetriebe- 


nen Propellers  und  des  durcli  Dauipiiurbinen  ge- 
triebenen keine  Berührungspunkte  habe.  Elektrisch 
betriebene  Boote  nnd  Tiirbinendainpicr  lii^en  in 
ihren  Anwendungsgebieten  weit  auscinatider,  zwi- 
schen beiden  liege  die  Kolbendampfmaschine. 

Als  letzter  Diskussionsredner  wies  Herr  Direk- 
trtr  Bliinieke-M:Hinbeitn  darauf  hin.  daC  nicht  auf 
allen  Scliiffcti  die  Üanipiturbine  branclibar  sei.  Man 
habe  auf  der  Rheinstrecke  zwischen  Mainz  und 
Mannheim  den  Versuch  gemacht  nnd  ans  einem 
Schleppdampier  die  Kolbenmascliine  licransxenom- 
men  und  eine  Dampfturbine  eingesetzt.  Die  Bedin- 
gungen waren;  iileiche  Leistimg,  gleicher  Kolilen- 
verbrauch,  gleicher  1  ieigaiig.  Das  Resultat  sei  ein 
mehrfaches  Fiasko  gewesen.  Erstens:  erhebliche 
Tiefgangvermehrung  durch  ein  tinjceheures  Mehr- 
gewicht der  Dampfturbine,  zweitens:  Schlepp- 
leistung au6eror<ientlich  minimal,  drittens:  Dampf- 
verbraiich  erheblich  ^rröBer,  und.  als  weitere  ;:rnlk' 
Hauptsache,  viertens:  nahezu  vollständiges  Ver- 
sagen der  Manövrierfähigkeit  Im  -Hafen.  Das  Re- 
sultat war:  Herausbringen  der  Dampfturbine  und 
Wiedereinbau  der  früheren  Kolbenmaschine. 

Des  weiteren  führte  Herr  Blümcke  aus,  daß 
Schiffe  mit  Akkumulatoren-Antrieb  nur  auf  ganz 

bestimmten,  dafür  passenden  Strecken  /n  brauchen 
seien.  Wo  die  Schleusen  die  Dimensionen  der 
Schiffe  nicht  zu  sehr  beschränkten,  sei  es  zweck* 
mäßiger,  die  Sciticppkrihne  mit  HnnipfiTiaschincn 
oder  mit  Benzinmotoren  anzutreil}en.  Das  sei  4)ei- 
spielsweise  mit  Erfolg  auf  den  Rheinschiffen,  welche 
nach  Strallhiir:.:  führen,  angewandt.  Auch  hier 
böten  aber  die  Stromvcrhältnisse  schwer  zu  über- 
windende Hindernisse.  Qrade  auf  Strömen  mit 
starker  Wasserbewegunc;  sei  der  Kraftbedarf  der 
Fahrzeuge  in  kurzen  Zcitintcrvallcn  außerordent- 
lich schwankend.  Diesen  auGerordentlich  schwan- 
kenden Kraftbedürfnisseii,  1k r\ or:;crufcn  durch  die 
Veränderung  im  Flußbette,  könne  man  erfolgreich 
nur  mit  der  Kolbenmaschine  begegnen.  Praglos 
werde  der  Motorbetrich  Fortschritte  machen,  ie 
langsamer  aber  diese  Entwicklung  sei,  desto  vor- 
teilhafter sei  sie. 

In  seinem  Schlußwort  dankte  Herr  Ingenieur 

Bauer  für  die  durch  Herrn  Vizeadmiral  v.  Ahlefeld 
gebrachte  Kennzeichnung  der  Bedürfnisse  der  Ma- 
rine in  bezug  auf  die  Verwendimg  von  MotortN>o- 
teii.  Herrn  Obcrin.;enienr  Teche!  gegenüber  er- 
kannte er  an,  die  Taylorschen  Diagramme  betref- 
fend, den  Wirkungsgrad  von  Schrauben  benutzt  zu 
haben.  Was  die  Bestinunatis'en  der  Arbeitsleistung 
eines  Motors  anlangen,  so  ließen  sich  sehr  wohl 
die  Motoreti  indizieren  und  auf  Grund  der  Tndikator- 
diagramme  in  ihren  Leistungen  bestimmen.  Bei 
Bremsversuciien  auf  Brenisstationen  müsse  man 
ROcksicht  nehmen  auf  die  im  allgemeinen  dort  herr- 
^^Ilendc  konstante  Teniiicrafnr  und  Zusammen- 
setzung der  Luft:  tieini  fahrenden  Boot  sei  dies 
nicht  der  Fall,  sowohl  Kßbiverhfiltnisse  wie  Ver- 
^'asmigsverluiltnisse  seien  andere:  inf(t!gcdcsseii 
sei  es  nicht  ohne  weiteres  möglich,  die  Resultate 
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einer  Stationsbremsunsr  auf  4las  fohrende  Boot  zu 

übertragen. 

lieber  die  frage  der  anzuwendenden  Zyiinder- 
zahl  giiqren  die  Ansichten  stark  auseinander:  eine 
Erhöhung  der  Zahl  der  Zylinder  bringe  fraglos  mehr 
bewegte  Teile  mit  sich  und  biete  dadurch  in  er- 
höhtem MaBe  die  Möglichlceit  zu  Komplikationen 
und  Defekten.  Auf  der  andern  Seite  habe  man  bei 
mehr  Zyimdern  beim  Ausfallen  eines  dessel- 
ben eine  jsrSBere  Reserve  zur  Hand,  auch  gäben 
mehr  ZAiinder  ruhigeren  nanjr  der  Maschine  und 
geringere  boo tsbcanspr uch u ngen. 

Vielleicht  sei  es  richtiger,  die  Geschwindiirkeit 
mit  der  Wurzel  ans  der  f^ootslängc  anstatt  mit  der 
Länge  selbst  zu  vergleichen,  indes  sei  dies  im  vor- 
liesenden  Falle  auf  das,  was  er  In  seinem  Vortrage 
habe  sagen  wollen,  ohne  Einfluß. 

Auch  die  Anschauung  des  Merrn  Meissner,  dali 
der  umsteuerbare  Propeller  nicht  die  genügende 
Wür<ligung  gefunden  habe,  könne  iiiclit  olmc  wei- 
teres als  richtig  anerkannt  werden.  In  Deutschland 
gebe  man  im  allgemeinen  einem  guten  Wende- 
getriebe den  Vorzug.  Allerdings  habe  sich  in  eini- 
gen markanten  Fällen,  so  beispielsweise  bei  dem 
torpedoarmierten  Wachtboote  des  Grafen  Rccopc 
und  hei  Fiat-Boten,  die  Schwierigkeit  heraus- 
gestellt, absnfiit  sichere  Wendegetriebe  zu  erhalten, 
und  ujan  habe  zum  DrCiJi'lügelpropeller  gegriffen ; 
es  sei  schwierig,  für  Motoren  über  100  PS.  brauch- 
bare Wendegetriebe  zu  konstruieren. 

Herr  Direktor  Schulthes  entgegnete  in  .seinem 
Schlußworte  /'mächst  Herrn  Direktor  Blümcke.  daü 
auch  er  der  Ansicht  sei,  man  solle  mit  den  Neue- 
rungen des  elektrischen  .Antriebes  nicht  allzuschnell 


vorgehen,  man  dürfe  aber  aucA  nicht  vergessen,  daB 

auf  diesem  Gebiete  schon  sehr  anerkennenswerte, 
über  mehrere  Jahre  hinausreichende  frfahruhgen 
vorlägen.  Auch'sd  fraglos  eine  elektrische  Anlage 

viel  dehnuugsfähiger  als  eine  Kolbenschiffsmaschine. 

Wenn  Herr  Kommerzienrat  Sachsenberg  eine 
Tiefgangsvern)ehrung  bei  Flußschleppern  durch 
elektrischen  Antrieb  als  unzulässig  bezeichnet  habe, 
so  müsse  er  dem  beipflichten,  indes  könne  man 
an  Stelle  der  Kolbendampfmaschine  Explosions- 
motoren verwenden  und  4lann  eine  elektrische  Zwi- 
schenschaltung vorsehen. 

Herr  iProiessor  Laas  habe  in  seiner  Diskussion 
eine  Frage  angeschnitten,  mit  der  er  in  seinem  Vor- 
trage sich  irar  nicht  beschäftigt  habe.  Er  habe  nur 
gesagt,  wenn  auf  Segelschiffen  eine  Hilfskraft  nötig 
sei,  90  schlage  er  elektrischen  Antrieb  vor. 

Auf  den  Turbinendampfer  .^Kaiser"  und  die 
daran  anKekiiiinfte  Fra^e  des  Herrn  Direktor  La.sche 
ubergellend  erklärte  der  Diskussionsredner,  daü 
jener  Dampfer  allerdings  eine  Reihe  von  Erfolgen 
gehabt  habe,  daß  er  aber  dasfenige  nicht  gehalten 
habe,  was  mau  von  ihm  erwartete.  Das  beweise 
neben  anderm  die  Tatsache,  daB  weitere  Schiffe 
ähnlicher  Art  nicht  gebaut  worden  seien.  Zu  be- 
mängeln sei  die  Unpünktlich-keit  und  die  schlechte 
Manövrierfähigkeit  lenes  Schiffes. 

Für  kleinere,  schnellere  Schiffe  könne  freilich 
die  elektrische  Kraftübertragung  eine  Konkurrenz 
mit  der  direkt  wirfcenden  Turbine  nicht  aushalten, 
wohl  aber  lasse  sich  dieses  System  für  volle  und 
langsame  Schiffe  mit  Erfolg  verwenden. 

(Fortsetzung  folgt) 


in  4tr  Formel  W~k r •  F 


ig 


Der  Beiwert  k 

für  den  Wasserwiderstand  btytftgttr  plattenförmiger  und 

prismatischer  KSrper 
Von  H.  E  n  g  e  I  s  und  Fr.  G  e  b  e  r  s 


(ScbluU) 


Aus  den  erhaltenen  Widerstflnden  wurden  die 
Beiwerte  k  ffir  die  schon  erwähnte  Formel 


W  =  k-r  F 


2g 


berechnet  und  in  den  Tabellen  4  und  5  zusammen- 
gestellt. Aus  diesen  erkennen  wir,  daß 
l.kfDr  austauchende  Platten  größer 
ist  als  für  untertauchende  bei  glei- 
cher benetzter   Fläche  im  Ruhestande  und 
gleicher  Geschwindigkeit. 
^,  I)  a  ü  k  für  die  \  ()  1 !  i  t:  untergetauchte 
t  e  n  Platten  abnimmt  mit  d  e  r  T  a  u  c  h- 
ticfe.  weiindiePlattenbrcftegleich 
d  e  r  P  I  a  1 1  e  n  Ii  o  h  e  ist,  merkwürdige  r- 
wcise  aber  für  Platten  von  größe- 
rer Breite  als  Höhe  nur  bei  gerin- 


geren Qesch windlgkeiten,  während 

bei  den  höheren  mit  zunehmender 
iauchtiete  k  gröber  zu  werden 
scheint. 

3.  D  a  ß  k  d  u  r  c  h  \v  e  g  tn  i  t  z  ii  n  e  h  m  e  n  der 
Qeschwindigkeit  abnimmt  für  die 
gleiche  Platte. 

Aus  den  Werten  für  k  ist  zu  ersehen.  daO  für 
jede  Plattenform,  für  jede  PlattcngröQe,  für  jede 
Plattengeschwindigkeit  und  fBr  Jede  Tauchtiefe  ein 
besonderer  Wert  von  k  für  die  Berechnung  des 
Widerstandes  nach  der  Formel 

W  =  krF  f 

gebildet  werden  muß.  Damit  aber  wird  diese  For- 
mel wertlos.  Es  Ist  daher  unmöglich,  den  Wider- 
stand einer  beliebigen  Platte  bei  ehier  beliebigen 
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Tabelle  Nr.  4 
Widerstände  geschleppter  quer  zurhahrt- 
richtUDg  gestellter  Platten  im  ynb«< 
grenzten  Wasser 

Bestimmung  von  k  für  die  Formel:   W^h  •  y  ■  P 


28 


(iMaBe  in  qm  und  m:  7^1000  kg,;  g=^JU) 

Nr. 

1  Oe- 

schwin- 
,  digkeit 
'  m/MC. 

k  für  Tauchungen 
(überkante  unter  Wasser) 

tawhSxl  j 

200  nun 

300  mm 

Platte  100X100  mm 


1 

0.S 

a  '. 

I 

1.530 

1.275 

1,240 

2  , 

1.5 

1,440 

1,240  ! 

4  . 

2 

1,410 

1.220 

1,265 

S  '■ 

2,5 

1,360 

1,190 

1,180 

6 

3 

1 ,330 

1 , 1 8,S 

1,175 

7 

ifi 

1,281) 

1.187 

1,185 

g 

4 

1,200 

1,210 

9 

4.S 

1,217 

1,212 

1. 

S 

- 

1^10 

1,275 
1,230 
1.190 
1.145 

1,150 
1,160 
l,17i> 
1,168 
I.1S4 


Platte  200X200  mm 


t 

:  0.S 



2 

1.310 

1,370 

1,275 

1.275 

3 

t  1.5 

I.5W 

1.405 

1,320 

1,230 

4 

1,520 

1,315 

1.240 

1,200 

5 

'  L 

1,450 

1,225 

1.190 

1,15(» 

6 

1  3 

1,390 

1.180 

Lh-^O 

1,130 

7 

3,5 

— 

1,150 

1.140 

1,124 

1,130 

1,115 

1.120 

9 

4.S 

1,100 

1,085 

lj090 

Platte  300X300 


1  0.5 



2  1 

1,270 

1.460 

1.340 

1,350 

3   1  1,5 

1,445 

1,500 

1,350 

4  1  2 

1,590 

1.420 

UTO 

1.290 

3  J,$ 

],S]4 

1,320 

1,270 

1.285 

6  !  3 

1,225 

1,190 

1,140 

Ptatte  100X500  mn 

n 

1    1  0.5 

2   1  1 

1,390 

1.530 

1.440 

1,345 

3  1.5 

1,380 

1.460 

1,435 

1,380 

4  2 

1,380 

1,380 

1,315 

1,240 

5  2,5 

1,450 

1,220 

1,220 

1,300 

6  I  3 

1,350 

1.165 

1.190 

1.235 

7  3,5 

1.14Ü 

1.175 

1.204 

• : 

1,120    j  1,145 

1,175 

Oeschwindigkeit  ihrer  Bewegung  durch  das  Was- 
ser mit  Hilfe  dieser  ronnel  zii  bestimmen  inid  es 
wird  wohl  für  alle  Zeiten  die  rein  mathematische 
Lösung  dieser  An^be  ein  vergebliches  ßemfihen 

bleiben. 

Die  Lösung  dieser  Autgabe  ist  aber  auf  einem 
anderen  Wege  möglich.  Newtons  Theorie  lern- 
ten wir  zuerst  kennen,  und  wir  haben  gesehen.  daH 
er  am  weitesten  vom  Ziel  war,  aber  wir  kennen 
ein  anderes  Oesetz  von  Newton,  mit  dem  man 
dem  Ziele  am  nndisten  kommt,  sein  mechanisches 
AchnlichkcitsResctz.  das  lantct:  ,.BcuT(r(  tnan  in 
einer  rcibiniKslosen  imhcKrciizlen  Fliissiuki.  it  2  voll- 
Icommcn  ähnliche  vöillg  nnterKctanchtc  Körper  in 
gleicher  Richtung,  so  verhalten  sich  die  Wider- 


Versuchsreihe  Ii 

Tabelle  Nr.  5 
Widerstand  geschleppter  quer  zurFahrt- 
richtun^i  gestellter  Platten  im  „unbegrenzten* 

Wasser. 

Bestimmung  von  k  für  die  Formel:  W  =  k   7  •  F  •  — ^  •• 
{tAtÜt  in  qm  und  m;  7  ^  lüÜO  kg:  g  9,81; 


Nr. 

Ge- 
schwin* 
dVntt 
m/soc. 

'             k  für  Tauchui^o 
1         (Oberkante  unter  Waaser) 

0  aus- 
1  ttiHolmid 

100  mm 

200  mm 

300  mm 

Platte  100X100  mm 

t 

:  0.5 

1,255 

1,255 

1,100 

2  r,  1 

1,530 

1,316 

1,196 

— 

3 

1.5 

1,490 

1,240 

1.180 

— 

4 

1,420 

1,152 

1,118 

5 

2.5 

1,364 

1,107 

1  ,(W4 

~- 

6 

,^ 

1,331 

1  .W) 

1.078 

*^ 

/ 

3,5 

1.380 

1  ,W7 

1,078 

^— 

8 

4 

I.IU.3 

1.087 

~~ 

9 

4.5 

1.100 

1.083 

10 

5 

1,092 

1,087 

Hatte  200x200  mm 

1 

0.5 

1,140 

1,236 

1,217 

1.1  Q7 

2 

1 

1.310 

1,383 

1.246 

1,23<» 

3 

1,5 

1.540 

1.380 

1,290 

1.205 

4 

2 

1,520 

1,320 

1,257 

1.176 

5  1 

2.5 

1,446 

1.242 

1.180 

1,146 

1.380 

1,173 

t.i26 

1,110 

; 

L 

1,130 

1.100 

1,065 

8  4 

l.HK) 

1.090 

1,060 

9  ; 

4.5 

1,095 

1,095 

1,037 

10  i 

1    *  ■ 

1,106 

1,107 

1,150 

Platte  300X300  mm 

1  1 

'  0.5 

1.220 

1.290 

1.280 

1,270 

2 

I 

1.270 

1.460 

1,390 

1,380 

3 

1  5 

1,442 

1,520 

1,370 

1.340 

4 

2 

1.590 

1,412 

1,3t  U 

1 .283 

5 

2,5 

1,520 

1,300 

1,243 

1,240 

6 

3 

1.22h 

1,183 

1,180 

7 

3,5 

1.167 

1,153 

1.127 

Platte  100X500  mm 

1 

0.5 

1.130 

1.475 

1,460 

1.443 

2 

1 

1,290 

1.50Ü 

1.490 

I.420 

3 

.  1.5 

1,380 

1,453 

1,466 

1,377 

4 

'  2 

1,380 

1,330 

1,340 

1,28S 

5 

2.5 

1.450 

i,226 

1.223 

1,212 

6 

3 

1,546 

1,157 

I.I59 

1,200 

7 

3,5 

1,120 

1,130 

1,230 

8 

1  * 

1,105 

1,141 

1,216 

9 

.  4,3 

i  - 

1.097 

1.182 

1.165 

Stände  beider  zu  einander  wie  die  dritten  Potenzen 

des  .Achnliclikcitsverlu'iltnisses  ihrer  Hiicalcn  Ab- 
messungen oder  wie  die  Verdrängungen,  wenn  sich 
die  Geschwindigkeiten  verhalten  wie  die  Qnadrat- 

wnrzeln  an-,  dem  Aehnlicllkeit'^\  erluiltiii'.. 

Werfen  wir  nun  einen  Blick  in  die  Tabelle  6, 
so  sehen  wir,  daß  sich  dieses  -Oesetz 

ohne  weiteres  a  n  c  h  auf  ti  n  s  e  r  e  a  u  s- 
nnd  nntertaucheiiden  Platten  an- 
wenden Iii  ß  t.  Die  Differenzen  zwischen  den 
berechneten  und  dtn  Kemessencn  Widerständen 
sind  tcdenfaüs  praktisch  ohne  jeden  Belang  und 
rühren  xiiiii  1  eil  davon  her.  daß  man  für  die  kleinste 
Platte  Bruchteile  von  Orammen  nicht  abtesen 
l(onnte.    Da  wir  aber  heutzutage  in  unseren 
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Tabelle  Nr.  6 

Unfersucbung  derQfiltigkcit  des  Newtonschcn  (icsetzcs  Itr  Platten  im  austancbenden 

u  II  d  I1 11 1  c  r  )T  e  I  a  II  c  h  t  e  n  Z  u  s  1  a  II  d  e 


I.  Platte  lUÜXlOO  mm 


II.  Hiatte  2UUX20Ü  mm 


111.  Platte  300X300  mm 


Uesen  wiziuig' 
keit 
n/MC. 

v>  lucrsianu 

in  }t% 
genwMen 

corresp' 
Qeschwindi^eit 
n/sec 

Widerstand  in  kg 

Qeschwindigkelt 

Widerstand  in  kg 

geroessen 

errechnet  aus 
1 

gemessen 

errechnet  aus 
1  1 

Platten  austaucbend 

0.5 

1 

Ifi 

3 

0,1b 
1.71 

U,7U71 
1,4143 
2.I2I3 
2,8242 

1.22 
8,20 

13.70 
22.94 

U8 
6,84 

13,68 
22.96 

0,86605 

1.7821 

2.59815 

4^ 
21.23 
46blO 

4.32 
21,10 
46,30 

Platten  luitertaucbend 

Oberkante 
Wasser  : 

Platte  unter 
=  lüO  mm 

200  mm 

300  nun 

0;5 
1 

1^ 
2 

2^ 
3 

3.5 

ai6 
0^ 

1.41 
3.38 
3.51 
S.02 
6,83 

0,7071 
1.4142 
2.1213 
2,8284 
3.5355 
4,2426 
4,9497 

US 

5,22 

11.32 
I8,<0 
28,01 
40,11 
54,87 

1,28 

5,28 
11,28 
18.64 
28,08 
40,16 
54,80 

0,86605 

1,7.121 

2.59tS15 

3^2 

4,86 

17,90 
38,10 
«233 

4,32 

17,82 
38,07 

62,91 
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Abb.  6.  Widerstand  anstaudieader  prismatiseber  KOrper  von  wacbseader  Unge 


Schleppversuchstanstalten  das  Mittel  haben,  die  Wi- 
derstände kleinerer  Platten  festzustellen,  so  haben 
wir  auch  die  Möglichkeit,  jederzeit  den  Widerstand 

einer  beliebig  größeren  ähnlichen  experimen- 
tell zu  bestimmen.    Dabei   ist  es  vollkommen 


gleichgültig,  welche  Form  und  welche  Tauchtiefe 
die  Platte  besitzen  soll.  Eine  einzige  Fehlerquelle 
ist  vorhanden,  die  Rauhigkeit,  aber  diese  ist  so  ge- 
ring, daß  man  sie  praktisch  wnlil  vernachlässiRen 
darf.    Wir  haben   somit   den  Beweis 
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Abb.  7.  Widentuid  prinmtisebBr  KAiper  von  widiiMder  Liagfi  bd  100  mm  TimdiHefe 


1  M  »  u  J 

Abb.  8.  Widerstand  priMiwtitdier  KOrper  voa  waehsrader  Lange  bei  20O  mm  Taudiflafe 
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Abb.  9.   Widerstand  prismatischer  KOrper  von  wachsender  Unge  bei  300  tnm  Tauchtiefe 
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Taben«  Nr.  7. 

Wlderstiiid  geschleppter  Körper  von  loox  iro  mm  Quersch n i tt  u nd  verschiedener  Linse 

bei  verschiedener  Tauchtiefe  unter  Wasser. 
 Widerstand  der  KOrper  und  Halter   Reiner  Körperwiderstand  


I    Widerstände  ÜDr  Tauchungen  in  kg  Widerstände  für  Tauchungen  in  kg 

schwin-  (Oberkante  uoter  Wasser)  (Oberkante  unter  Wasser) 


(Ugkeit 

in  ni/vVv. 

100  mm 

200  mm 

300  mm        0  anstauen. 

100  mm 

200  mm 

300  mm 

Hin 

1 

0,5 

0.165 

0.175 

0,180 

— 

0,140 

0,140 

0,140 

2 

I 

0.500 

0,600 

0,.S65 

0,450 

0.530 

0,465 

3 

i'* 

1.205 

1,34(1 

1.440 

1.105 

1.150 

1 . 1 4i  1 

♦ 

2 

2,235 
3,615 

2,415 

2.710 

2.065 

2jOTS 

2,190 

5 

2,5 

3.765 

3.345 

3,235 

3,506 

6 

3 

5,220 

5.340 

6.280 

4,820 

4,560 

5.000 

7 

3.5 

7,07S 

7.130 
9.009 

8/160 

6,545 

6,110 

6360 

8 

4 

V,iU5 

10,900 

8,4U5 

7,785 

8.90O 

9 

4^ 

11.290 

11.205 

13.695 

10,420 

9,645 

11.245 

10 

5  1 

1 

* 

13,^80 

13.420  ! 

16.135 

IM?^  200  1 

- 

um 

12,490 

11.460 

13.235 

1 

0,5 

0.165 

0,170 

0.175 

0.140 

0.140 

0,140 

2 

1 

(»,560 

O.-SOO 

0,58(» 

0.510 

0.430 

0,480 

3 

1.5 

1.105 

1,175 

1.305 

1.000 

0.985 

1,015 

4 

'  2 

1,840  i 

2.080 

2,340 

1.670 

1.740 

1,820 

5 

2.5  1 

2.780 

3.210 

3,560 

2,510 

2,680 

2,730 

*  \ 

3  i 

4,.S^i  1 

4,940 

3.580 

3,8<Ji  > 

3.740 

7  ' 

3,5  j 

5,400 

6,180 

6.500 

4.870 

5,170 

4,900 

8 

7.034 

8.000 

8.260 

6,334 

6,700 

6,260 

9  1 

1  4,S 

8.760 

9,905  1 

I0.26U 

7.890 

8.345 

7310 

10 

1 

1 

I0.46O  1 

11372 

12.480 

%S70 

9,912 

9,5S0 

Länge  500  mm 

1 

0,5 

0.165 

0.170 

0.180 

0,120 

0,140 

0,140 

0,140 

2  1 

1 

Ü,5')5 

0.560 

0,625 

0,570 

0,545 

0.490 

0,525 

3 

1.5 

1.280 

1.260 
2.230 

1,410 

1^90 

1,180 

1,070 

1,120 

4 

2 

2.140 

2,485 

1.970 

1,890 

1,%5 

S 

2Ji 

3,180 

3,440 

3^ 

2.910 

2,910  ' 

2,990 

« 

i 

4,480 

4,934 

9,420 

4,080 

4,154 

4.220 
5.670 

7 

ifi 

6.036 

6,708 

7»270 

5.506 

5,698 

8  : 

4 

7.740 

8,760 

9^120 

7.040 

7,468 

7,320 

9  1 

4.5 

9,560 

11.040 

11.580 

8,310 

9,480 

9,130 

10 

5 

1 1,485 

13,420 

14,015 

8,945 

1 1,460  1 

11,115 

LInge  1000 

mm 

1  r 

0.5 

0.180 

0,190 

0,200 

0,162 

0.140 

0,140 

0,140 

11,560 

0,640 

0,735 

0,620 

0,470 

0.505 

0,535 

i  ' 

u 

1.280 

1,480 

1,720 

1.570 

1,090 

1 , 1  .SO 

1,220 

4 

Z,H)2 

2.605 

2.860 

1 ,9Ö2 

1 ,995 

1,950 

S 

2.5 

3,615 

3,960 

4. 4!  10 

3,135 

3,0<y::i 

3.00U 

6 

3 

.■j.no 

5.618 

6.20,S 

4.490 

4,418 

4,305 

1 

3.5 

().7()0 

7,f)S0 

8,225 

5,960 

6,140 

5.765 

H 

4 

8,540 

1 U,  1  >1  -J 

10.415 

7,540 

8,234 
10,530 

7,4 1 5 

9 

4,5 

10,415 

1 2,s.v:i 

12.860 

9,165 

9,2o() 

10  1 

12.305 

15.680  , 

15,620 
Länge 

nun 

10,765 

13,000 

11.420 

1 

0,5 

0,190 

0.300 

0,210 

0,148 

0.150 

0,150 

0.150 

2 

,  1 

0,700 

0,720 

0,760 

0.70U 

0,610 

0,585 

0.560 

3  ' 

1.5 

1,510 

1 ,030 

1,786 

1.753 

1.320 

1,300 

1.286 

4 

2 

2.530 

2.830 

3,160 

2.210 

2,220 

2,250 

S    !  2.5 

3.836 

4,318 

4.780 
6.670 

3,3S6 

MIS 

3380 

6 

3 

5,450 

6)140 

4.830 

4.940 

4^770 

7 

1  3.5 

7.360 

8,280 

8,860 
11.420 

6,560 

6,140 

6,400 

8 

4 

8.880 

8,420 

4.5 

1U85 

13,520 

14,270 

10.035 

11.220 

10,670 

1  * 

13^580 

16.420 

17,370 

12.040 

13,740 

18,170 

Linge  3000  mm 

I 

'  0,5 

0,200 

0,218 

0,235 

0,180 

0.160 

0,168 

0,175 

2 

1 

\  0,750 
1,605 

O.S'X) 

0,875 

0,767 

0,660 

0,665 

0,675 

3  .  1.5 

4  .  2 

5  2.5 

l,7-(0 

1,925 

1,904 

1,415 

1,410 

1,425 

2,760 

3.02.> 

3,340 

2,440 

2,415 

2,430 

4,245 

4,660 

.S,105 

3,765 

3,760 

3,705 

6 

3 

6,060 

6.660 

7.2ÜO 

5,440 

5,460 

5,300 

7 

3.5 

8,160 

8.940 

1  9.590 

7..160 

7,4(X) 
9,540 

7.130 

8 

I  4 

10,560 

11.440 

[  12,330 

»),33ü 

4,5 

1  13.240 

1  14.125 
16,M5 

1  15,390 

U,990 

1      11325  11.790 
14.805  14,480 

■S 

J  « 

16^140 

l^iMO 

i  14,600 

Digitized  by  Google 


Sähe  248 


Tabelle  Nr.  s 
Widerstand  geschleppter  Körper  von 
lOOXiOO  mm  Querschnitt  und  verschiedener 
LInge  bei  verschiedener  Taucbtlefe  unter  Wasser 

V* 

Besflamiuiig  vfui kfOr  die  Psnnel:  W=:k  >  v  •  P  •  ,  ' 


de-     I        k  fflr  Tetichungen  (Oberkadte 


Nr  !,  seil u  hl-  I  unter  Wasser) 


1 

1  digkeii 

i    f>  n-.!?- 

Tauchting 

Taucliiin;; 

Tauchung 

;    m  sec 

^  tauchend 

lüO  mtr 

200  null 

303  mm 

erbracilt,  daß  das  Mewtonsche  üe- 
setz  auch  gilt  ffir  Platten,  diedarcTi 
Wasser  in  w  a  <  c  r  c  c  Ii  t  c  r  Richtung  - 
radiin  iorib«wext  werden,  ganz 
gldCtagültig,  ot»  «te  ■mIimImii  oder  in  Irgend  einer 
Tiefe  imtertiiiiclien. 

Ergebnisse  der  Versuche  mit 

Körper  ir 

Es  ist  nun  die  ^'ragc  naheliegend:  Wie  ändert 
sich  der  Wkicrstaiid,  wenn  die  Dicke  der  Platte 

mehr  und  mehr  /.uniinmt  und  so  ans  einer  Platte 
ein  Prisma  von  immer  größerer  Län^c  entsteht? 

Da  die  VcrsiichscinrichtnnR  und  die  Versuchs- 
körper ben-its  beschriehen  sind,  auch  die  Ausfüh- 
rung der  VersHclie  nichts  erwähnenswertes  bietet, 
so  wenden  wir  uns  den  KrKcbnissen  der  diesbeziltf- 
licli.'ii  W'rsüLlu-  zu.  Sic  sind  in  ähiilicliLT  Weise 
wie  bei  den  PlaUciivcrsuclicu  aiu  den  Abbiiduiigen 
VI— IX  und  in  den  Tabellen  7  und  8  {n  Form  von 
Kurven  und  zahienmäMi.i?  dargestellt. 

KrKebnisse: 

a)  Für  die  austauciicnden  Prismen. 

1 .  D  e  r  Widerstand  der  austauciicn- 
den Prismen  wird  zuerst  kleiner, 
mit  steinender  ( I  e  s  c  Ii  w  i  iid  i  g  k  c  i  t 
aber  K  r  ü  Ii  e  f  als  der  einer  [-*  1  a  1 1  C  , 
wenn  der  (Querschnitt  der  Prismen 
gleich  ist  der   1*  I  a  t  f  c  n  f  I  ä  c  h  c. 

2.  Der  Widerstand  der  austauchen- 
den Prismen  steigt  je  nach  der  Be< 
einflu^snng  durch  i\c  W  eilen  bü- 
dung  mehr  udcr  weniger  an,  die 
Kurven  der  beiden  kürzeren  Pris- 
men überschneiden  sich  sogar. 

3.  Der  Wider  st  and  der  austauchen- 
den Prismen  nimmt  durchweg  mit 
wachsender  Länge  z  n, 

b)  Für  die  untertauchenden  Prismen. 

1.  Bci  gleicher  ücsch windigkeit  er- 
reicht der  Widerstand  eines  unter- 
getauchten Prismas  erst  dann  den 
Widerstand  einer  dem  Prisma- 
qaerschnitte  f lichengleichen  un- 
tergetauchten Platte,  wenn  die 
LängedcsPristnasannäheriid30mal 
so  groB  ist  als  die  Plattenkante; 
alle  kürzeren  Prismen  weisen  bei 
der  gleichen  Geschwindigkeit  klei- 
nere Widerstände  auf  als  die  Platte. 

2.  D  c  r  Widerstand  eines  unterge- 
tauchten Prismas  von  quadrati- 
schem Querschnitt  ist  am  klein- 
sten, wenn  seine  L  ;'i  n  e  gleich  der 
doppelten  Länge  der  Quadrat- 
kante ist. 

3.  Für  verschiedene  l'auchungen  Sind 
die  Widerstände  untergetauchter 
Prismen  verschiede  u.  Ein  Qesctz  für 
die  Aendcrung  des  Widerstandes  mit  der  Tauch- 
tiefe läßt  sich  aus  den  Versuchsergebnissen  nicht 
ableiten. 


H 
9 
10 


0.5 
1 

!..'> 

2 

2.r. 
.1 

;t.5 

4 

4.5 
6 


I  _ 


I  _ 


» I.HSS 

C.!t<l."> 
1,014 
1,0.".<) 
1.1  »j! 
1.041) 

1.o:m) 
1,010 
0.960 
Ufa)^  800  tnm 


I 


1.100 

l,i>:J«i 

l.OJÜ 

1,0  Irt 
1  01  r. 

0.1  «»t! 
0,!>S<t 
H.1«(.-> 

o.m\ 

0,900 


i 

w 

1,100 

i 

1374 

8 

1.& 

1^ 

4 

8 

6 

9.5 

«! 

8 

t! 

1  3.6 

8 

4 

9 

4.6 

10 

5 

U 

1 

1  0,5 

1.410 

2 

1.504 

1 

i.eflO 

«; 

1  8 

6  [ 

1  2.5 

6  f 

7 

S 

r 

* 

Länge 


2000  mm 
1.176 
1,200 
l.lfiO 

i»oeo 

1.0fiO 
1.067 
1.Ü50  , 
0.9tt4 
0.074  I 
0,950 
3000  mm 
1,255 
1,296 
1.234 
1,200 
1.180 
l.ld0 
1.1S0 
1,170 
1.150 
1.146 


1.176 
1.150 
1.180 

ijm 

1.070 
1.060 

1.080 

i.im 

1.087 
1.080 


1^20 
1,305 
1.2H0 
1.184 
1.180 
1.190 
1.184 
1.170 
1,146 
1.188 


l.lOo 

0.  0::! 

ü,l>!>5 

1.074 

U'r"< 

l.l  lu 
l.lOo 
l,i»!H» 
1.000 

1. uiü 


1 

0,5 

—    :  i.ioo 

1,100 

l,UIO 

2 

1 

— 

1.(100 

0.844 

0.940 

» 

1.5 

0,87.'t 

O.sÜO 

0.8.V» 

4 

2 

1 

o,8:i3 

O.StK5 

5 

2.5 

o.7as 

0,840 

0.857 

<! 

3 

0.7HI 

O.ÖHO 

0,8  IS 

7 

3.S 

0,780 

0.S2S 

0,785 

6 

4 

0.77Ü 

0.821 

0,708 

9 

4.6 

o.7ß4 

(».808 

0,757 

10 

6 

0.75U 

0,778 

0,7Ö0 

Linge  fiOO  mm 

1  r 

0,942 

1,100 

1,100 

1.100 

II 

1,120 

1,070 

0.962 

1,090 

i.ft 

1380 

i,o;w 

0,967 

o,»;w 

0,978 

4 

2 

0,928 

0.964 

5 

2.5 

0.91.1 

0.01.3 

0.935 

0 

Ii 

0.Ö91 

0,9(W 

0.922 

7 

.•}.5 

0,«22 

0,012 

0.908 

H 

4 

0,863 

0.915 

(»,8!«t 

4.5 

0.SO3 

0,820 

-1 

— 

— 

lAag 

e  1000  mm 

Ii 

1.270 
1.880 

i.too 

1,100 

1.100 

s; 

1 

0,1^ 

0,800 

1360 

6 

1.5 

1.870 

0,050 

1.000 

1,066 

4 

2 

0.070 

0.960 

0,860 

5 

2.5 

o.'.m 

0.900 

0,040 

6 

ii 

0.080 

0.963 

0,930 

7 

a.6 

0.955 

0,fl83 

0,920 

B 

4 

0.924 

1.010 

0.910 

9 

4.5 

0,890 

1,020 

0.000 

10 

."> 

0,850 

1,020 

0,IK)0 

1.176 
1.100 
1.180 
1.100 
1.060 
1.040 
1,024 
1,030 
1,0!» 

i.aiD 

1.370 
1,325 
I.2ä0 
1.190 
1,160 
1.160 
1.140 
1,140 
1,140 
1.186 
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T  a  b  e  1 1  e  Nr.  9 

Bestimmung  der  Höhenlage  des  A  n  e  ri  f  f  s  pu  nktei  det  Widers 
Oberkante  Platte,  fflr  zur  Fahrtrichtung  qner  gestellt«  Pitt 

Taneoungen. 


fandet,  gemeBaen  von 

ten  bei  verschiedenen 


'1  '1 

Tauehuiqr 

Qeschwindig- 
Nr.  kelt 

1 

KK) 

mm 

200  mm  | 

m 

mm 

Platteamoment 

abzüglich 

Schaftmoment 

Abstand  des 
Angriffspunktes 
von  Plattenober- 
kante 
nun 

Platten  moment 

abzüglich 
Schaftmoment 

III  kg 

Abstand  dc^ 
Angriffspunktes 
von  Plattcnobcr- 

kante 
mm 

Piatteamoaient 

abrftglich 
Schaftmoment 
m  kg 

Abstand  des 
Angriffspunktes 
von  Plattenofaer- 
kante 
mm 

8 
4 
6  " 
« 
7 
8 


1 
9 

3 
i 

a 
« 


1^ 
1.5 
W 
&6 
3^ 

*fi 
4.5 


0,546 
1,183 

41.9 

23.4 

2.016 

»3,1 

3,122 

19,8 

4,67« 

24.5 

5,7W 

17,0 

7.82ii 

0.1 

9^ 

—  10^ 

PMlHvrfiOe  100X100  mm 

0,525  35,2 

l.lftO  39,9 

2,002  15,7 

3,058  JB.2 

4,361  12.5 

6,WöO         ,  5.11 

7,805         I  —8,5 

0,947  —2,8 

Plattengrötie  200X200  mm 


0.53» 
1.148 
2,010 
3,147 
4.473 
6,214 
7.«75 
9^ 


1 
2 
8 


1 
2 
S 
4 
5 


1.0 

2,14« 

106,9 

2,030 

88.7 

2,008 

1.5 

5.0&5 

1 

«18^4 

4.062 

97,0 

4^382 

2,0 

8427 

00.6 

7,854 

86,0 

7,^ 

2.6 

12,49B 

10U5 

11.808 

71,0 

11,480 

8.0. 

17,198 

j 

»7,8 

16J81 

74,6 

18.492 

ifi 

22^ 

97.5 

21,^'W 

70^ 

91319 

Plattcngrölic  ;M)X-**'  mm 

1,0 

5.3t;si 

103.2 

4.998 

117.2 

4.382 

1.& 

«.0 

ia,oou 

147,8 

11,382 
90.280 

83,6 

1  10,820 

22.640 

1 

1«4^ 

124,8 

1  18.644 

Plattengröße  500XBOO 


2,0 
2,6 
8.0 


3,287 
7,133 
11,228 
16,100 
21.980 


46,1t 
23,1 
28,7 

aas 

25,1 


I 


3.060 
6,819 
11.088 
16,628 
28,288 


m.6 

30,5 
88.7 
fiOjS 
80.7 


3.017 
0,818 
11,688 
17,024 


81,1 
17,1 
81.5 
64il 
40,1 

21,1 
26,5 
98,5 


74,2 
80.9 
71,8 
84^5 
05.2 
78,1 

lOH.tS 
198.7 


Sl,5 
68.0 

543 
60,1 


Bestimmung 
Oberkante 


T  ,T  h  c  1 1  c   N  r,  9a. 
Wiedur  hülung. 

der   Höhenlage  des  Angriffspunktes  des  Widerstandes,    ^e'"  essen  von 
Platte     für    zur    Fahrtrichtung    quer    gestellte    Platten    bei  ver- 
schiedenen Tauchungen. 


Nr. 

1  Qeschwin- 
'<  dfgkeH 

m/see 

Tauchung 

100  mm 

soo 

mm 

•  300 

mm 

Plattenmoment 

abflflglidi 
Schaftmomeiit 
m/kg 

Abstand  des 
Angriffspunktes 
ivon  Plattenober- 
kante 
1  m/m 

Plattenmoment 

abzOgUch 
Sekaflmoment 
n/ke 

Abstand  des 
Angriffspunktes 
von  Plattenober- 

kante 

m/m 

Plattenmoment 
1  abzQglicb 
Schaftanoment 
m/kg 

Abstand  des 
Augriffspunktes 
von  Plattenober- 
kaate 

aq/m 

Pbtlengröfie  100  X 155 

mm. 

06 

01158 

ifi 

0,525 

B  ! 

1.5 

1,153 

9^ 

2,013 

12.7 

5 

2,5 

8.172 

86,7 

6 

8.0 

4,486 

7 

9fi 

6d0i0 

16,1 

8 

1  4.0 

7,872 

43 

8 

4,6 

10,100 

53 

10 

;  I 

12.980 

433 

-  1 

PlattengrOOe  800  X  300  mm. 

1 

0,5  1 

1.188 

1.198 

2 

1,0 

5.28J5  1 

863 

4,683 

56.8 

8 

1,6 

12  657 

113.8 

11.044 

9B.0 

4 

22.228 

151,7 

— 

20.444 

166,9 

6 

.1  23 

a6»0M 

288,7  1 

—         1  82368 

918,4 

Ilr.  7 


Allen  Schwankungen  des  Widerstandes  ist  na- 
türlich auch  der  Wert  k  unterworfen,  wenn  wir 
ihn  für  die  Formel 

w  =  k  •  r  •  F  r 

.2g 

ermlttchi  (siehe  Tabelle  8).  Somit  ergibt  sich  auch 
hier  die  Unzulänglichkeit  dieser  Formel  und  die 
Unmöglichkeit  der  mathcniatisclicu  l:rgründung  de^ 
vorliegenden  Problems. 

Ergebnisse  der  Versuche  snr  Er- 
mittelung des   Anifrifispunktes  des 

Widerstandes 

Was  nun  die  Versuche  zur  Ermittelung  des  An- 
griffspunktes des  Widerstandes  einer  Platte  an« 

betrifft,  so  Ichren  uns  die  in  Tabelle  0  und  1(> 
sammengestclitcii  Werte,  daß  die  Vcrsuchseuirich- 
timg  nicht  empfindlich  genug  war.  Sie  war  eben 
auch  für  die  größten  Platten  gebaut  und  mußte  des- 
halb den  bei  diesen  auftretenden  beträchtlichen 
Kräften  entsprechenden  AbiiKssungcn  criialten. 
Vielleicht  wären  die  offenbaren  l'elilcr  ^rcringer  ge- 
worden bei  geringerer  Arniüiiigc  des  Mcbcls,  weil 
dann  durch  geringe  Aenderungen  seiner  Länge  die 
Momente  NfärkiT  hoeinfftiRt  wären.  Selbst  eine 
Kontrolle  hat  (Tabeile  ^  a)  nichts  gebessert. 

Die  negativen  Werte  fOr  den  Abstand  des  An- 
griffspunktes des  Widerstandes  von  der  Plattcn- 
oberkantc  und  ihre  Schwankungen  sind  jedenfalls 
sehr  anzuzweifeln.  Immerbin  aber  können  wir  an 
den  Ergebnissen  die  Wiikang  des  Nachlaufes  des 


Tabelle  Nr.  10 
Bestimmung  der  HAhenlag«  des  An- 
griffspunktes des  Widerstandes,  ge- 
messen von  Wasserlinie  in  Ruhelage, 
fflr  zur  Fahrtrichtung  quer  gestellte 
austauchende  Platten 


■ 

Nr. 

Qescbwindigkeit 

m/sec 

Moment 

m  kg 

Abstand  des 

AngriffspunkJes 

II n I pr  Wt rl i nip 

im  Ruhezustande 

m/m 

PlattengröBe : 

tÜO  X  1'»  ni/m, 

austauchend 

1  Ii 

ii 

0,504 

61,7 

1,022 

3,1 

•> 

*.l 

± 
* 

1-2.2 

PlattengröOe : 

auo  X  2i»'  m  m, 

austauchend 

1 

1.0 

1,H20 

87,2 

2  j 

4.746 

78.7 

3.0 

8,120 

«0.8 

4  1 

'2,6 

II. "an 

44.1 

FlattcngräUe : 

üOOXiUO  m/m,  ausiaucbend 

1  1 

1.0 

ll7,ri 

1.3 

10374 

101,7 

2.0 

20.riB8 

100,4 

PlattengrftOe: 

600  X  100  m/tn« 

RnstwMliend 

1 

1.0 

87,0 

2  1 

1,6 

4.!10ü 

25,8 

;i 

H.HOti 

ao.il 

4 

2.5 

13,S4ü 

3.9 

Wassers  verspüren  und  sehen,  wie  der  Widerstand 
infolgedessen  höher  angreift,  als  man  durchweg  bis 
jetzt  vermutet  hatte. 


Isolierungfen  an  Bord 

Von  H.  Sehoeneieh.  Dipl.-Ing. 
(Foriaetniqg) 


Die  Isolierwirkung  chies  Materials  ist  abhängig 
von  seiner  Fähigkeit,  ruhende  Luft  in  sich  aufzu- 
nehmen und  festzuhalten.  Has  System,  durch 
Schiclitcn  ruhender  Luft  zu  isolieren,  ist  das  h?- 
quemste.  billigste  und  leichteste;  jedoch  ist  eine 
vollkommene  Abdichtung  kaum  erreichbar,  und  mit 
dieser  Schw  ierigkeit  wird  die  Anwendang  sehr  ein« 
geschränkt. 

Bimstnehl,  Binistein  und  Tuffstein  sind  ihres 
porösen  QefQges  halber  besonders  geeignet,  Luft 

nufzunchmcn  und  zum  Stagnieren  zu  bringen;  sie 
cnüllen  fast  alle  liedingungcn  eines  guten  Isolier- 
matcrials  für  l^ordzwecke,  müssen  aber  als  schwer 
»nd  nicht  vibratiimshcitändig  bezeichnet  werden: 
denn  ihr  Gewicht  bctraj^t  ca.  370  kg/ni"  bei  einem 
Preise  von  etwa  M  12/m*.  und  in  die  vermauerte 
Steinwand  konimon  durch  mangelhafte  Elastizität 
leicht  Spriaiijc  und  Risse,  so  daß  lokale  Scliwächun- 
gcn  der  Isolierung  eintreten. 

Es  sei  hier  darauf  hingewiesen,  daß  nur  eine 
homogene  Isolierung  wertvoll  ist,  und  daß  darum 


jede  Verkleidung  und  Hi  ruing  der  Eisenteile  in 
irleichmäßiger  Stärke  allerseits  zu  erfolgen  hat, 
eine  lokale  Anhäufung  des  Isolicrmaterials  wie  sie 
lK;ispiels weise  zwischen  Decksbaiken  häufig  noch 
erfolgt,  ist  vollkoniincn  verfehlt,  wenn  nicht  auch 
unter  dem  unteren  üeckbalkenflansch  genügend 
Isolierung  vorgesehen  wird. 

Materialien  aus  Kieselgur  oder  Infusorienerde, 
aus  den  kieseligen  Panzern  abgestorbener  Inftiso- 
rlen,  haben  in  Ptattenformat  die  Nachteile  des  Tuff- 
steins und  sind  daher  auch  nur  für  geringe  Stärke 
verwendbar;  als  nachteilig  muß  ferner  die  Auf- 
nahmefähigkeit für  Was.ser  bezeichnet  werden. 

Korksteinisolierungen  sind  sehr  bequem  und 
reinlich  zu  verarln-itcii ;  die  Korkplatten  werdri; 
mit  Stahlstiften  nuf  Hol/hinterlagen  genagelt,  die 
Fugen  mit  geruchlosem  Asphaltkitt  oder  Zement 
verstrichen.  Gewicht  und  Preis  variieren  bedeu- 
tend nach  der  Qualität  der  I^latten;  je  gleicbmäBiger 
ihre  Struktur,  um  so  besser  sind  sie  imstande,  Ltift 
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in  sich  zu  schließen;  Wasser  muß  durchsickern 
können,  jedoch  mit  dem  X  orbduilt,  daC  die  einzd. 
ncn  Korkschrote  keine  Feuchtigkeit  in  sich  aui- 
nchnicn.  Die  Feuersicherheit  wird  erzielt  durch 
IJciinciiiiuiiK  uii\  erbrennHcher  Substanzen,  wodurch 
die  Platte  allerdings  schwerer  wird,  Geruchlosig- 
keit  wird  garantiert. 

Zu  den  festen  Is()licriinK<-'ii  ist  iiocli  Asbest  und 
Filz  zu  zählen,  deren  Verwendung  durch  hohe 
Preise  einjicscliränkt  wird,  da  wirklicli  brau>:libarv 
Materialien  cnie  selir  s()r^'t:iltiv;c  ilcrMclIunK  ver- 
lan^ien.  Lose  IsolierinatLrialieii  \cnrctL-n  Blatter- 
holzkühle  und  Schlackenwolle,  nach  Preis  und  (je- 
wicht  vorzüglich  zum  Einbau  geeignet.  Der  Ein- 
fübrunc  von  Blütierhol/.kohle  stand  die  Anschanuns 
entgejien,  dafi  dieses  Material  zur  SelbstcntziindiuKt 
neige,  eine  Annahme,  deren  Orundlosigkeit  iirwie- 
sen  ist;  jede  derartige  Gefahr  ist  beseitigt,  wenn 
nach  Herstellung  der  Retortenkohic  genügend  Luft- 
zutritt gesichert  wird.  <>(•  aller  F'ilirzeuge  ver- 
wenden für  größere  Isolierstärken  Cartvale  Blätter 
lioizkolilc;  sie  ist  nicht  Iivgroskopisch,  wolil  aber 
dauernd  geruchlos  und  beständig.  Ihre  Verwen- 
dung als  Hasiilter  von  Chemikern  und  Acrzten  legt 
den  Gedanken  nahe,  statt  der  Verwendung  von 
Tannenverschalungshölzern  glasierte  Holzkohle  zu 
gebrauchen,  die  den  höchsten  Ansprüchen  an 
Sauberkeit  und  (lernchlosigkcit  genügen  Würd.: 
jedoch  miiUte  das  Präparat  elastisch  genug  sein, 
sich  wie  Holz  verarbeiten  zu  lassen,  und  nicht  zu 
liohe  Kosten  verursachen.  Blätterholzkohlc  ver- 
hindert Rostbildung  auf  Eisen  und  ist  mit  2l)0kg/nP 
und  M  20  für  200  kg  annehmbar.  Sie  wird  beim 
Einbringen  festgestampft  und  belästigt  durch 
enorme  Stuubcntwickelung  das  Personal;  ihr  Ent- 
zQndungspunkt  liegt  hinreichend  hocli,  inid  die  Ge- 
fahr des  Zusammensackens  wird  durch  gutes  Ein- 
stampfen und  Anordnung  von  Nachfiilltrichtern 
kompensiert. 

Schlackenwolle  kann  neben  starken  WSrme- 
gucllen  vorteilhaft  verwandt  werden,  sie  Ist  ein 
Hochofenprodukt  von  absoluter  Fcuersichcrhcit ; 
allerdings  greifen  die  glasharten  Fäden  beim  Ein- 
bringen Augen  und  Lungen  an.  und  nur  eine  lose 
gepackte  Isolierung  ist  wertvoll,  so  daß  in  stärke- 
ren Schichten  als  etwa  100  mm  die  Gefahr  des 
Setzens  vorliegt.  Eisen  greift  sie  in  geringem 
Maße  an,  kann  aber  sonst  mit  250  kg/m'  und 
25  M  fflr  250  kg  als  brauchbar  gelten. 

Einigen  Isolierwert  haben  i'.icli  Linoleum,  Lin- 
krusta- und  Pegamoidstoitc,  Xylolith,  Litolino.  Li- 
tosilo  usw.  auf.  so  daß  ihre  Verwendung  als  Fuß- 
hoden- und  Wandbekleidung  neben  anderen  Vor- 
teilen Schutz  gegen  starke  Temperaturschwankun- 
gen bietet;  ihre  Beschreibung  würde  zu  weit  fBh- 
ren. 

Liegt  die  niicdcrun:4  der  Kühlraunianlage  nach 
Kältegraden  und  Raumbedarf  einmal  fest,  so  sind 
Wände,  Fuüböden  und  Decken  in  der  Weise  zu 


Isolieren,  daß  ihr  wirtschaftlicher  Isolationseffekt 
ca.  0.4—0.5  Kalorien  rn"  Fläche/1 "  Temperatur- 
differenz und  Stunde  beträgt,  damit  die  Kühl- 
maschine nicht  zu  große  Leistungen  zu  bewältigen 
hat.  Aehnliche  Anlagen  an  Land  gehen  mit  dem 
Verlust  nur  auf  0,3  Kalorien,  jedoch  wächst  damit 
die  Wandungsstärke  erheblich. 

Für  die  Isolierung  von  Ladektihl räumen  wurde 
der  Vorteil  ebener  Wandimgcn  schon  erwähnt  und 
als  Folgerung  ist  zu  ziehen,  daß  derartige  Fahr- 
zeuge nach  dem  Hochspantensystem  zu  bauen  shid; 
denn  hier  sind  die  Stringcr  am  wenigsten  störend. 
Bedingung  ist  ferner  sorgfältigste  Niet-,  Stemm-, 
Kalbt-  und  Malarixit  im  Bereich  der  Kdhlrfiumc, 


Pid  B Papier 


Abb.  3.  Isolierung  des  Doppelbodens 


Abk  Sa.^  Isoliennig  der  Aofienhint 

da  nach  Cinbau  der  Isolierung  geringfügige 
Leckagen  nicht  mehr  leicht  ermittelt  und  beseitigt 

werden  können,  und  sowohl  (icfahr  für  das  Iso- 
lierungsmaterial  wie  für  die  Verschalungshölzer  bie- 
ten. Stöße  des  Fahrzeugs  behn  Verholen  gegen 
Kaimauern.  Wrackkollisionen  rufen  sehr  leicht 
Nietleckagcn  hervor  und  dem  muß  durch  sorgfäl- 
tigste Arbeit  vorgebeugt  werden.  Außerdem  em- 
pfiehlt es  sich,  von  einer  direkten  Lagerung  der  Iso- 
lierung an  Außenhaut  und  Tankdecke  Abstand  zu 
nehmen,  der  Verlust  an  Raum  und  die  teure  Aus- 
führung macht  sich  durch  die  größere  Haltbarkeit 
und  Sidicrheit  bezahlt,  da  eindringendes  Leck- 
wasser dann  nach  der  Bilge  abfließt  und  von  dort 
entfernt  werden  kann. 

Ais  Bodenisolierung  in  Laderäumen  wird  zu- 
nächst Wcgernng  auf  (hierlcistoii  in  der  üblichen 
Form,  aber  geringerer  Pl  inkeiistarkc  angebracht, 
diese  mit  lsolierpa[)pe  belegt  und  darauf  ca.  150  mm 
Isoliennaterial  geschichtet  und  festgestampft.  Die 
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obere  Abdeckung  bilden  zwei  Lagen  genutet  und 

gefedertes  Pitcli-Pinc  \oii  ?li  :nm  und  40  nun 
Stärlte,  zwischen  wciclic  lüulierpapier  als  Treii- 
nnngsscliicht  Icommt.  Die  Tankdeclce  ist  vorher 
zii  teeren  und  in  i;;is.scni  Zustand  mit  Zemcntpulver 
ZU  tbestrcucu,  auf  den  PUch-Pinc-Bodcnbclag  sind 
Qamierielsten  SO  X  50  in  275  mm  Abstand  zu  ver- 
JegeD. 


Abb.  4.  Isolierung  der  Kintm  bei  gekühlten  Laderäumen 

1 :10 


Die  isolierpapiere  müssen  luft-  und  feuchtig- 
keitsundurchlässig, geruchlos  und  sehr  bestandig 
sein.  Zur  Vcrwcndunjc  koinmcn  P.-  u.  B.-Papiere. 
so  genannt,  weil  sie  mit  Patentschutziarbe  Marke 
P.  u.  B.  getränkt  sind.  Sie  werden  mit  groQköpfigen 
nralitstifteii  aniKeiiaKcIt.  die  Nähte  und  StÖOe  Sind 
mit  5  cm  breiter  Ueberlappung  zu  legen  und  zu 
verkleben,  und  die  ganze  Lage  ist  mit  der  Schutz- 
färbe  nochmals  zu  streichen. 


leer  ist  und  einige  Tage  anfliegt,  da  andernfalls  die 

entw  ickelte  schu  ltIi^c  Säure  in  die  LadiiiVs'  ein- 
dringt. Das  erwiihtitc  Präparat  der  Blütterholz- 
kohle  kdnnte  diesen  Uebelstand  beseitigen. 

Die  Anordnung  der  Qarnierlatten  ist  notwen- 
dig, da  eingefrorenes  Flciscb  auf  einander  gestapelt 
wird,  und  die  Mögliclikcit  vorhanden  sein  muß,  es 
allseitig  zu  kühlen,  und  die  direkte  Lagerung  auf 

der  Vcrscliafun^  zu  vermeiden.  Sämtliche  Nntrcl, 
Bolzen,  Blcchbekleidungen  etc.  sind  vor  Verwen- 
dimg im  Kühlranm  sorgffiltig  zu  verzinken  gegen 
Rostbildung. 

Ueber  den  Seitenhilgen  sind  aufnehmbare 
Deckel  \orziisehc!.  iür  Besichtigungszwecke,  des- 
gleichen über  den  i\4annlöchern ;  diese  Deckel  wer- 
den in  K'leiclier  Stärke  mit  der  Bodenisolierung  aus- 
gciülut  und  .sind  schräg  zu  arbeiten.  Die  Kontrolle 
der  Bilgen  ist  notwendig«  um  dem  r.ntstehen  fauli- 
ger Gase  vorzubeugen,  wenn  durch  Verstopfen  der 
W  jsscrlauflöcher  Bilgewasser  stagniert.  Unter 
den  Luken,  deren  Isolierung  die  Skizze  zeigt,  sind 
auf  den  Bodenbelag  noch  Dopplungen  aus  ameri- 
kanischer Ulme  oder  Pitch-Pine  zu  befestigen,  des- 
gleichen am'  etwaigen  Rohr-  und  Wellentunnel- 
decken. Sauge-  und  Peilrohre  für  die  Bilgen,  so- 
wie Doppelboden-Peli-  und  Luftrohre  sind  zu  iso- 
lieren zum  Schatz  gegen  Einfrieren. 

Die  Isolierung  der  Seiteiiw  äiule  ist  der  des 
Bodens  analog;  Luftschicht  von  etwa  75  nun  an  der 
Außenhaut,  dann  eine  hintere  Wandung  von  etwa 
M)  mm  I'annenholzbrettern.  auf  welche  Isolier- 
papier genagelt  ist;  die  nun  folgende  Schicht  Iso- 
liermaterial richtet  sich  nach  der  ffdhe  der  Span- 
ten, indem  als  Norm  anzusehen  ist,  daß  die  vordere 
Wandung  75  nun  vom  Inneren  flansch  resp.  Buib 
der  Spanten  ab  bleibt.  Gehalten  wird  die  vordere 
Verschalimgswand  von  Btch-Pine-Trigern,  die  am 


Abb.  5.  Ijiken-UoUening 


Die  Verschalungshölzer  sollen  nach  Möglich- 
keit indifferent  i^i'^i-n  Feuchtigkeit  sein,  es  sind  also 
harzhaltige  Hölzer  zu  verwenden,  die  durch  An- 
striche mit  heiBem  Leindl  oder  geruchloser  Farbe 
noch  weiter  gesichert  werden.  Die  Reinheit  der 
Kühiraumluft  hängt  wesentlich  von  der  üeruch- 
losigkeit  der  verwandten  Hölzer  ab,  und  wenn  auch 
durch  Ausschwefeln  Besserung  geschaffen  werden 
kann,  ist  doch  zu  beachten,  daß  dieser  PruzeO  nur 
vorgenommen  werden  darf,  wenn  das  Fahrzeug 


Steg  der  Spanten  verbolzt  sind;  soweit  Stringer 

über  die  innere  F'nclit  der  Spanten  hinausragen, 
sind  unter  Innehaltung  der  Nonn  die  Verschalungs- 
bretter  schrfig  um  die  Stringer  herumzubauen  zur 
Vermeidung  von  Ecken.  Die  innere  \  ersehahnu 
besteht  aus  zwei  Lagen  %  "  Tanncnholzbretter  mit 
Isolierpapiereinlage  in  wasserdichter  Ausführung, 
mit  den  vorerw.'iluiten  Hai nierlattcn  versehen.  I'i 
Höhe  der  Deckbalkenkniee  sind  Nachfülltrichter  für 
das  Isotiermaterial  einzubauen. 
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Für  die  Deckenisolierung  genügt  eine  Stärke 
von  Dcckbaikenliühc  r  25  nmi,  da  Wärme  auf- 
steigende Tendenz  liat;  im  übrigen  ist  die  Ausfüh- 
nmg  des  Wärme-  resp.  Kältcscliutzcs  analog;  der 
an  der  Außenhaut.  Gegen  die  BilduuK  von  Schwitz- 
wasser werden  die  Verschalungsträgcr  bei  sclir 
sorgfältigen  Isnlicmnircn  durch  Asbeststreifen  am 
Üeckbaiken  oder  SpaiU  Kcschützl,  desgleichen  ge- 
gen Ausdorren  bei  Maschinensdiotten  oder  anderen 
intensiven  Wärmequellen. 

Masten  und  Ventilatoren  sind  als  Wärniekitei 


mit  ca.  125  mm  Jsolierrtiatcrial  zu  tmiKobcn.  das 
von  duppelter  Verschahiny  zu  lialteu  ist.  Deck- 
stützen tmd  Raumleitcrn  können  tnit  IsDÜerfüz, 
Sclilackcnwftlle  auf  Sackleinwand  oder  Korkschalcn 
uiischadlicli  K«iniaciit  werden;  in  den  beiden  ersten 
Fällen  i.st  eine  dreifache  Lage  des  Materials  mit 
7\vi'<e!ienla:^en  von  Isolierpapier  tlblicfi,  dann  wird 
i^etecrte  llanftrossc  hcrumgclegt;  bei  Korkisolie- 
nuig  muB  verzinktes  Eisenblech  die  äußere  Hülle 
bilden. 

(Fortsetzung  UAit) 


Bemerkungen  zur  Schiffswiderstandstheorie  von 

H.  Lorenz 


In  Nr.  46  der  Zeitschrift  des  Vereins  Deut- 
scher Ingenieure  vom  16.  II.  07  ist  ein  Artikel 
„Beitrag  zur  Theorie  des  Schiffsw  iJerstandcs"  von 
tt,  Lorenz  erschienen,  der  auf  Grund  mathemati- 
scher Analj^e  Klärung  In  das  bisher  ungelöste 
Schiffswiderstandsproblem  zu  bringcti  sucht.  13a  die 
Folgerungen,  die  Lorenz  aus  seiner  Theorie  zieht, 
nur  zum  Teil  mit  den  bisherigen  Erfahrungen  auf 
diesem  Gebiete  übcreiiistinuneii.  dürfte  es  nicht  un- 
angebracht sein,  einen  Blick  auf  die  von  Lo- 
renz eingeschlagenen  Methoden  znr  Erlangung  sei- 
ner ErKchnisse  zu  werfen. 

Lorenz  glaubt  entgegen  der  in  den  Schleppvcr- 
siichsanstalten  üblichen  Proudeschen  Rechnnngs- 
weise  den  gesamten  Scliiffswiderstand  nicht  in  einen 
Keibungs-  und  Rest-,  gleich  Wellen-  und  Wirbel- 
widerstand scheiden  zn  dürfen,  sondern  stellt  zu- 
nächst >:esüiiderte  Pfirineln  für  einen  ..VcrdrHii- 
gungs-"  und  einen  „kcibungswiderstand"  auf  und 
läBt  beide  Teile  durch  die  bei  der  Bewegung  eines 
Scliiffes  stets  vorhandene  Wellenbewegung  des 
Wassers  beeinflußt  erscheinen. 

Cigentfimlich  ist  zunächst  schon  die  Art,  wie 
Lorenz  zu  seiner  Formel  für  den  VerdFängangS- 
widerstand  W'i  gelangt: 

'''■  =  T  =  iiS'""'""' 
worin        kinetische  Energie  der  verdrängten 
Wassermasse. 
y  =  spezifisches  0*.  wicht  der  verdrängten 

Wasserinasse, 
g  =  Erdbeschleunigung, 
w  =  Geschwindigkeit  eines  Massenelements 

im  Punkte  A  (s.  Abb.), 
c  Schiffsgeschwindigkeit 
bedeuten. 

Als  unzulässig  und  den  Gesetzen  der  Mechanik 

widersprechend  ist  darin  die  Gleichung  W»  =  — 

c 

anzusehen:  mechanische  Arbeit  wird  i.  a.  nicht 
gleich  der  kinetischen  Energie,  sondern  gleich  ihrer 
Aendernng  In  entsprechenden  Weg-,  bezw.  Zeit- 
abschnitten gesetzt.  Bezeichnet  demnach 


dx  ~  Wegcleinent  in  Fahrtrichtung, 
dm  =  Massenelement, 


so  ist 


W,  dx 
oder  mit  dm 


dm  w- 


=  i- 


rdy  dr  *  dx, 


W,  dx 


r  d  d  r  d  X  W-. 
r  d  f  d  r  w* 


Abgesehen  von  dieser  Ungenauigkeit  wäre  die 
Einführung  der  kinetischen  Energie  gar  nicht  er- 
forderlich, wenn  man  einfach  die  Widerstandsarbeit 
des  Schiffes  W,  dx  gleich  setzt  der  iBescblcuni- 


gungsarbeit    der  Wasser  masscn 


j     d  w  . 
dm    .    •  d  s, 

d  t 


worin  J  f  ~  Zeitelemcnt,  cntsprecliend  dem  Wcr- 
eletneiit  ü  \  und  d  s     Wegeiement  der  Bahn  eines 

Massenlementes,  also 


Widx- 


oder  da 


d  s 
dt 


dt 


ds^Jrd. 


d  rdxdw 


ds 
dt 


r  d  91  d  r  w' 


wie  oben,  nur  daß  der  Umw^  über  die  kinetische 
Energie  vermieden  ist. 


Bei  der  Ableitung  der  Formel  für  den  Rcibungs- 
widerstand  benutzt  Lorenz  den  in  der  Theorie  von 
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der  Viskosität  der  PlQssigkdteti  abUdien  Ausdruck 
fflr  die  TangentialkreftwirkuiiRen,  indem  er  setzt: 

dI^--,i*c(^jdF|. 

vvurin  L..   —  RcibiiiiKsarbeil, 
/<„    ^  I^cibunsscoeffizslent, 
d  F,  ^  Element  der  ScIiiffsolKrfläcIte, 

^         Wert  des  OifferentiidquoUeiiten 


dw 
d  r 


an  der  Scliiffsliaut. 


Auf  diese  Weise  wird  natnrKcmflB  nnr  die  Wlr- 

kiiiit:  dtr  7Avisclieii  der  Schiffswaiid,  hc7.\v.  K  r  ^ii 
uintiüllcndcti  und  in  relativer  Kuhc  zu  iiir  bciiud- 
liclien  PliissiKkeltsschlclit  und  der  näcIistfolKenden 
Schiebt  täti«ciiTaii^;oiit;T!kraftc  bcrücksicliti.;'.  w  ä'i- 
rend  die  in  der  übrigen  bewegten  Materie  vorJiand-;- 
nen  Viskositatswirkansen  vernaclilissiKt  werden. 
Wenn  nun  aiicli  die  QeschwindiKkcit  w  durch  Wcl- 
IciibcuciiiiJiK;  becinfhiRt  wird,  so  muß  tiach  Lorenz 
die  Wirksamkeit  der  Tan»;entialkrSfte  auf  die 
allernächste  Nähe  der  Aiilicnhaiit  1k  schränkt  blei- 
ben; eine  Beeinfhissung  der  Wcllcnbildang  derart, 
daß  die  Trennung  des  Relbungs«  vom  We11eiiwider> 
Stande  als  nnziilässif:  anzusehen  wäre,  ist  durclj  die 
Aimalune  von  Lorenz  keineswegs  dargetan. 

FOr  die  ferner«  Angabe.  daB  Jn  dem  Differen- 

tlalQUOtienten  -^aucli  schon  der  Wirbel  steckt". 

bleibt  Lorens  den  Beweis  schnldig.  Die  ganz  er- 
heblichen Wirbelerscheinungcn,  wie  sie  z.  B.  am 
Hinterschiff  eines  völligen  oder  kantigen  Unter- 
wasserkdrpers  auftreten,  kdnnen  wolil  kaum  mit 
der  Oberflächenreibung  in  Zusammenhang  gebracht 
werden;  es  dürfte  vielmehr  oline  weiteres  einleuch- 
ten und  wird  auch  durch  Anschauung  und  Theorie 
bestSfijTt,  daf]  gleicli  svie  l)ci  Wellen-  so  auch  hei 
WirbelgebiJden  die  Viskosität  um  so  weniger  Ein- 
fluß hat,  h  größer  die  in  Bewegung  geratenen  Mas- 
sen sind;  denn  deren  Hauptteile  weiden  sich  zu  ein- 
ander fast  in  relativer  Kulie  befinden,  und  somit  den 
Tangentialkraftwirknngen  nnr  einen  verschwinden- 
den Einfluß  .trcsfattcn.  Die  kleinen  Wirbelclicn  dage- 
gen, die  durch  die  Raaliigkeit  der  Schiffsobertlöche 
hervorgerufen  werden,  hat  auch  Froude  in  seiner 
durch  Versuche  ermittelten  Rcibiin^s\vidersta[ids. 
forme!  auszudrücken  versucht,  eine  Formel,  die  als 
einfache  Parabelgleichung  der  Praxis  mehr  Qe- 
nflge  leistet,  als  die  von  Loren«  mit  HUfe  des  DifTe- 

rentiaiquotienten      aulgestellte,  solange  man  Ober 

die  Gesetze  der  Wasserbewegung  nicht  genauere 

Kenntnis  erlangt  hat. 

Die  von  Lorenz  entwickelte  Tliconc  der  Was- 
serbewegung beruht  mm  auf  den  von  Calvert  (Inst. 
Ol  N.  A.  1893)  angestellten  Oeschwindigkcitsmes- 
snngen  im  Nachstrom  am  Heck  von  Modellen  deren 
Gesetze  Loren«  auf  die  gesamte  in  Bewegung  ge- 


setzte Wassermassc  auszudehnen  und  durch  die 
focmei  auszudrficken  sucht: 

w  -  w,  e*'.-  0~7r)    .  -  I 

wurin  w  —  ücschwindigkeit  eines  Wasserteil- 
chens bei  A, 
Wi  =  (leschwiiidlKkcit  eines  \\  assertcil- 

cheiis  bei  Ai  an  Schiff shaut, 
e    =  Basis  der  natürlichen  Logarithmen, 
—  K'nistante.  gleich  groß  fiir  alle  Quer- 
cbcncii  zum  Schihe. 
Augenscheinlich  wird  in  dieser  Formel  durch 
die  Vcrw  endniii:  der  Variablen  r  im  Exponenten 
von  c  cuiem  snmidalen  Verlauf  der  Gescliwindig- 
keitsgröGen  w  fflr  jede  Querebenc  Rechnung  ge- 
tragen, durch  die  eigenartige  Vcrwendimg  der  Kon- 
stanten      und  fi  wird  jedoch  dieser  Vorzug  bei 
der  späteren  Integration  wieder  zunichte  gemacht. 
Schreibt  man  nämlich  obige  Formel  in  der  allge- 
meinen Form 

so  würde  man  nach  Miuscuiiug  des  Wertes  von  w 
in  die  früher  aufgestellten  Ausdrücke  für  L,  und  L. 
keine  irish-iren  Integrale  crlialten.  Wahrscheinlich 
mit  i'^ück>iclit  auf  die  Handliciikcit  der  Endformeln 
setzt  nun  Lorenz 

kft  ~  *o«  kj  ~  ^  -p^,  k|  =  kj  —  k«  0 

und  ciluiU  iiiii  diese  Weise  die  Ausdrücke: 


c  V,'.,- 


\  ""i"  ^9  •■■      "        ■  <Häche  des 
J  "^^'^  Hauptspants) 


und 


L,     2/1,     c I dy  j Wi  dx'  - /£,  I. 

worin  1      ■  Schiffslänge, 
,«1  =  Konstante, 

w,  =  dle  absolute  Maximalgeschwindigkeit 
der  Wasser elemente,  die  nach  Lorenz 
in  allen  l^unkten  des  Hauptspaiits  er- 
reicht werden  soll  und  deshalb  bei  der 
Inte.Lcrafirni  als  Konstante  herausge- 
nommen wird. 
iVlit  derselben  Berechtigung  hfitte  Lorenz  auch 
setzen  können: 

ko  =  »»  ri,  kjÄ—       k,  =k^  =  kn  =  0. 
und  hfitte  dann  erhalten: 

nr 

Li  «  g— r,  dy  -  --^^  .  (Umiang  des 
8«'o  J  8g»»  HanpbpMite) 

und 

'-2  =  2  «0  x„  c  \\  dy  w,  •  rj  dx'  =  2     x„  c  ■  /i,  w,  0 

o 

mit  O  =  benetzter  Oberfläche  des  Schiffes. 

(ScUbB  folgt) 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Ueber  das  Schlachtschiff  der  Zukunft 
sact  Scientific  American  etwa  fokcndcs:  Das  Deplace- 
ment wird  nicht  kleiner  sein  als  20  000  t  und  wird  sich 
schnell  auf  30  0Ut)  t  stcisern.  Die  MauptarniierunR  wird 
nur  aus  KröBten  Kalibern,  nicht  unter  Mi^  cm  bestehen. 
Wenn  sich  die  Ansfressungen  der  Rohre  durch  den  Oe- 
btauch  nicht  durch  iritend  welche  Mittel  verrinuern  las- 
sen, wird  man  zum  M  cni  oder  möKlicherwcise  auch 
zum  36.5  cm  fiberKchen.  Die  (lefcchtsentfernunK  wird 
S4i  Kroü  sein,  wie  es  die  Ueobachtung  der  <leschoß-Auf- 
schläKc  zulfiDt.    Unzweifelhaft  wird  der  Sieg  bei  zu- 


PahrzeuK  für  die  Marine  nicht  mehr  erforderlich,  da  das 
Dockschiff  Vulkan  fertigKestellt  ist 

China 

TüKlische  Rundschau  schreibt  folgenden  Bericht 
über  die  chinesische  Flotte: 

Seit  dem  Kriege  mit  Japan  ist  von  einer  einheitlichen 
modernen  Klottc  nicht  mehr  die  Rede  gewesen.  Die 
Nordfintte  war  grüUtcnteils  den  Japanern  zum  Opfer 
gefallen,  die  Siidflotte  verkümmerte  und  veraltete  un- 
genützt. Der  Kriegsminister,  der  neben  dem  Landheer 
zugleich  auch  die  Flotte  mitbearheitet.  schenkte  ihr 


Abb.  1 


kGnftigen  Seeschlachten  auf  Seiten  der  Flotte  .sein, 
welche  die  größte  Zahl  schwerer  Kaliber  bei  kürzester 
Schlachtlinie  verwenden  kann. 

In  der  dem  Scientific  .4mcrican  eigenen  Weise  bringt 
er  die  Abbildungen  der  neusten  Linienschiffe  der  grollcrn  See- 
mächte in  einem  Orößen-Verhältnis.  das  dem  Ocsamt- 
deplaccment  der  Flotten  der  einzelnen  Länder  entsprechen 
soll.  Wir  geben  diese  Abbildungen  hier  wieder,  indem 
wir  auf  die  an  anderer  Stelle  gebrachte  Beschreibung 
der  amerikanischen  Linienschiffe  „Delaware"  und  ..North 
Dacota"  verweisen,  deren  fiußere  Frschcinung  wohl 
richtig  wiedergegeben  sein  dürfte. 

Das  Bergungsschiff  Oberelbe  des  Nordischen  Bcr- 
Kungsvereins  ist  wieder  nach  Cuxhaven  auf  Station 
zurückgekehrt.  Dasselbe  lag  seit  1906  in  Eckernförde, 
um  jederzeit  bei  etwaiuen  Unfällen  von  U,  bereit  zu 
sein,  ist  aber  nicht  in  Tfitigkeit  getreten.   Jetzt  ist  das 


chcns(twenig  Interesse  wie  der  Armee,  doch  fehlten  der 
Hotte  die  tatkräftigen  Förderer,  die  das  Landheer  vor- 
nehmlich in  I.i-Mung-tschang,  Tschang-Tschi-tung  und 
Yuan-Schih-kai  besessen  hat.  Erst  neuerdings,  wo  es 
den  letzteren  gelungen  zu  sein  scheint,  den  Widerstand 
des  Kricifsniinisters  «egen  moderne  Reformen  in  der  Ar- 
mee zu  brechen,  scheinen  auch  für  die  Flotte  bessere 
Aussichten  zu  kommen.  Eine  Reihe  Kanonenboote  ist  in 
Japan  bestellt  worden,  und  um  Geld  für  die  Flotte  zu 
.sammeln,  sind  in  diesem  Jahre  die  großen  Herbstmanöver 
sowohl  in  den  Provinzen  Hunan  und  Hupeh.  wie  in 
Yuan  -  Schill  -  kais  «ewcsenem  OeneralRouvernement 
Tschilih  ansKcfallen.  Es  soll  in  allernächster  Zukunft  ein 
l'lottenplan  ausgeführt  werden,  der  zunächst  einen  Hafen 
als  geeignete  Flottenstation  aussucht,  sodann  sollen 
vier  Schlachtschiffe  und  vierzig  Tor- 
pedoboote gebaut  werden  als  die  Grundlage  der 
neu  zu  schaffenden  Flotte. 
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Die  H:iupt.<;chwieriKkeit  machi  natürlich  die  Ik- 
-schailiing  dtr  <ielüer.  und  der  Kaiser  m)\vic  die  Kaiscriii- 
\\  ilwc  S4)llcn  sicli  hcrcit  erklärt  haben,  fünf  Millionen 
Taets  Silber  za  den  Kosten  beizusteuern.  Den  Rest  sull 
dann  das  Finanzministerium  mit  Hilfe  einer  Umlage  in 
i!en  Prnvinxen  zusammenbringen.  Damit  es  der  neuen 
l'lottc  niclit  wieder  so  crRcht  wie  der  alten,  soll  ein 
daiKriiJcr  firlKiltiiiik'sfi itids  iiir  sie  ciiivicrichtet  werden, 
der  aus  einer  trhuluinc  ült  lüsLitiiahntarife  um  20  v.  H. 
Rewonnen  werden  s  II. 

Neu  Ist  im  chinesisdien  flottenwesen  ancli  die 
Pundrelse  der  In  Dentscliland  erbauten  Kreuxer 
„Haishcn"  und  „HaihniK".  ^üc  in  alkii  von  Chinesen  be- 
wfihnten  (Jccenden  (Istasicii.s  die  chiiiebische  FlaKKe  zei- 
',;eti  sollen.  Sie  fahren  über  Hongkong  und  Manila  nach 
Saison.  Singapore,  Batavia.  Soerabaya  und  Penang  und 
von  dort  wieder  zurHclc  Von  der  Peise  erwartet  man 
eine  bedeutende  Steigerung  des  NationalitltSgefÜillS  der 
Chinesen  in  den  genannten  Gegenden. 

Deutschland 

Am  15.  Dezember  früh  trafen  die  neuen  bezw. 
neuesten  ^'ailrzeuge  des  modernen  Torpedobootstyp  der 
^•0-  und  V-Torpedoboote  auf  der  Reede  von  Cuxliaven 

ein.  iiiinilich  :!ic  S-Torpedobootc  ll.S.  I2.'>.  127,  I.W,  die 
(i- lorpcdohiidte  l(>9,  1.^6,  1.^7  und  das  erste  und  neueste 
V-Root  15(1,  das  sich  noch  im  Probefahrtsverhältnis  be- 
findet und  zum  ersten  Male  in  der  Clbmfindung  weilte. 
Diese  aclit  Torpedoboote  liefen  unter  PfllirnnK  des  dem 
T"rpedoversuchskon!T?innif'>  /ußctcilten  kleinen  Kreuzers 
„München"  zur  Vornalum.  einer  Sturm-  bzw.  Kr- 
p  r  o  b  u  n  K  s  f  a  h  r  t  in  See  aus,  die  AnlaO  zu  Verglei- 
chen über  die  Leistungsffihigkeit  und  Schnelligkeit  der 
einzelnen  lioote  der  verschiedenen  Werften  geben  Sollte. 
V  150  ist  das  erste  Root  der  Serie  V  1.51)  Ifil.  der  ersten 
Serie  der  Vulcan-Torpedoboote.  Diese  V-Hr»ofe  stellen 
bei  LirKiii  Deplacement  von  i  itiid  einer  kontraktlich 
uusbedungenen  Ueschwindigkeit  von  .^n  Sni.  einen  ganz 
neuen  Typ  dar,  was  auch  sofort  in  der  ganzen  üuBeren 
Bauart  ins  Auge  fällt.  Diese  8  Torpedoboote  haben 
draußen  in  der  Nordsee  dnrchweir  nur  eine  lOr  eine 
Sturmfahrt  niäDige  Windstärke  gehal  f,  iiTnilich  etwa  7. 
lieber  das  Ergebnis  dieser  Sturnifahit,  asi  der  Beamte 
des  Reichsmarineamts,  der  Reichswerften  und  der  be- 
treffenden drei  Bauwerften  teilgenommen  haben,  Ist  bis 
jetzt  nichts  Bestimmtes  belcannt  geworden. 


L'cher  die  neue  tSlbdockanlagc  schreibt  üte 
Tagespresse:  Bei  der  Wahl  eines  Platzes  für  die  neue 
Tracicendockanlage  an  der  unteren  Elbe  hat  sich,  wie 
wir  schon  kurz  gemeldet  haben,  die  Marineverwaltung 
für  den  westlichen  A'.isi;;nii.:  des  Kaiser  Wilhelm-Kanals 
unweit  Brunsbüttel  entschieden.  Cuxhaven  konnte 
nicht  in  Frage  kommemn,  da  diese  Marinefirnison  ihrer 
strategischen  und  geographischen  Lage  nach  tu  sehr 
exponiert  erscheinen  muB.  Es  muDte  ein  Platz  gewShIt 
wcnli  11.  iler  im  P.rnstfall  nach  Möglichkeit  nicht  nur  dem 
ieindiiclicn  Ocschützfeuer  im  Interesse  der  Anlage  selbst 
entzogen  wird,  sondern  auch  den  in  dem  Dock  befind- 
lichen Schiffen  eine  denkbar  größte  Sicherheit  gegen 
feindliche  Treffer  gewährt.  Und  dieser  Schutz  scheint 
bei  Brunsbüttel  uc  w  niirlc  istet.  da';  '.rccen  20  Sm.  von  der 
See  entfernt  lic.;!.  M;c  'icik  \iilai;L  Iwiiin  nur  zur  vollen 
Ansnutzune  iliius  Wertes  iiir  die  l'intte  konmicn,  wenn 
im  engsten  Zusammenhang  mit  ihr  die  erforderlichen 
Reparaturwerkstitten  auf  den  verschiedenen  (Icbictcn 
des  Schiffbaus  entstehen,  da  die  Trockendoclcanlage  nicht 
nur  flir  eine  Dodcung  selbst  in  frage  kommen  kann,  son- 
dern vor  allem  auch  w&hrand  der  Dockune  der  Schiffe 
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Iiist.iiulsfi/iink'<;.irl)citcii  \ ortrenomiiien  werden  müssen. 
Nur  dann  heüciitei  diese  Aiihik'e  eine  weitere  Verbesse- 
rung der  sfr,itev;iseheii  I'ositi  >ii  für  unsere  Flotte,  ohne 
den  Wert  der  Marinewerften  in  Kiel  und  Wilhelmshaven 
zu  beeintrUchtlgen,  die  selbst  noch  dauernd  bei  der  Ver- 
größerung des  schwimmenden  Flottenmntrrial«;  de«;  wei- 
t«fren  Ausbaus  bedürfen.  Der  Bau  der  Anlaut  \\ird  sich 
auf  mehrere  lahre  verteilen.  Zum  mindesten  iniil!  sie 
fertiggestellt  sein,  wenn  die  Verbreiterung  und  Ver- 
ticfuui;  des  Kaiser  Wilhclm-Kanals  in  der  Hauptsache 
durchgeführt  ist.  Die  Marineverwaltung  hat  sich  ein 
Qelfinde  für  die  neue  Trockendnckanlage  gesichert,  das 
nach  jeder  Richtung  hin  den  Aiiforderiiiiticti  criispricht. 
Bei  der  Bedeutung  der  Frage  wird  sich  der  Reichstag 
der  BewilUgwig  dieser  neuen  Teilwerft  nickt  entxiehen 
können. 


Die  Ursache  der  schweren  B  e  s  e  ti  ii  d  i  «  ii  ii  g  des 
Trockendocks  V  der  Kaiserlichen  Werft 
i  n  K  i  e  I  ist  ietzt  festgestellt  worden.  Fs  ist  eine  Quelle, 
die  man  beim  Bau  des  Docks  durch  das  Mauerwerk  ab- 
sperren zu  können  geglaubt  hatte. 

Fs  soll  nunmehr  das  Wa^<;er  der  OiicMc  vtm  der 
Durchbruchsstelle  her  eine  Al>leiiun,;  n;tvh  dem  Hafen 
erhalten.  Da  die  Snlile  des  |)oeks  teilweise  ani^erissen 
werden  muß,  um  den  Kanal  darunter  entlang  zu  fuhren, 
wozu  noch  die  sonstigen  Wicdcrhcrstellungsarbeiten 
kommen,  so  wird  ziemlich  lange  Zeit  vergehen,  bis  das 
Dock  wieder  in  Benutzung  genommen  werden  kann. 
Man  nimmt  als  sicher  an,  daB  nnt  vollendeter  \Meitiiii.; 
der  (Quelle,  die  schon  beim  Bau  sehr  viel  Schwierig- 
keiten gemacht  hat.  Jede  weitere  (lefahr  für  das  Dock 
ausgeschlossen  sein  wird.  Auch  ietzt  noch  darf  das  be- 
schädigte Dock,  das  durch  Mannschaften  der  Werft- 
feuerwehr abgesperrt  ist.  vnn  Arluiterii  niclil  betreten 
werden.  Wie  hoch  sich  die  Kosten  der  VViederherslcl- 
.uiiv;sari)eiteii  belaufen  Werden,  lABt  sich  zurzeit  noch 
nicht  abschätzen. 

lieber    den    T  o  r  p  e  d  o  k  r  c  ii  /  e  r  „?  w  i  f  t"  sind 
l)is  jetzt  nur  folgende  Angaben  bekannt  geworden: 
l-ünge  zw.  d.  Pen»,  345  ' 

Breite  34  ' 

Tiefe  20  '  4  " 

mittleres  Deplacement  1800  t 

Armierung :  4  -  4  "  S.K. 

2  -  IS  "  rorpediirrdirc. 
Die  Turbinen  treiben  4  Schraubcnwellen  mit  je  ciucr 
Schraube;.  Sie  sind  in  2  wasserdichten  Rftumen  «ufee- 
stellt. 

Kessel:  12  Expreß  mit  graden  Rohren. 


In  Devonpgrt  werden  jetzt  die  Vorbereitungen  ge- 
troffen, Torpedoboot  99  wieder  instandzu- 
setzen. Der  größere  vordere  Teil  liegt  im  Dock 
Nr.  4.  Der  hintere,  welcher  etwa  3(1  t  wiegt  wird  mit- 
tels eines  Krans  heruntergelassen,  da  d.is  Dock  wegen 
des  Umbaues  der  Hinfahrt  zur  Zeit  durch  einen  Damm 
verschlossen  ist. 


Mit  dem  Linienschiff  „Colossus**  werden 

S  p  r  e  n  g  v  e  r  s  ti  c  Ii  e  \  riti  einem  eigens  bicrfilr  cinprc- 
setzten  AusicUuii  «eiuael'.t.  I's  sull  die  \<ir  der  Wir- 
kung votl  Turpedoschü.ssed  viesidiertste  Art  der  Unter- 
bringung von  Munitionskammern  ausgeprobt  werden. 


Das  Linienschiff  .J^enown"  soll  während 
dieses  Winters  die  6"-0eschfltze  wieder  er- 
halten und  vollstftndig  fOr  die  II.  Bereittehift  trleder 
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iiistandeeaetzt  werden.  —  Die  Oesclifltxe'  waren  abse- 

Kt'licii,  um  die  Räume  in  Jen  Kasematten  als  Wohn- 
räume zur  Verfügung  zu  haben  tiir  die  Ueberiaiirt  des 
KöaiKS  von  Spanien  nadi  England. 

Die  vordere  obere  BrOcke  des  „Mlno- 

t  a  II  r"  liat  schcrz\\  eise  die  Bczeichnun>:  ..fire- 
c  <)  n  t  r  o  1  p  !  a  1 1  o  r  jii"  erhalten,  ila  man  von  ihr  aus 
in  den  hintem  Schornstein  sehen  kann  und  weil  sie  hei 
achterlichen  Wind  durch  den  Ruii  vutlständig  schwarz 
wird.  Das  Schiff  hat  die  Probefaiirten  beendet 


Das  Spezialschiff  „Heart  y"  fuhr  u  c  «  c  n 
ein  Docktor  und  verursachte  ein  Leck  von  IS' 
Tiefe  und  4'  Breite.  Das  Dock  lief  sofort  voll. 
Da  das  Reserveponton  in  Reparatur  war.  ist  das  Docif 
vorlänfiR  außer  Betrieb  gesetzt  Qlfficklicherweise  be- 
fanden sich  nur  2  Torpdeoboote  im  Docic  mit  dichten) 
Boden,  so  daß  sie  unversehrt  aufscliw  ininien  koimtcn.  — 
Hütte  rnan  ein  Schwimmdock  Kcrammt,  so  wäre  nur 
I  Zelle  vollgelaufen.  Das  Dock  wiire  in  kurMf  Zeit  and 
mit  wenig  Mittein  wieder  betriebsfähig  gewesen.  — 
Wieder  ein  Beweis  fttr  die  Vorsttge  der  billige- 
ren Schwimmdocirs. 


Das  Anschießen  des  Panzerkreuzers  ,.S  c  h  a  ti- 
n  o  n"  ist  beendet  und  gut  verlaufen.  Auf  der  Sstiln- 
digen  forcierten  Fahrt  wurden  folgende  Ergebnisse  er- 
zielt: 

i.  PS.  2H(m 
flcschw  indik'keit  22.427  kn 

Kohlcnvcrbrauch  p.  St.  u.  i.  PS.         1,2  Ib. 


Standard.  London,  saet.  daß  das  neue  Marine- 
Pronramni  die  Fordcruntr  von  .3  Kreuzern  vom 
V  c  r  e  s  s  c  r  t  e  ii  P  d  a  r  -  T  y  p  bringen  soll,  welche 
KUt  gepanzert  sein  und  Kute  rieschwindiRkeit  haben, 
dabei  das  neue  9,2"-ricschfitz  als  .Armierung  erhalten 
sotlen.  Doch  soll  noch  ein  besonderer  Scout, 
verbesserte  Boadicea,  geplant  sein.  Unien- 
scliiffe  üiiJ  Pan/erkreuser  sollen  weniger  gefordert  wer- 
den als  im  Vorjahr. 

Frankreich 

Einen  sehr  interessanten  Aufsatz  bringt  Le  Yacht 

über  die  allzu  weit  r  e  t  r  i  e  b  c  n  c  Kompliziert- 
heit der  französischen  Kriegsschiffe.  F:s 
werden  mehrere  SpezialfSlIe  anRefrihrl.  von  denen  wir 
den  auffälligsten  hier  wiedergeben  wollen.  Das  Ruder 
der  grOfiten  Schiffe  kann  bewegt  werden  von  der  nbern 
und  untern  Br1K-kc  uiut  der  ZellfralV^l^;I:latu:'■^^eIlL^ 
2  elektrische  Lcilutigcii  sind  unter  dem  l'anzcrdeck  an 
den  Schiffsseiten  verlcct  und  enden  in  2  Schaltstellen. 
2  eleictrische  Motore  treiben  Je  einen  Dampfmotor  an, 
die  auf  der  Rnden>hme  anfgestellt  sind.  Die  Zahl  der 
hierdurch  erforderlichen  Leitungen,  SchaltunKcn,  Wider- 
stände usw..  die  iiacli  den  Marinevorschriften  hierzu 
nuti'.;  sind,  sind  fast  iiii/alilbare.  Viiti  jeder  Befehlssu'IU 
muß  man  jeden  der  Motore  mit  jeder  Lcituni;  antreiben 
kOnnen.  So  gibt  es  12  Möglichkeiten,  das  Steuer  zu  be- 
wegen, ohne  des  Notsteuers  oder  der  Steuersteiien  am 
Ruder  selbst  und  der  vorhandenen  Sprachrobrieitung  zn 
cedenken.  Hinzu  knmitif.  JaR  sich  das  Ruder  mit  3  ver- 
schiedenen OcschwindiKkeiten  leuen  lassen  muß!  - 
Auch  wir  stehen  diesen  AnforderunRen  betroffen  Resen- 
fllter.  —  Zweifellos  werden  diese  Komplikationen  das 
Schiff  im  Qefecht  raehr  geflhrden  als  die  feindlichen 
Granaten. 


Angeführt  wird  im  Gegensatz  hierzu  der  Bericht  der 
zur  Besic!Ki^^lltlk'  des  ..nreavliionnlit"  iiacli  l'ni;laiKl  ent- 
sandten Kumniission.  welche  niclit  au.s  dem  Erstaunen 
ilber  die  Einfachheit  der  üinrichtunRcn  dort  herauskani. 
denen  man  wohl  theoretische  UnvoUkqmnientaeiten  und 
Orobheit  In  der  Form  vorwerfen  konnte,  die  aber  die 
Hik'enscfiaft  besitzen,  mit  den  k:einsten  Aussichten  auf 
Havarien  stets  srut  zu  arbeiten  und  wenig  zu  kosten. 

„Die  I  ee  ..^:^ekt^izitat"  ist  Schuld  an  vielen  der  ver- 
wickelten üinricbtungen." 

Schuld  sind  femer  die  Ingenieure,  welche  die  Püne 
und  Vorschriften  machen  und  sich  an  Neuerungeit, 
„clous",  zu  überbieten  suchen. 

Schuld  sind  die  KinriclituiK'en  der  ,, Cnnseils  Cf)nsu"- 
tativcs,  Consul  supt^rieur  und  Comtte  technique",  die  alle 
den  Plänen  etwas  hinzufüRen  wollen. 

Die  Schuldigen  sind  die  Kinnmandos,  welche  immer 
besondere  Neuerungen  an  ihren  Schiffen  haben  wollen! 


Das  1  a  u  c  Ii  l)  n  o  t  ,.0  e  r  m  i  n  a  I",  früher  Q  ist 
am  10.  12.  in  Chcrbour«  vom  Stapel  Rclaufen.  Der 
Torpedobootszerstörer  „Trident"  am  5,  12. 
in  Rocbefbrt. 


Die  obere  Brücke  auf  .,.1  u  1  c  s   M  i  c  h  c  - 

1  e  t"  i  s  '  entfernt.  Die  untere  wird  etwas  verbrei- 
tert und  nach  vorn  verlängert.  Die  beiden  4,7  cm-S.K. 
kommen  auf  die  untere  Briicke.  Ebenso  ist  der  Ge- 
fechtsmars entfernt.    Von  den  4  -  4,7  cm-S.K.  kommen 

2  auf  die  Decke  des  vordem  19,4  cm-Tiirms.  Ueber  den 
Verbleib  der  beiden  andern  ist  noch  nicht  mit  Sicher- 
heit entschieden.  Die  Urprobungen  des  Schiffs  sollen 
Im  Pebniar  beginnen. 

Der  vertikale  Panzer  kostete  bislang 
2  0  00  M  p.  1  t  auf  den  franzft.sischen  Privat-Panzer- 
plattctiwal/.werken.  Auf  dem  staatlichen  Walzwerk  in 
Quer  ig  ny  kosten  sie  nur  1300  M.  Die  quantitative 
Leistungsfähigkeit  dieses  letzteren  ist  aber  so  gering, 
daß  es  noch  keinen  wesentlichen  ElnfluB  auf  den  Preis 
der  I*rivatfirmen  hat  ausüben  können.  —  Uns  erscheint 
CS  nach  den  .sonstigen  RrfahrunRen  mit  den  .Marine- 
Werkstätten  sehr  fraRlich,  ob  der  Preis  von  1300  M  die 
Verzinsung  und  Abschreibung  des  Werks,  ferner  die  Qc- 
haiter  der  dort  beschüftigten  Beamten  mit  umfafit 


Die  FunkenteleRraphie  auf  dem  Linicii-schin 
..Rfpuhliqne"  hat  sehr  gute  KrRebnisse  Reliefert.  Man 
hat  Pernsprache  nach  dem  750  km  entfernten  Jules 
Perry  und  dem  800  km  entfernten  Eiftetturm  senden  kAn- 

ncn.  r<  t7l  isf  aucli  ..K'Ober"  mit  den  Rleichen  Apparaten 
ausRcriistet.  Uie  ^:r^ilulcr  sind  die  Kapitänleutnants 
TIssot  Colin  und  Jeance. 


Auf  Torpedoboot  252  versaRte  ein 
S  c  h  u  ß.  Das  Geschlltz  wurde  zu  frCh  geöffnet,  hierbei 
Ring  der  SchuB  los  und  der  am  Qeschlitz  stehende  Wla- 
trose  wurde  fiber  Bord  geschlendert 


Par  die  Panzerschiffe  und  Kreuzer  der  flotte  Prank- 
reichs ist  eine  neue  Parbe  vorgeschrieben.  Ihr 
Name  ist:  „Parbe  feuchtes  Leinen*'.   Ein  Versuch  mit 

einem  neuen  Kriegssc  !üff  wirkte  bestimmend,  da  der 
Dampfer  in  einer  KntfeniunR  noch  unsichtbar  blieb,  in 
der  die  anderen  Schiffe  der  Flotte  —  Frankreichs  KricRS- 
schifie  sind  sofort  an  ihrer  schwarzen  Parbe  zu  erken- 
nen, die  bisher  Prankreich  als  einzige  unter  allen  Mäch- 
ten noch  luibchalten  hatte  —  bereits  recht  deutlich  va 
erkennen  waren. 
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In  Castellamare  ist  mit  dem  Baudeserstender 

4s:roßeii  Linienschiffe  bejtoniien.  Ks  wird 
500'  latis.  H(i'  Iircit.  erhält  lonnn  t  Dcptnccniciit  iiiul 
34  000  I.  PS.  für  eine  QeschwindiKkcit  von  24  kn.  fis 
soll  42  JUIIL  M  kosten.  (Nach  Englneerinc.) 

Der  Pa tizerkrenzcr  „Mackerofr  hat 
2ti5  kn  erreicht. 

Vereinigte  Staaten 

Scientific  American  Kitn  fi.l.:endc  Beschreihung  der 
neuen  in  Bau  befindliclien  ScIiUichtschiffc  „Delaware" 
und  ..N  o  r  t  h  D  8  c  o  t  a".  welche  verschiedene  neue  De- 


tails bringt: 

Lange  510 ' 

Breite  RS' 2%" 
Deplacement  bei  der  Probefahrt    20  000  t 

TiefKanK  hierbei  26'  10%" 

OeschwindiKkcit  hierbei  21  kn 

Gesamtkohlenvorrat  2500  t 


Es  Ist  eine  iaase  Back  vorhanden,  welche  fast  bis 
«ur  Schlffsmitte  reicht.  Das  hierunter  befindliche  TTani>t- 

dcck  hat  denselben  Frelhord  \\  le  Tiei  dor  „Connecticut" 
von  20'.  Die  12"  Kan.  sind  iulxciidermaBen  verteilt: 
Der  vorderste  Turm  mit  2  Oeschiitzcn  hat  ffir  die  Ka- 
nonen eine  Seelenh5he  von  30'  Ober  C.W.L.  nieich 
dahinter  steht  ein  Turm,  dessen  aeschOtzmUndunRen  über 
vlcni  '■onli.rsten  Turm  licKcn  mit  .Vi'  Sccienhöhe.  flieich 
Iniiter  der  Ikick  stellen  2  Türme.  v<»ii  denen  der  vordere 
itiii  .^11'  ^eeleiihnhe  iil  er  den  hintern  mit  24'  binwe«- 
feuert.  Qanz  hinten  steht  tioch  ein  Turm  mit  24 '  See- 
lenbSlie 

Die  l<t-.'>"  Kan.  sim'  k,,  aiifiiestelU.  J.ir  :  vnni  unter 
der  Back.  2  hinten  unter  ilciii  llauptrfeck.  und  die  iihri- 
Ken  10  mittschiffs  unter  dem  Muuptdeck  Stehen. 


Dicke  des  Qiirtelpanzers  11" 

Höhe     „          n  8' 

Dicke  des  Zitadcllpanzers  10" 

Höhe     ..            „  7' 3" 


Iti^ke  der  Paii/erunjt  der  ?"  ?-K.  .S" 
Letzterer  Panzer  dient  auch  zutn  Schutz  der  Schorn- 
stelnfUBe. 


Der  die  Torpedollottille  auf  ihrer  Fahrt  zum 
Paxifik  beffieitende  Hilfskreuzer  .^rethusa** 

hat  alle  möglichen  Reserveteile  für  die  Flottille  an  Bord 
wie  z.  B.  Propeller.  Mascliinenrescrvuteilc.  Wclkn, 
Neneninffsteile.  und  Ersatzruder. 


Jetzt  nach  der  Ahreise  des  Pazi  iik- Oe- 
se h  waders  setzt  die  Kritik  an.  Aufsehen  erre>:t 
ein  Artikel  von  Mr.  tt  Reuterdahl  in  M'Clures'  Maica- 
zine.  Hiernach  irlich  die  Flotte  bei  der  Abreise  in  bezus 

auf  Ueber'ndiintr  und  Ticfcnlasrc  der  Oberkante  des  OCrr- 
telpanzers  der  russischen  M<.tte  lici  ihrem  Auszug  nach 
Ostasieii.  —  Die.se  Kritik  im  hillig.  Wohl  keine  Natifin 
würde  die  Schiffe  in  einer  andern  Verfassun«  auf  einer 
ähnlichen  Ausreise  absenden,  denn  vorläufig  zieht  die 
Fkitte  doch  nicht  in  den  Kampf,  sondern  nur  auf  eine 


.■?mnnatiKe  Uehungrsfahrt,  wozu  soviel  Proviant  als  rnüfr- 
lieh  mitgenommen  wird.  Da  es  sich  ansclieiiiend  um 
eine  dauernde  Uebersiedelung  der  Flotte  nach  dem 
Westen  handelt,  so  wird  auch  wohl  mancher  nicht 
ciKentlich  zum  Schiff  gehörende  AusrOstHncSKeKenstand 
mit  an  f^ord  genommen  sein. 

Seluv  erwiegender  ist  die  ubtr  die  geringe  Feuer- 
hülie  der  Geschiit/e  iiiul  dem  n  ledern  Fr  ei  bor  d 
sich  auslassende  Kritik.  „Alle  neuen  Schiffe  fremder 
Marinen  haben  eine  Höhe  der  Back  von  22  bkc  28 '  Uber 
C.W.L.  „Dreadnought"  hat  eine  2R'  hohe  Back.  Die 
Panzerkreuzer  haben  25  bis  ,12'  Höhe.  Auf  ..Dread- 
nought" hat  man  den  vordem  Turm,  iiin  Ihn  der  See  zu 
entziehen,  110'  hinter  den  Vorsteven  gesetzt  und  einen 
Wellenbrecher  davor  gebaut.  Dahingegen  sind  die  ame- 
rikanischen Schiffe  viel  niedrieer,  nehmen  die  vollen 
Wellen  tibcr  die  Back  und  lassen  sich  die  Tftrme  voll- 
schlagen, hat  „Virgini.a"  .tuf  einer  Fahrt  von  Hamp- 
ton nach  Cuh;i  einmal  bei  geschlossenen  Pforten  I2ii  t 
Wasser  ilbcrgenommcn.  Wie  wiire  dies  erst  im 
tief  echt  bei  offenen  Pforten  aussefalien?  Der 
Turm,  die  Munitiunskaramern  wurden  vollgeschlaeen 
und  die  elektrischen  Ajjparate  durch  KtirzschhiB  zerstört 
worden  sein.  Der  Vf)rdcre  Turm,  die  llültit  der  schwe- 
ren Armieru!)'.;  \^;ire  .iiilier  (Jcfecht  gesetzt  gewesen. 
Filr  die  l^anzcrkrcuzer  liegen  die  Dinge  noch  schlimmer, 
da  sie  schnclier  fahren  sollen  und  daher  noch  mehr 
Wasser  fibernchmen.  Aehnliches  gilt  vmi  den  Brcilseit- 
ucschüt/en.  Auf  der  „Idaho".  „Oetirgia"  und  ..Connecti- 
cut"-K'lavse  liegen  diese  nur  ca.  II'  ilar  Wasser.  Bei 
allen  utueicn  Kreuzern  liegen  10  von  den  14  Oeschützen 
mittleren  Kalibers  ebenso  hoch.  Kein^  konnte  bei  mitt- 
lerer See  nach  Luv  Kehraucht  werden,  obwohl  dieses  die 
beste  Kampfstellwni;  ist  Nun  haben  die  3  besten  Ma- 
rinen schnellere  Seliiffe  a's  die  \'erciiM i.:tcii  Siaateii  uii  I 
können  dalier  sich  Ucii  Tag  iiir  die  tintscheidungsschlaent 
aussuchen.  Bei  schlechtem  Welter  ist  die  HSIfte  der 
Ocschütze  anbrauchbar. 

Weiter  wird  darflber  ceklaKt  daB  die  leitenden 

Offiziere  zu  alt  geworden  sind  und  nicht 
mehr  die  Nervenstärke  besitzen,  um  die  Aufregungen 
einer  länceren  Seefahrt  unter  Kampfesbereitschaft  zu 
ertragen. 

Diese  Ansichten  würden  von  allen  be&scrn  See- 
offizieren Keteiit. 


Aus  dem  Jahresbericht  des  Direktors 
der  W  a  f  f  e  n  a  b  t  e  i  I  u  n  g  geht  hervor.  daB  man  in 
Amerika  nicht  imstande  gewesen  ist.  sich  die  erforder- 
liche Munition  Im  Inlande  zu  besorgen  und  daß  die 
Lieferungen  auGerr>rdentlich  im  Verzug  sind.  t:s  wird 
daher  verlangt,  daß  in  Zukunft  der  Waffenabteilung  die 
Möglichkeit  zugestanden  wird,  sich  mit  der  Bescliafning 
der  Munition  im  Notfall  an  das  Ausland  zu  wenden. 
Fhen.so  wünscht  die  Abteilung  die  F.rlaubnis,  lOn  Tor- 
pedos im  Ausland  besteilen  zu  dtirfen.  ebenso  Entfer- 
nungsmesser. Auch  mOBten  alle  8  "  und  12  "-QeschOtze. 
die  an  de:i  MiliidiinKcn  keine  V'erstäirkuntrcti  besitzen,  er- 
setzt wcfden.  Möglicherweise  koiwittn  diese  Rohre 
nachträglich  an  den  .Mündungen  beringt  und  in  Reserve 
gehalten  werden.  Auch  sei  die  Munittonsznfuhr  zu  den 
l'iirmen  der  Uteren  Schiffe  nicht  zeltsemU  und  ge» 
fäbriich. 
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Kl.  0c  Nr.  192455.  Seielboot  mit  einem 
Schwert  «ad  Hilfsmotor.  HAnker",  Schiffs- 
werft und  Mascbinentabrik.  Q.  m.  b.  H.  in  Rummelabura; 

b.  Berlin. 

Wenn  bei  Segelbooten  mit  Hilfsmotor  und  Mittel- 
scbwert  der  Motor  aus  irsend  welcben  QrOnden  vor  dem 
Sehwertkasten  eingebaut  werden  soll,  ersehen  sich 
SchwierlKkelten  für  die  WellenleitunK,  weil  der  Schwert- 
kasten im  Weue  ist.  Um  die  Welle  in  der  Mitte  des 
Bootes  nach  hinten  führen  zu  künncn,  soll  deshalb 
nach  der  vorliegenden  Erfindung  der  Sciiwertkasten 
nicht  wie  sonst  in  der  MfttscMffsebene  einsebaat  wer- 
den, sondern  scitüch  davon,  so  daB  die  Welle  neben 
ihm  vorbeiKefiihrt  werden  kann. 

Kl.  Wa.  Nr.  192  454.  Vorrichtung  zur  Kennt- 
iicbmacbuns  der  Lage  gesunitener  Un> 
terseeboote.  Qastav  Vorreaa  in  Kiel. 

Damit  die  Besatzang  eine?;  Kesnnkencn  Unterscc- 
liootcs.  soweit  sie  iHtch  am  L.tl)cn  ist.  für  andere  die 
L^ge  des  liootcs  an  der  Wasseroberfläche  kenntlicli 
machen  kann,  ist  innen  an  der  Bordwand  an  einer  ge- 
eigneten Steile  eine  Oelpnmpe  mit  einem  Oelbehfilter  in 
solcher  Anordnuntr  angebracht,  daß  man  mit  ihr  aus  dem 
Behälter  Oel  einsaugen  und  nach  außenbords  drücken 
Icann.  Wenn  aui  diese  Weise  vhm  Zeit  zu  Zeit  Oel  auf- 
steigt und  sich  in  Qestalt  V(mi  Klecken  auf  der  Ober- 
flficht  zeigt,  kann  man  einerseits  erkennen,  wo  das 
Boot  ungefShr  liegt  und  anderseits  ist  es  ein  Zeichen 
daffir.  daB  noch  lebende  Personen  an  ß<ird  sind.  Statt 
Oel  können  auch  geföthte  oder  phosphoreszierende  FlOs- 
sigkeiten  genommen  werden. 

Kl.  65 d.  Nr.  192 457.  S c  h  u  t  z n  e  1 7.  Regen  Tor- 
pedos. Unterseeboote  und  andere  in  oder 
auf  dem  Wasser  treibende  Gegenstände. 
Feiten  &  Ouilleaume-Lahmeyer-Werke  Alct.-Qes.  in  Mill- 
heim  a.  Rh. 

Das  Wesentliche  i>ci  dem  tauLti  Netze  besteht  dar- 
in, daB  es  aus  zwei  vullstfindigen  Lagen  von  Ringen  a 
und  a^  besteht,  die  wie  sonst  durch  Iclelne  Ringe  zu- 

satonieiigchaltcn  werden,  die  ebenfalls  doppelt  liegen, 
nie  Hauptrlnge  a  und  a'  sind  gleich  groli,  so  daB  sie 
sich  vollständig  decken.  Wenn  ein  mit  einem  Scluieide- 
Werkzeuge  versehenes  Unterseeboot  oder  Torpedo  gegen 
das  Netz  IBuft,  wird  angenommen.  daB  nicht  gleich  zwei 
hintereinander  lietreiKie  Ringe  zerschnitten  werden,  son- 


dern nur  der  erste  Ring,  während  der  zweite  Ring  un- 
l>e$chädiRt  bleibt  und  den  nötigen  Widerstand  bietet, 
um  den  Zweck  des  Netzes  noch  weiter  zu  erfOlten.  Um 
dem  Netze  eine  möglichst  große  Stärke  zu  verleihen, 
kdnnen  die  Ringe  auch  aus  Drahtseilen  hergestellt  wer- 
den. — 

Kl.  2?g.  Nr.  192210.  A n s t  r i c h m a sse  ißr 
Schiffsböden.  Wasserbauten  und  andere 
derFäulnisundZerstörnngunterl  legende 
Qegenstflnde.  Francis  Prnest  Dummelt  in  London. 

Der  F:rfindcT  «ctit  \nn  derii  Oedankcn  aus,  daß  die 
Sonst  gebräuchlichen  Anstriche  für  Schifisböden  usw. 
meist  hart  und  brlichig  werden  und  daher  abblättern, 
SO  daB  die  Außenhaut  frei  liegt  Zugleich  trocknen  hier- 
bei die  fn  der  Parl>e  enthaltenen  giftigen  Stoffe  ein  und 
verlieren  an  Wirksamkeit.  Um  diesen  L'ebelstand  zu 
beseitigen,  soll  eine  Farbe  benutzt  werden,  die  in  an 
Sidl  bekannter  Weise  aus  Petroleum  flestlllationsrück- 
sttnden  in  Verbindung  mit  den  ablieben  giftigen  Stofieo 


und  derg!.,  wie  z.  B.  arseniksauren  Salzen,  Asphalt,  Hobe- 
teer  usw.  hergestellt  Ist.  Das  Neue  der  Farbe  soll  dar- 
in bestehen,  daß  der  üehalt  der  Masse  an  Petroleum- 
destillationsriickständen  oder  gleichwertigen  Stoffen 
(Vaselinöle,  Vaseline  usw.)  so  groU  ist,  daß  der  An- 
strich infoige  der  Eigenschaft,  nie  einzutrocknen,  stets 
feucht  bleilit 

Kl.  65 f.  Nr.  192  552.  Propeller  mit  nuf  der 
VorderflächeangeardnctemUmdrehungs- 
k  ö  r  p  e  r.  Antoine  Padone  Filippi  in  Paris. 

Das  Eigenartige  dieses  Propellers  besteht  darin,  dai: 
er  aus  einer  einzigea  FMche  besteht,  weiche  ans  der 
Ciurchdringung  eines  EIHpsoids  mit  einer  KegellUche 


zweiter  Ordnung  gebildet  ist.  während  der  Rotations- 
körper durch  ünidrehiing  einer  Huyghenschen  Taktorie 
gebildet  ist. 

KL  13d.  Nr.  192816.  Zweistufige  Ueber- 
hitzeranordnung  für  Dampfkessel,  ins- 
besondere für  \\'  a  s  s  e  r  r  ö  h  r  e  n  k  e  s  s  e  I.  So- 
ciite  Anonyme  de  Periectionnements  Mecaniques  in 
Paris. 

Bei  der  neuen  Anordnung  werden  iitr  die  erste 
Ueberhitzungsstufe  des  Dampfes  die  fflr  die  Wasservor- 

wiirrniing  bereits  vorgesehenen  Oherflächun  oder  Fin- 
richtungeii  verwendet,  oder  es  sind  für  die  erste  Ueber- 
hitzungsstufe ein  oder  mehrere  Bündel  Röhren  in  den 
Weg  der  Heizgase  hinter  dem  Kessel  eingebaut,  die 
gleichfalls  zur  Vorwirmung  des  Wassers  Verwendung 
finden  können,  während  für  die  zweite  Ueberhitzungs- 
stufe in  der  Nähe  der  Feuerung  ein  oder  mehrere  Röh- 
renhiindel  einv;cbaiit  sind,  r.iii  Xiisifdirungsbeispicl  zeigt 
die  nachstehende  Abbildung  Mt  i  '^ifc  ser  besteht  die  erste 


Stufe  des  Ueberhitzers  aus  zwei  Gruppen  von  U-förmig 
gebogenen  Röhren  5,  die  zu  beiden  Seiten  des  Kessel- 
körpers in  geschlossenen  Sammelkiistcn  'i  i  i  den  Rauch- 
Icanal  eingebaut  sind.  Der  Dampf,  der  durch  ein  Rohr  7 
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dem  einen  UeberhiUer  6  zugeführt  wird,  strömt  von  Iiier 
zu  dem  Ueberhltzer  6  auf  der  anderen  Seite  und  dann 
durch  ein  VerhindmiKsrohr  /ii  Jcr  die  zwcitL-  ^^tiifc  ilcr 

UeberhltzutiK  l)ildcn<Jcti  Kiiiri,.lmm:^.  die  aus  lkilih  vliit- 
ten  Bündel  Noti  L'cbcrliitzcrrolircn  H  k;L!iilJct  w  ird,  das 
in  der  WaiiduiiK  15  der  Neuerung  angeordnet  ist  und 


seihst  den  AbscIiiuB  der  Wandung  bilden  Itann.  I5ei 
einem  mit  weiten  Rohren  versehenen  Kessel  Icann  die 

Einrichtung  aucli  so  getroffen  werden,  daB  der  Dampf- 
sammler  durch  eine  Leitung  mit  dem  Wasservorwäniier 
in  Vcrhindunn  steht.  wcIv-Iilt  liir  die  erste  l U  licrliit/iiiisjs- 
stiiie  verwendet  wird,  wahrend  für  die  zweite  Ucber- 
hit/ii  iv;s*viüfe  an  den  Sciteiiw andungen  des  Kessels  eine 
oder  mehrere  Lagen  von  Röhren  eingebaut  sind,  durch 
die  der  vorerhitete  Dampf  hindurchgeleitet  wfrd. 

Kl.  Ct."!  a.  V  <»  r  r  i  c  Ii  t  II  II  K  zur  Erhaltung  der 
Tiefe  II  läge  und  zum  Verhüten  des  Ver- 
Sinkens  v  imi  Unterseebooten.  Hermann 
SchQttekop  in  Berlin. 

Die  neue  Vorrichtung  beruht  darauf,  Ballastwasser 
mittels  Preßluft  herauszudrücken,  snhald  ein  Sinken 
über  eine  bestimmte  Tiefe  hinaus  stattfindet.  Sic  be- 
steht im  Wesentlichen  aus  einem  oben  geschlossenen  und 
unten  mit  dem  AuBenwasser  In  Verbindung  stehenden 
QefBB  b,  in  dem  ein  Schwimmer  a  so  untervebracht  ist. 


daf!  er  «clinbcn  wird  und  Kanäle  /iiiii  Ziileilen  von 
Druckluit  nach  dem  Wassurballa&tbehülter  freigibt,  so- 
bald von  unten  Wasser  bis  zu  einer  gewissen  Hfihc  ein- 
dringt. Dieses  Eindringen  von  Wasser  fbidet  statt,  so- 
bald durch  den  beim  Sfnicen  ailmShIich  größer  werden- 
den hydrostatischen  Druck  die  Luft  im  riefäli  b  imitier 
mehr  zusaniincnReprcül  wird.  Sobald  das  Wasser  auf 
diese  Weise  bis  zu  einer  bestimmten  flöhe  gestiegen  ist, 
beginnt  es  den  Schwimmer,  der  entsprechend  beiastet  ist. 


zu  beben.  An  dem  Schwimmer  rind  zwei  Ventile  f  und  i. 
die  bei  dem  gezeichneten  AusfOhrungabelspiele  die  Ge- 
stalt hohler  Zylinder  linbcn  und  Darchgangskan.lle  be- 
sitzen, so  anirebrav Ii!,  dali  sie  sich  beim  Heben  und 
Senken  des  Sctiw  iniiners  in  Zylindern  ü  und  k  verschie- 
ben, die  in  ürudduitleitungen  C  D  und  A  B  eingeschaltet 
sind.  Befindet  ^  bei  normaler  f «hrtfefe  der  Schwim- 
mer a  in  gesenkter  Stellung,  so  SdllleBen  die  Ventile  f 
und  I  die  Druckluftleitungen  D  und  B  ab.  Steigt  iedoch 
der  Schw  immer  in  Folge  zu  tiefen  Sinkens  aufwärts,  sn 
wird  zunächst  dadurch,  daß  der  Durchgangskanal  h  des 
Ventiles  f  in  die  Höhe  der  Leitung  C  0  kommt,  diese  ge- 
öffnet, so  daB  Druckluft  von  einem  Reservoir  noch  dem 
Wasserballastl>ehStter  strSmeti  Icann.  um  durch  Verdrän- 
gen von  W'asscr  das  Fahrzeuc  w  ieder  zum  Steigen  zu 
veranlassen.  Sollte  anf  diese  Wei.se  nicht  ^:enligcnd 
Druckluft  zuströmen,  bc/w.  die  WasscrvcrdriinRung  nicht 
schnell  genug  erfolgen  und  das  Fahrzeug  daher  weiter 
sinken,  so  dringt  unter  weiterer  Komprimierung  von 
Luft  in  das  Ocfäß  I  noch  mehr  Wasser  ein  und  der 
Schwimmer  a  wird  in  Folge  dessen  noch  weiter  ge- 
hoben. Dadurch  gelangt  der  Durchgangskanal  des  zwei- 
ten Ventiies  1  in  die  Höhe  der  Leitung  AB,  welche  an 
dnen  BehBHer  mit  Druckluft  von  erheblich  höherer 
Spannung  angeschlossen  ist.  Sobald  daher  ilic  I.eitun? 
A  n  in  Folge  weiteren  Sinkens  des  Fahrzeuges  durch 
Heben  von  I  geöffnet  i.st.  ßelaiii;t  Luft  von  liöhcrcr  Span- 
nung zu  den  Wasserballastbehfiltern,  so  daB  energischer 
als  vorher  die  Verdringung  von  Wasser  stattfindet. 

Kl.  13  a.  Nr.  102  IS?.  S  i  e  d  o  r  o  b  r.  insbeson- 
dere für  Dampfkessel.  Iran/  l.eieuiie  in  Kla- 
genfurt. Kärnten.  uimI  loset  Pikal  in  Nimburg.  Böhmen. 

Das  neue  Siederahr  ist  dadurch  eigenartig,  daB  es 
eine  diinne  Wandung  besitzt,  an  den  Enden  aber  durch 
Anschweißen  von  verhSItnismSBig  weichem  Schmiede- 
eisen versfHrkt  ist.  Hierdurch  soll  der  Vorteil  erreicht 
werden,  daß  sich  die  Rohre  leicht  einwalzen  lassen  und 
in  Folge  ihrer  sonst  dünnen  Wandung  einen  guten 
Wärmeaustausch  ermöglichen. 

Kl.  74d.  Nr.  191874.  Unterseeische  Signal- 
vorrfchtung.  Luden  Ira  Blake  In  Boston.  V.  St.  A 

Fs  ist  durch  Versuche  festv'cstellt  worden,  daß  mar 
was  bisher  nicht  gelungen  ist,  auch  in  Flüssigkeiten  eine 
Toriverstilrkunc  durch  Resonanzraume  erzielen  kann, 
wenn  man  die  Wände  des  als  Resonator  zu  benutzenden 
niisshtkeitsbehitlters  erhehllch  starker  macht,  als  bis- 
her Immer  geschehen,  was  dadurch  zu  erklären  ist,  daP. 
Wasser  fast  völlig  unzu.samniendritckhar  ist.  Aus  die- 
sem OnuKle  müssen  die  WSnde  des  Behälters,  um  nicht 
dem  Drucke  der  Schwingungen  nachzugeben,  sondern 
dieselben  znrBckznwerfen.  sehr  stark  gemacht  werden. 
Die  Erzeugung  des  Tones  wird  dadurch  bewirkt.  daK 


unter  hohem  Drucke  (ca.  .Sil— 75  kg)  ein  Was-serstrahl 
durch  ein  Rohr  Ci  in  eine  Kammer  K  und  von  hier  durch 
einen  ringförmigen  Schlitz  L  Kcgen  die  unter  einem 
Winkel  von  etwa  60 "  scharf  abgeschrägte  Kante  des 
in  einen  Rahmen  BCD  eingeschraubten  Resonanz- 
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rohres  A  von  (croBer  Widerstandsfähigkeit  geleitet  wird. 
Damit  die  Entfernune  der  Kante  des  Rohres  A  von  dem 
RiiigschlitK  L  genau  eingestellt  werden  kann,  ist  das 
Rolir  A  In  den  Ralimen  BCD  mit  Ocwituk'  eingesetzt. 
Abb.  2  zeigt  den  Tonempfänger,  bei  dem  der  Ton  aus 


dem  umgebenden  Wasser  durch  eine  unter  UmstSnden 

auch  Ltitlichrliche  Oeffnuiik:  R  in  der  AuBenliiuit  in  den 
Rcsonanzbchälfer  M  vrelan^t,  wo  er  verstärkt  wird  und 
durch  eine  Oeffnung  \  im  Deckel  N  zu  dem  mit  Prilh- 
ten  O  eines  Mikruplions  versehenen  Sender  T  tritt.  Uni 
die  UUige  des  Reaonanzbehfilters  M  der  Höhe  des  zu 


verstärkenden  Tones  anpassen  zu  können,  ist  der  Deckel 
N  mit  Qewlnde  eingesetzt,  so  daß  er  verstellt  werden 
kann. 

Kl.  3Bh.  Nr.  193057.  Verfahren  zum  Im- 
prägniert-n  und  Wasserdichtmachen  von 
Hölzern.  Kudulf  Schubert  in  Berlin  und  Ottomar 
Wagler  in  Rixdorf.  Zas.  zun  Patente  189 266  vom 

3.  April  19(14. 

Durch  diese  ^rfi^dun^;  s(i!I  das  im  Hauptpateiit 
l!-i9J6,'>  gekenn/eiclinete  \eiiaiiien.  bei  dem  es  darauf 
ankommt,  die  iti  den  imprägnierten  Hölzern  enthaltenen 
Salze  durch  eine  Deckschicht  von  Wachs.  Paraffin  oder 
Stearinsäure  oder  von  Gemischen  dieser  Stoffe  vor  dem 
Auslaugen  zu  schützen,  verbessert  werden,  indem  man 
\nr  detTi  AiiftiaK;en  der  eigentlichen  Scliutzscliicht  die 
an  der  Oberfläche  der  getränkten  Hölzer  befindlichen 
Salzschichten  in  wasserunlösliche  Verbindungen  iiber- 
fahrt.  was  nach  bekannten  Verfahren  durch  chemische 
Umsetzung  geschieht. '  Bei  Verwendung  schwefelsaurer 
Salze  zum  Iniprairnieren  kann  man  ?..  B.  zur  frzeugung 
der  unlöslichen  und  undurchlässigen  Schicht  zweck- 
mäßig eine  Lösung  von  Bromhydrat  nehmen,  das  das 
Metall  des  Sulfats  als  Oxydhydrat  niederschlägt,  indem 
es  sich  selbst  in  unlösliches  Bariumsulfat  verwandelt 


Aussüge  und  Berichte 


Nach  einem  Vortrag  von  L.  V.  S  p  e  a  r .  gehalten  in  der 
Soc.  of  Nav.  Arch.  a.  Marine  Eng.  Newyork  1906 

Bei  Boot  Y  wurde  versucht,  die  Geschwindigkeit  und 
die  Fahrdaner  unter  Wasser  zu  verlängern,  indem  statt 

dtm  h'leklrninr)tor  und  den  Batterien  ein  Wärmenintor 
eingesetzt  wurde.  Dieser  wird  ehenialls  iiir  die  hahrl 
iilicr  Wasser  benutzt  Ks  sind  Vorkehrungen  getroffen 
zur  Beschaffutig  des  nötigen  Sauerstoffes  und  zur  Ent- 
fernung der  Verbrennnngsprodttkte.  Zur  Zeit  war  noch 
nicht  bekannt,  wann  die  Probefahrten  beginnen  sollten. 

Bedenkt  man.  dafi  die  frOhern  Boote  nur  elektrischen 
Antrieb  haben,  daB  die  Nalde-Klasse  nur  TO  t  Deplace- 
ment mit  geringem  Aktionsradius  besitzt  und  da(!  X  und 
Z  unzureichend  an  Seetüchtigkeit.  Aktionsradius  und  Un- 
tervasaer-Oeschwindlgkeit  sind,  so  können  diese  Fahr- 


zeuge nur  in  begrenztem  Sinne  zur  Hafcnverteldigung 
benutzt  werden.  Es  wird  sich  zeigen,  ob  die  ümeraude- 
Klasse  den  gewünschten  Anforderungen  entspricht 

Rinc  Ifigischerc  Cntwickelung  is(  bei  den  Tauch- 
booten zu  erkennen.  Iis  ist  besonders  angestrebt  wor- 
den, die  Tauchzeit  zu  vermindern.  Bei  Narval  betrug 
sie  2ü  Minuten,  so  daB  dieser  vor  einem  Torpedojäger 
oder  gröGeren  Torpedoboot  schon  in  einer  Entfernung 
von  S  bis  9  Seemeilen  tancltcti  tmisste,  ntii  nicht  vernich- 
tet zu  werden.  Vom  «rollern  \  orted  war  daher  der  fAi\- 
l)au  \<)n  Motoren  au'-tatt  Dampfmaschinei-  und  die  \'cr- 
tninderung  der  Schwiinnireserve  in  ungetauchteni  Zu- 
stand, wodurch  der  WaSiCrbatlast  und  somit  auch  die 
KOIIzeit  der  Tanks  vermindert  wird.  Bei  „Q  .Sl"  betrug 
die  Reserve-Schwimmfähigkeit  nur  die  Hälfte  derjenigen 
\  on  „Narval".  fünc  zu  groCe  Seliw  inninähinKeit  vcrgrii- 
Uert  nicht  nur  die  Tauchzeit  sondern  sie  ist  auch  nur  auf 
Kosten  anderer  Eigenschaften  zu  erreichen. 


3.  F  r  a  n  z  ö  s  i  s  c  h  e  Tauchboote,  im   F?  ;i  u  bis  S    p  t  i  ni  b  e  r  1  Q06. 


Ii  Typ 

<  r 


Antrieb 


Bewaffnung 


Länge 
m 


Breite 
m 


Depiac. 
untergetaucht 


Depiac. 
lokU 
tons 


Oeiehwiidigkett 

oben  getaucht 


Maxim, 
kn 


3  Std. 
kn 


Zeit  zum 
Intertsüche 

Minuten 


1  Narval 
4'  Sirene 

2  Aigrette 

*  swalielhafL 


I  Schraube, 

Danul  und  4  Lanz.-R. 
ESfl^IzUat 

do.  4  L«ns.4t 

1  Schraube, 

Qasoliae  und]  4  I.^n2.-R. 


33,99 
33.99 

35.97 


*A0 

3.91 


200 
246 

262 


116 
IM 

175 


12* 
12» 

8,7 


8* 
8* 

6.3 


20 
10 
5 


.    ^  jdby  Google 


Stita  262 


SCHBTBAU 


4.  Fr«nzö»iscbe  Untei ««»boote,  im  Bau  bis  September  1906. 


Anzahl  1 

Typ 

Antrieb 

Bewaffnung 

m 

BfCite 
m 

Deplac. 
eetancht 
tom 

Dq>lac 
kleht 
to» 

aeMhwindigkett 

oben  getaucht 
Maxim.  I  a  Std. 
kn  bn 

. 
1 

OyniiiütL- 
üustave 

1  Schraube, 
EtektriciUt 

du. 

Keine 

3  Lanz-R. 

48,46 

.^,.10 

30 

270 

6 
8 

4 
5 

3 
4 

20 

1 

1 
2 

Morse 
Parfadet 

Natde 
X 

z 

BnecMide 

do. 
do. 

1  Schraube, 
üasoline  und 

Elektrizität 
2  Schrauben, 
Oasoline  und 

Bleictrizitat 

I  Schraube, 
Oasoline  und 

Eleidrizilit 

do. 

3  L^nz-R. 

4  I  an7-R 

2 

2  Laiiz*R. 

4  Lanc«R 
6  Linz^R. 

35,97 
41,45 

22^ 

41,45 
44,«S 

2,74 
2  90 

3.0p 
3,91 

146 
ISS 

70 
16S 

202 

3'9& 

8 

12' 

6 
6 
6 

6* 

*  zweifelhaft 


S.  PranzO»tscbe  Tauchboote,  im  Bau  und  bewilligt  bis  1.  September  1906. 
 '.  f 


Typ 


Deplac. 
getaucht 

tOM 


Deplac     !  Geschwindigkeit 
oben    I  getaucht 
3  Std. 


leicht 
tons 


I  IHaxim 

'  kn 


kn 


1 

Omega 

1  Schraube, 

4  i.atiz-R 

48,92 

4  ]9 

309 

212 

II 

8 

besond.  Motor 

2 

Circe 

do. 

7  Lanz-R. 

47,&5 

4,90 

500 

350 

12 

8 

l  Schraube, 

18 

Dampf  und 
bes.  Motor* 

7  L^nz-R. 

S1.2I 

4,96 

SSO 

400 

13 

8 

20 

Qto-  Q« 

7  LaocoR. 

51.21 

4,98 

550 

400 

13 

8 

10 

Qi.0  -  Q*3 

700 

550 

IS 

8 

Alle  Üeschwindigkdien  ahld  die  geltorderlen. 
Qt.  -Q«»:  noch  nicht  im  Bau.  aber  P}ir.r  .^llendet. 
^«0— Qw :  PUne  noch  nicht  fest,  Angitucn  angenähert 
*  aweifShaft 


6.  FrsDsOtlsehe  Unterseeboote^  in  Bau  und  bewilligt  bis  I.  September  1906. 


Unge 

Bfsite 

r)eplac. 

r—~-  - 

Deplac. 

Geschwindigkeit 

Typ 

Antrieb 

Bewaftnung 

getaucht 

leicht 

oben 

getaucht 

m  -  1  m 

1 

tons 

toi» 

kn 

3  Std. 

1 

J 

1  Schraube^ 
besond.  Motor 

4  Lans-R. 

3,997 

212 

10 

« 

4 

Eroeraudc 

1  Schraube, 
Oasoline  und 
Oektriailit 

1    6  Lanz-R. 

44,65 

3,91 

398 

12 

t 

6 

2 

Guepe 

1  Schraube, 
b^ond.  Oel- 
Motor 

2  Lanz-R. 

20.57 

2.11 

45 

1 

Q« 

11.13 

1.91 
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Was  die  Bewaffnunir  betrifft,  so  Ist  die  Anordnnns 

t:cr  l'ntcrwa?;!?crrr>hrc  etwas  hcfrrenrt;  sie  wird  auf 
L'c'tk  ciiiiaclici.  gojcrtiilici  üti  crstcren  aber  schlechter. 
Das  Peucrii  auf  Deck  ist  uiufciiauer.  und  das  Titrpedu 
ist  luecbaniscben  Verletzungen  ausgesetzt,  zudem  in  kk- 
tauchtem  Zustande  niclit  erreichbar. 

KuUlaiid  besii/t  imr-  l  loitc  2s  Booten,  \\ri\  .n 
19  fertig  sind.  l.S  liavun  sind  amerikanischen  Urspruncs. 
nSmIich  7  sogenannte  Holland-  und  6  Lake-Roote.  Wäh- 
rend des  Japanischen  Krieges  wurden  (4  Boute  fertig 
nach  Wladiwostok  von  St  Petcrsburi;  ans  xeschiekt. 
Diese  hatten  jedoch  keine  (ieicKenheit,  ihre  ►"'ähiRkeiten 
zü  zeigen.  Die  entfernteste  Station  der  Boote  lag  ef.va 
15*1  Meilen  vom  Haien  entfernt,  die  sie  für  gewöhnlich 
wührend  drei  bis  iiini  Tagen  einnehmen  mußten;  sie 
haben  aber  auch  gelegentlich  bis  zu  zwei  Wochen  auf 
ihrem  Posten  auslt;ilttn  :iiiissc;i.  Mtiuolil  Offi/ifn-  wie 
.Mann.schah  keine  hrialuuuK  in  der  Handhabung  der 
Boote  hatten,  so  sind  nur  zwei  ernstliche  Unfälle,  und 
zwar  auf  Booten  russischer  Konstruktion  vorgekonunen. 
Nachfolgend  die  Abmessungen  der  Fahrzeuge. 

Japan  hat  iiii>f  sogenannte  Hollandboote  von  folgen- 
den Abmessutigen: 


Länge 

20,42  m 

Breite 

3.62  m 

Deplacement  getaucht 

123  t 

Deplacement  leicht 

m  t 

Oeschwindigkeit  oben 

9  kn 

Maxlmal-Radlus 

500  kn 

Cieschwindigkeit  getaucht 

7  kn 

Radius,  voller  Oeschw. 

2S  kn 

Die  Boote  wurden  erst  im  Spätsommer  1VII5  icrti^.. 
und  kl  muten,  da  der  hricde  proklamiert  wurde,  nicht 
mehr  verwendet  werden.  Zwei  kleinere  Unterseeboote 
wurden  in  Japan  nach  den  EntwQrfen  von  Herrn  J.  I*. 
Holland  gebaut  Nach  mehrmonatigen  Probefahrten  ist 
das  eine  immer  noch  nicht  abgenommen. 


Holland  bat  mit  dem  Bau  von  Untcrseebwiten  be- 
^tonnen.  Das  erste,  das  nach  ausgedehnten  Proben  ab- 
genonnncn  wurde,  hat  die  Größe  der  Japanboote. 

In  den  letzten  vier  Jahren  hat  Deutschland  große 
Tätigkeit  im,  Bau  von  Unterseebooten  entfaltet,  und  zw  ar 
sowohl  von  privater  als  auch  von  Seite  der  Regierung. 

Die  (ierinaniawerft  in  Kiel  k  nstnncrt  ein  Boot  von 
240  t  nach  den  l^liinen  von  Hcmi  -M.  R.  DKquevillay. 
Die  Kntwiirie  sind  jedoch  noch  nicht  endgültig  fest- 
gelegt**) Die  Regierung  hat  ihrerseits  ein  Versuchsbout 
von  330  t  und  48.78  m  in  Arbeit. 

Von  den  italienischen  Booten  ist  /^ii  vi  i  l.issi'.;cs  nicht 
zu  ermitteln.  Die  Angaben  darüber  widcrspreciien  sich 
stark. 

Außer  den  nachfolgend  angegebenen  Booten  der 
Vereinigten  Staaten  sind  der  Electric  Boat  Co.  nach  drei 
Scli  w  i  schiffe.  „Viper  buttlefish"  und  „Tarantula"  so- 
wie „Octopns",  in  Auftrag  gegeben  worden.  Alle  vier 
sind  lünger  und  deplacieren  mehr,  aht  die  frühem. 

Der  Auftrasr  der  \kr  iirnflen  Boote  erfolgte  nach 
den  gesammelten  Urialuunseii  mit  „Kulton".  Die  Re- 
glening  stellte  fest  daß  dieser  zum  mindesten  ebensogut 
wie  die  Adder-Klasse,  ihr  Jedoch  in  15  Punkten  Ober- 
legen war. 

Die  Anforderungen  der  l^egierung  an  das  Versuch.s- 
boot  waren  folgende:  Abfahrt  mit  voller  Geschwindig- 
keit bis  zu  einem  verankerten  Ziele  airf  offener  See, 

cinrt  [mtertauchc!!  iinJ  (.'in  weiteres  Ziel  JO  Sm.  entfernt 
iiUiien.  Das  Ziel  tjcstaud  aus  y.wü  Kutten»,  91  m  von 
einander  entfernt,  und  allgemein  markiert  durch  eine 
Jacht  die  230  m  westlich  vom  Ziele  lag.  Bis  dorthin 
durften  die  Beobachtungen  lediglich  durch  das  Periskop 
gemacht  werden.  Der  TnrpedoscimB  sollte  dadurch 
markiert  werden,  dali  das  Bout  sein  Periskop  zeigen 
(Innen  mit  der  Angal»  der  Schußweite)  und  dann,  mit 


)  Die  i-'robetahrten  sind  bereits  ausgeführt  worden. 


7    Russichc  M   tersee  boote,  gebaut  und  im  Bau  bis  1,  September  1907. 


-  1^  .   

An*  ,„ 

«rid  Ii 

L.änge 
m 

Breite 
m 

Depl. 

getaucht 
toos 

Oeschw 

oben 

kn 

ndigkeit 

getaucht 
kn 

Tauchzeit 
Minuten 

Antrieb 

,      i\     Elect.  Boat  Co. 
'      Ii  Typ7-P 
j      !'        Lake  Typ 

Protector 
6  Becklemischeif 
1 

1  Drrewiecki* 
1  ürzewiecki" 
3  D'E^uevUley* 

20,42 

20,57 
23,47 

39.93 
9iJ6tCt 

3»6I 

4,81 
4,27 

3.2 

122 

174 
175 

130 
250 
190 
500 

93 

73 

7.4 
4^6 

3,5 
20 

1  Schraube,  Gasoline 

and  Bbktrfiitlt 

2  Schr.mben  do. 
1  Schraube  do. 

Besond.  Oel-Motor 
Kerosin  u  Elektriz. 

2  Schrauben,  Gasöl, 
und  El«Ulisitlt 

*  in  Bau. 


&  Nordanierikanische  Unterseeboote,  gebaut  bis  I.  S  e  p  t  e  m  b  e  r  1  906. 


2               •    •  - 

1  Type 

Antflab 

Unge 
m 

Breite 

m 

Deplac  .  Qcschtv. 
getaucht  oben 
tons    1  kn 

Max.- Rad.  Oeschw. 
oben      ,  getauchl 
kn       1  kn 

Max. -Act  - 
Rad.  getaucht 
kn 

,  \  Holtand 

<j  1  Adder 

,1 

1  SchraulM!,  Gasoline 
und  Elektrisittt 
do.  da 

16,41  3,12 
19,51  3.58 

75  6 

1 

—  5 

50Q  7 

1 

9Ü 
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einsezocrenein  Periskop  durch  das  Ziel  fahren  mußte. 

Alsdann  sr,IItc  ein  drei  Meilen  entferntes  Boot  umfahren, 
uhae  Benutzuntt  des  Periskups  die  Scheibe  nochmals 
anscKfiRen  und  schließlich  die  Rückfahrt  angetreten 
werden.  Während  dieser  muUte  das  Boot  austauchen 
und  die  Batterien  laden,  wonach  es  noch  weitere  /wüli 
Stunden  untcrKCfauciit  vcrbleihen  niuBtt.  TMl  Mann- 
schaft blieb  u  ahrciid  der  ganzen  Zeit  Ranz  aui  ^ich  selbst 
angewiesen. 

Das  Boot  ist  diesen  Vorschriften  völlig  nachgelioin- 
men;  es  Iconnte  soirar  i5'/i  Stunden  unter  Wasser  blei- 
ben. Währctul  Jos  AtiKriffcs  war  dii.  Tauchtiefe  etwa 
6  m.  Das  Tcnsküp  wurde  alle  zwei  Meilen  ausgesteckt, 
tum  letztenmal  etwa  755  m  vor  dem  Ziele. 

t:s  muü  bemerkt  werden,  daB  die  Boote,  die  nach 
dem  {rieichen  Typ  7— P  für  andere  Staaten  von  dersel- 
ben Pirmn  Rcticfcrt  wurden,  nur  etwas  grüßere  üe- 
sch\uiidiv:ki;it  und  l:iii>jere  Torpedos  (5  m  statt  3,55  ni) 
haben. 

Bis  zum  1.  September  lassen  sich  im  eanzen  204 
Boote  aufzfihlen. 

Von  diesen  sind  die  nachstehenden  ztini  Vergleich 
herangezogen,  wobei  das  unterste  Boot  mit  Ulli  als  Kiii- 
lK[t  a]i>;ck'eben  ist.  In  alkn  Rubriken  ist  die  englische 
B-Klas-se  führend.  Allerdmgs  ist  bei  diesem  Vergleich 
das  Deplacement  auöer  Acht  gelassen  worden,  wodareh 
die  Tabelle  an  Wert  verliert.  Daher  ist  Tabelle  Ifi  aii'; 
gearbeitet  worden.  In  der  die  Kubikwurzel  aus  dcta  De- 
placement als  Divisor  auftritt  utul  dieses  somit  nahezu 
eliminiert.  Es  erscheint  alsdann  in  der  Vergleicbsreihe 
der  Relativwert  nahezu  so.  als  ob  die  Boote  von  glei- 
chem Deplacement  verglichen  wären. 

Vorauaslchttich  werden  In  Zukunft  noch  iirülltie  De- 
placement?;. Ocschwindigkeitcn  usw.  Keiordcrt  werden; 
man  scheint  nach  einem  Boote  von  15  kii  und  mindestens 
2m)  kn  Aktionsradius  sowie  9—10  kn  Unterwajser- 
Qe&cb  windigkeit  zu  streben. 


Was  die  Bauzeit  betrifft,  so  kann  ein  Boot  vom 
Adder-Typ  in  4  bis  5  Monaten  gebaut  werden,  iiiul  hei 
Tag-  und  Nachtarbeit  und  ohne  Verzögerungen  braucht 
man  ein  Jahr  zur  h'ertigsteliung  und  Vorbereitung  xa 
den  Probefahrten.  Boote  von  300  t  verlangen  etwa 
18  Monate  Bauzeit.  Der  Qrund  hierfür  ist  der,  daB  die 
Arbeilen  schwieriger  und  eiRenartiger  Natur  sind,  wo- 
bei noch  die  engen  Räumlichkeiten  das  Heranziehen 
zahlreicher  Arbettskrifie  verbieten. 

Die  \'ersnrgung  der  Riiume  mit  braticlibarer  Luit 
tiietet  keine  >ehwierigkeit.  Bei  den  \cisuciieii  mit  üeni 
,.1'tjltiin  '  idieiieii  aetn  Mann  über  zwölf  Stunden  in 
eineiti  Lufträume  vun  56  cbm,  ohne  daB  die  Luft  erneuert 
wurde  «od  die  Mannschaft  sich  beklagt  Mitte.  Es  ist 
genügend  Reserve  in  Pnrm  von  knn:prirnicrter  Ltift  vor- 
handen, und  in  Ij^'anzung  hierzu  lassen  sicli  Chemika- 
lien beniit/en.  die  durch  Zusatz  \on  Wa.sser  reinen 
Sauerstoff  liefern,  während  deren  Reste  Kohlensäure 
aufnehmen.  Die  schlechte  Lnft  kann  herausgepumpt 
werden. 

Vielfach  falsche  Vorstelluilijen  sind  hinsichtlich  der 
Stabihtäi  ausi^esprochen  worden.  Die  Hauptaufgabe  des 
Konstrukteurs  liegt  darin,  die  Maximai-Stabiiität  des 
ß«>otes  in  getauchtem  Zustande  zn  erreichen,  well  das 
Drehmoment,  das  man  durch  ein  liinteres  I?uJcr  mäßiger 
Orößc  erhält,  ausreichend  ^^er■llv'  ist,  die  aroUte  erfur- 
ilerhelie  Neigung  zu  erzeu>;en.  Letztere  betraft  uc- 
wühnlich  10  bis  \2  Grad.  Wenn  das  Metazentrum  mit 
dem  Deplacementsschwerpunkt  in  getanebtem  Zustand 
znSMimienfällt,  so  kann  die  Stabilität  nur  dadurch  vcr- 
grOBert  werden,  daB  man  den  Deplacementsschwer- 
punkt hoher  oder  den  üewichtsschwerpimkt  tiefer  setzt. 
Am  wirksamsten  in  vertikaler  Richtung  sind  die  Batte- 
rien, die  praktischerweise  in  einem  rechteckigen  Räume 
aufgestellt  werden  sollen.  Die  kreisförmigen  Quer- 
schnitte des  Schiffe*  begrenzen  die  vertikale  Aufstellung 
der  Batterien  und  anderer  Teil«;  daher  Ist  df«  Stabtlttftt 


Vergic  i  ch  sta  b   1 1  i 


Name 

De- 
plac. 
ge- 
taucht 
tons 

Max.-Qeschw. 
oben 
1  Ver- 
kis  igleichs- 
1  wert 

Name 

Aetfa 
kn 

Mi-Rad. 

Ver- 
gleichs- 
wert 

Name 

Max  -Oeschw. 
getaucht 
1  Ver- 
kn  gleichs- 

weri 

AcUons-Riid. 

(  Ver- 

kn  gleichs- 
wert 

Engl  B.-Klasse 
Eieetr.  Boat  Co. 

Afamtt» 
2 

Lak«  Protector 

313 

122 

262 
202 
174 

! 

12,5 ,  170 

9   1  122 

8,7'  117 
8.3  1  112 
7.4 1  100 

Engl.  B.  classe 

Algrette 

Electr.  Boaf  Co. 
Lake  Protector 

'  1 

950 

385 

315 
250 
240 

3% 
160 

i.n 

104 
100 

Engl.  B.  Classe 

Electr.  Boat  Co. 

Aigrelte 
Z 

Lake  Protector 

8.5 

7 

6.3 
5,8 
3,8 

224 

184 

166 
15S 
100 

26 

25 

19 
18 
9.5 

275 

263 

200 
190 
100 

Vergleichstabelle  10. 


1 

Name 

1  Max  .- 
oben 

!  V 

□eschw. 

Ver- 
gleichs- 
wert 

Name 

Aktionsral 
_  R  Ver- 

Name 

Max.-Qeschw. 
getancM  1 

V   r  Ver-  ' 

Aktionarad. 

R  Ver- 

3 

I^D, 

gleichs- 
wert 

s  1 

in 

gleichs- 
werl  ■ 

3  ' 
KD 

gleichs- 
weit 

Enßl,  B  Klasse  I.84I 
Eleclr.  Boat  Co.  I.»14 
Z  1,414 
Aigrettc       ,  1,359 
Lake  Protector  1  1.326 

139 
137 
107 
103 
100 

Engl.  R-Kiasse 
Electric  Boat  Co. 
Afgrette 
Z 

Lake  Protector 

139.9 
63,5 
60,2 
44.8 
40,9 

342 
15^ 
147 
110 
100 

Hleclr.  Boat  Co. 
Engl.  B  KIasse 
Z 

Aigrette 
Lake  Protaetor 

1,41 
1.25 
0.99 
0.98 
0,68 

207 
184 
145 
1    144  1 

1  1 

5,04 
3,83 
3,07 
2.97 
1,70 

2% 
22s 
180 
174 
100 
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in  weiten  Grenzen  festgelegt.  Ordnet  man  wasserdichte 
Aufhauten  an.  so  mag  wohl  der  Deplacementsschwer- 
punkt  steigen;  das  Metazcntrum  jcdocli  fällt.  Das  ergibt 
sich  daraus,  daß  die  Aufbauten  nicht  so  stark  gebaut 
werden  künnen.  um  den  hohen  Wasserdnlcken  zu  wider- 
stehen. Oer  Zwischenraum  muß  daher  beim  Tauchen 
gefüllt  werden.  Oer  Fall  wird  ungünstiger,  wenn  statt 
mit  Wasser  die  Riiunie  mit  Hrcnnstoff.  Luftakkumulato- 
ren o.  dgl.  gefüllt  werden.  Letztere  sind  schwerer  als 
Wasser  und  vermindern  darum  die  inctazcntrischc  Höhe. 
Dieser  Punkt  Ist  wichtig;  denn  bei  zwei  Booten,  Lake- 
büot  Protectfir  und  Electric  lx)at  Co.  7  P.  letzterer  mit 
den  erwähnten  Stores  in  den  Aufhauten,  war  die  meta- 
/entrisclie  Höhe  in  getauchtem  Zustande  hei  „7  P"  um 
64'-!  't  größer  als  beim  ..Protector"  Aus  den  genannten 
Gründen  kann  die  Theorie  nicht  anerkannt  werden,  daß 
Tauchboote  notwendig  weniger  Stabilität  als  andere 
B<Hite  haben  müssen. 


dem  darin,  daß  diese  den  Tiefenanzeiger  stark  beein- 
flussen, wodurch  es  bei  starker  See  unmöglich  wird, 
eine  gleiche  Tiefe  mnezuhalten.  Uei  einer  Probefahrt 
von  „7  P"  macfite  sich  die  Wellenwirkung  seihst  bei 
einer  Tiefe  von  9  m  bemerkbar,  und  bei  5  m  betrug  der 
Unterschied  am  Anzeiger  m.  d.  Ii.  er  variierte  von 
.3,6  m  bis  6,6  m. 

Leider  ist  es  nicht  möglich,  den  angeführten  An- 
gaben solche  über  die  Viper-  und  die  Oktopus-Klasse 
beizufügen.  Ms  kann  aber  bereits  erwähnt  werden,  dul! 
diese  in  ieder  riezichung  bedeutende  f'ortschritte  auf- 
weisen. Z. 


Offizielle  Probefahrt  des  bis  letzt  schnellsten 
KrleKsfahrzeuges. 

S.  .M.  S.  „Tartar".  einer  der  neuen  Torpedoboots- 
zerstörer mit  einer  kotitraktmäßigcn  fieschwindigkeit 


S,  M.  S.  „Tartar' 


Pie  Stabilität  in  getauchtem  Zustande  ist  die  gleiche 
longitudinal  und  transversal.  Pie  Kurve  ist  eine  Sinus- 
kurve mit  dem  maximalen  Hebelarm  bei  91»  "  und  gleich 
der  metazentrischen  Höhe.  In  ungetauchtem  Zustande 
und  ohne  Aufbauten  ist  die  Kurve  nahezu  dieselbe,  je- 
doch gewöhnlich  etwas  niedriger.  Kür  den  andern  iyp 
ist  dies  nicht  der  l'all.  weil  die  Wasscriinienflächen  in- 
folge der  .Aufhauten  sich  bei  den  verschiedenen  Nei- 
gungswinkel sich  ändern.  Hier  i.st  die  Stabilität  in  un- 
getauchtem Zustande  größer  als  im  getauchten. 

Es  wird  häufig  ausgesprochen,  daß  Tauchboote  mit 

.-\chter-Ruder  allein,  eine  unzulässige  Tiefe  erreichen  und 
daß  ruhiges  Wasser  und  eine  gmßc  (ieschicklichkeit 
nötig  sei,  um  gute  Resultate  zu  erzielen.  Dies  trifft  in 
der  Praxis  nicht  zu.  Der  Vcrfa.s.ser  hat  öfters  meilen- 
weitc  fahrten  mitgemacht,  wobei  die  Tauchtiefe  kon- 
stant und  das  Tauchruder  unberührt  blich.  Oe.stützt  auf 
eine  große  Erfahrung,  i.st  der  .^uto^  der  Ansicht,  daß 
zur  Handhabung  des  Tauchruders  :n'cht  viel  mehr  (Ie- 
schicklichkeit erfr)rderlich  sei  als  für  ein  gewöhnliches 
Ruder.  Die  Hauptschwierigkeit  liegt  nicht  in  den  un- 
gleichen Bewegungen  des  Bootes  durch  die  Wellen,  son- 


\()n  ^i  kn  hat  bereits  in  den  Vorprobefahrten  einen 
Rekord  mit  einer  Geschwindigkeit  von  35,952  kn  auf 
Oer  gemessenen  Meile  aufgestellt.  Während  der  am 
16.  Dezember  stattgefundeuen  Abnahmeprohefahrt  wurde 
während  einer  sechsstündigen  Eahrt  im  Mittel  .1S„V>.3  kn 
erzielt.  Die  Höchstgeschwindigkeit  war  mit  37,037  «n 
erreicht. 

Gebaut  ist  der  „Tartar"  von  .lf>hn  I.  Thornycroft 
&  Co.  Ltd.  in  deren  Werken  in  Suuthampton.  Die  Ab- 
messungen sind  bekannt  und  hier  schon  wiederholt 
wiedergegeben.  fJis  jetzt  ist  dies  Eahrzeug  ganz  be- 
deutend allen  anderen  dieser  Klasse,  von  denen  das 
beste  bisher  34'i  kn  machte,  überlegen. 

Die  Parsoiische  Turbinenanlage  und  die  Thornycroft- 
Ke.ssel  für  Oelfeuerung  ausschließlich  arbeiteten  ohne 
jeden  Zwischenfall,  und  der  Feuerungsverbrauch  ist  in 
der  Tat  sehr  wesentlich  unterhalb  der  kontraktlichen 
Grenze  gebliehen. 

Zum  Vergleiche  geben  wir  einige  Daten,  welche  sich 
auf  die  inzwischen  in  Betrieb  genommenen  Schiffe  der 
gleichen  Klasse  beziehen: 


DigitizGL    ,  ^.oogle 
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OMtModlir-  ChMrhwilf 

«mmB                      ^''^  tliiikait  In    OrBUM  G«» 

nwB*             g«ui  PHKCue  1  liStil,  Ihirch- MhwitdigMl 

Meilo  artaniU 

„Cosstick"           3d,15  33,1  33.65 

„Ühurka"            .«.txi  3.i«n 

„Moliawk"           34,51  34.245  35..'94 

„Tartar"            .15,952  3S^  yjfXN 

Thornycroft  &  Co.  haben  hiermit  ein  Resultat  er- 


zielt, uclchcj»  sit^.'!'!  den  früheren  n>it  aiireilit.  Diese  I  im;.] 
war  es,  welche  Jas  erste  Torptdulmoi  iijr  Jie  ent;!i>^chc 
Ke^ierung  baute,  und  welche  mit  den  erreichten  üe- 
scti^inndiKlceiten  fest  immer  an  der  Spitze  stand.  Wir 
criniicrn  hier  nur  an  das  spanische  Torpeddhimt  „Ariele" 
(1KK6).  „Darinvt"  (IS94).  „Desperate"  (1896.  dies  war  das 
erste  Hoot,  N\elches  über  30  kn  erzielte),  ferner  „Alha- 
truss"  <lä99).  Dies  letztere  Falirzeug  erreichte  mit  Kul- 
benmascbinen  aber  32  kn.  H.  D. 


Neuenmcen  und  Erfolge 


Hille    der    erfoltrreichsteii    industriellen  Unter< 

nclinuiiiKen  bilden  die  Norddeutschen  See- 
kabel -  W  e  r  k  e  A.  -  0.  in  N  (I  r  d  e  n  h  a  m.  Das 
anfangs  zwei  Miilinncn  Mark  betraeendf  Aktien- 
kapital ist  inzwischen  auf  <>  Millionen  Mark  erimtit  wur- 
den. Das  Werlt  untersteht  seit  seiner  UriiiidunK  der 
Leitung  des  früheren  Direktors  der  Land-  und  Seekabel- 
wcrke  flerrn  Hrnst  Diederiehs.  im  Anfsichtsrat  sind 
vertreten  die  hirnia  heltcn  und  (inillaume.  der  Scliafi- 
liaiisei;  sJic  Hankvereiii.  die  Dresdener  IJaiik.  die  Dis- 
kiintK-tiescIlschait.  die  Darnistädter  Bank,  der  Nord- 
deutsche Lloyd  und  der  Begründer  der  Land-  und  See- 
kabeiwerke  Herr  t'Vanz  Ciouth  in  Köln.  Wie  aus  einem 
vor  einiKCr  Zeit  In  der  ..Electrieal  Review"  erschienenen 
Artikel  hervtirKcht.  hat  das  i^juporblühen  des  Werkes, 
seine  vurxiiglichcn  hinrichtuiiKcn  und  die  von  ihm  au.s- 
Kefiihrten  KahclleuunKen  in  buKland  berechti»;tes  Auf- 
sehen erreet.  l'atsächlich  ist  Deutschiand  seit  einiKcr 
Zeit  nicht  mehr  abhäneis  von  dem  eniriischen  Monrtpiil 
in  Je-  K'.thelindustric  und  im  Kabelverkehr.  Die  iinrd- 
ileutseiieu  Seekabclwerke  haben  bis  jetzt  folucndc  Kabel- 
IcKunKcn  ausicefiihrt: 

19(10/01.  VerleguHK  des  Kabeis  Tsingtau-Wusung 
der  deutschen  Reichspnst  von  472  km  Lfimre  durch  den 

Kabeldanipfer  „v.  Pndhielski". 

19(11.  McrstellunK  des  deutsch-eiii;iisttien  vieradri- 
mn  RenieruiiKskahcls  Borkum  Bacton  einschl.  L^nd- 
kabel  von  519,5  km  Länge  und  VerleguuK  desselben 
durch  den  Kabeklampfer  ..v.  Pbdbielski". 

1902 — 1904.  MersteHirif.:  iics  /weiten  >'euEse;:-ai:icri- 
kanischen  Kabels  der  deiUbvi.-allaiiu.selicii  i  eiet^rapiien- 
<iesellschaft  Küm  i  H  >rkuni— Azoren— New  York)  von 
7992.5  km  Laiiw'c  mid  VerleKuniE  desselben  durch  die 
Kabeldampfer  ..Stephan"  und  ..v.  Pndbieiski". 

1904/05.  HcrstellunK  der  Kabel  Metm  lrr  Jab-  (luam 
und  Shanghai— Jab  der  dcutsch-nicderiiHidi.schen  Tele- 
vtrapheii-ticsellschait  Kuln  von  6S.17  km  Lünne  und  Ver- 
tcKUiiii  desselben  durch  den  Kabeldampier  „Stephan". 
Bei  dlwr  Kabelverlenunu  in  den  chinesischen  Qewffs« 
sem  waren  durchschnittlich  Mecrestiefen  von  r>— TDfiii  m 
und  an  einer  Stelle  srtjrar  eine  Rille  von  MKin  ni  Tiefe 
m  durch«iiereii.  Iiiireli  ilie  l.e.iiiiiv^  diiser  lanRen  unter- 
seeischen I  dt^irapheii-l.iiiicn  in  vertialtnismäßig  kurzer 
Zeit  fdine  jeden  Uniall  und  in  durchaus  einwandfreier 
Weise  bewiesen  die  Norddeutschen  Scekabelw  erke.  daH 
sie  sich  an  Tachtickeit  und  LeistungsfäliiKkeit  mit  den 
alten  eiiRlischen  Kabelwerken  in  eine  Reihe  stellen 
konnten. 

19ri5.  HerstcIlunK  des  Kabels  Konstantza  (Rumänien) 
— Kilia  ( Türkei)  der  osteuropäischen  TeieKrapheii-di 
Seilschaft  Köln  von  378.5  km  LSnire  und  Verlegun«  des- 
selben durch  den  Kabeldampfer  „v.  PodbieJskI".  sowie 
der  Landlinic  Kilia-  Konstantinopel. 


1905i.  Herstelluns  des  niederländischen  Kulonial- 
kahels  Balikpapan  (Borneo)— Markassar  (Celebes)  von 

M)4  km  LünKc  und  Verlenunu  desselben  durch  den  Ka- 
heldampier  „rele«raaf  der  koniKl.  niederKindischea  Re- 
KieruiiK  unter  Leitun«  eines  von  den  Norddeut.schen 
Seekabeiwerken  A.-Q.  Restcilten  Kabelstabes.  »Tele- 
graaf*  ist  der  ietzttre  Name  des  an  die  kfinit;!.  nieder- 
liindisch-indi^elie  lv\.;ieni[ic  verkaufter!  Pmlliielski". 
der  jetzt  als  Kdi'clrejiarauirschifi  in  Osatsien  stationiert 
ist.  Als  i:rsatz  dafür  licd  die  Norddeutsche  Seekabcl- 
werke A.-a  im  Jahre  1906  den  Kabeldampfer  „QrnB- 
herzoK  von  Oldenbnrx'*  bei  F.  Schlchau,  Danzii;  er- 
bauen. 

1906.  tlersteliuns  des  deutsch-norweKischen  Re- 
Kteruntrskabels  Cuxhaven— Arei^  vmi  6(S0  km  Lfinec 
mi\   ^crIe!;unR  desselben  durch  den  Kabeldam^er 

„Stepnan", 

1907.  Herstcllunt;  und  Verlccunir  des  von  der  jjro- 

[ien  iiortiiNcIrcn  Tclf  .'raplien-Cie.s.  in  KopenhaKtii  ii:  Auf- 
traK  «cKchüiieii  Kabels  St.  PetersburK'— Libau- 1  >;ine- 
iiiark  v<ni  ca.  L^iiKt  km  Lännc.  Diesen  Auftra«  hat  di- 
Norddeutsche  Seekabeiwerke  A.-ü.  In  scharfem  Wett- 
kampfe mit  den  alten  eniclischen  Kabelwerken  in  der 
Ausschreibiinii  erhalten. 

Aulier  den  erwähnten  Arbeiten  hat  die  Norddeutsche 
Seekabelwerke  A.-Q.  zahlreiche  AuftrRire  In-  imd  aus- 

landi.scher  Hchnnleii  .sowie  der  deutselie:i  Tele;;raphen- 
(iesellschafteii  aisi  Mer.stellunK  voit  Vurratskahcln  und 
lnstandse;/iiii.  bestehender  Kabel  und  außerdem  die 
Lotungen  und  l  eststellunK  der  Linie  für  verschiedene 
Kabel  ausseflihrt. 

Die  beiden  Kabeldanipfer  „Stephan"  und  „tiroll- 
licrzog  von  OldenburK"  sind  hinsichtlich  ihrer  Einrich- 
tungen den  meisten  ausländischen  Kabeldampfern  Ober- 
ICBcn  und  haben  sieh  bei  den  von  ihnen  ausgeführten 
Arbeiten  in  jeder  Beziehunvc  bewahrt.  Dank  der  güii- 
stiwn  LaKc  des  Werkes  und  der  Unterstiitzuiig  des 
Norddeutschen  Lloyd  sind  die  Dampfer  in  der  Lage, 
rasch  ilas  notiüe  Personal  anzumustern  und  etwa  24 
stunden  nach  ürhalt  eines  Auftrages  zu  Kabelinstand- 
setzunicen  in  See  z«  cchen. 

Die  Lajje  des  W  erkes  ist  auBerordentüch  gOnstlK. 
Schiffe  mit  uriiBtem  Tii  f?;nr4^  knmtcn  an  dem  Pier,  der 

durch  SchicnenRieisc  mit  den  1  abrikräumen  verbunden 
■St.  festmaclK  M 

Bis  zum  Beginn  dieses  Jahrhunderts  besaß  das 
Deutsche  Reich  nicht  ein  einziges  Seekabel,  das  über 
i?ie  eiir  pf'ischcn  Küsten  hinausRcreicht  hätte.  Seitdem 
ha;  Meli  das  deutsche  europäische  Kabelnetz  in  schnel- 
lem Fortschritt  zum  Weltkabelnetz  erweitert  und  weist 
heute  folgenden  Stand  auf: 
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S  ^  Telegraphen- 


gesflUsdiaft 
(BigentOiMilo) 


I8M  Bestand 


1901 
190t 

1904 

1905 
1905 


Emden  —  Borkum— Itor* 
U-Coney  Iskod  (N«w- 

YflriO  

Ttdilni  —  1Miii|gtiu<- 
Wiisuqg  (SkmtlM^  . 
Ended  —  Boifcnm— Bk* 

ton  

Emden  -  Borkum— Greet- 
siel —  Itorta  —  New- 

York  

Konstantza  (Rumänien) — 
Konstantinopel    .   .  . 
Menado  (Celebes»  Yap— 
Quam  (Marianen)    .  ■ 


t<x>5'  Shmglwi— Yap  . 


5  894 

70 

7  709 

2 

Oeuische 

Atlanliscbe 

1  158 

1 

Deutsche 

Reicbapoet 

435 

4 

Bn^iieli- 

deutsch 

7  910 

2 

Deutsch- 

Atlaiilischc 

343 

2 

Osteuropaische 

3  249 

1 

Deulsch- 

N'iedürlünd^dl« 

3.588 

1 

Deutsch 

NiederUiidlselie 

iSÖTiZmmmtn  .  .  .  .  .  30316.  83  | 

SlmtKch  im  Besifac  der  Deutelwii  Roidispoet  nit  Aus- 
nahme der  Linie  Emden— Vigo  (Deiitsch-AtlauUseke  Tde- 

graphengesellschafl). 

Iti  ilicscni  Jahre  sind  50  Jahre  verflossen,  seit  mit 
der  Verlesung  des  ersten  transatlantischen  Kabels  be- 
gonnen wurde.  Die  ersten  Versuche  waren  vim  einer 
Reihe  von  MifierfolK«;n  heKleitet  und  groBe  Kapitalien 
sind  dabei  verloren  K'CKonKcn.  Jetzt  sind  nahexu 
51  MUH  Hl  km  Kabel  verlebt  iinü  über  den  Zustand  des 
Kabclueseiis  im  Jahre  1900  Kiht  fitlucnüc  Tabelle  Aus- 
Icunft: 

Im  Re-      Im  Besü/ 
gierungs-  von  Privat- 
besitz geselladiallen 

a)  Kabel  (LünKe  in  km) 
Ifngland  24  2.^7  2,%  262110 

N'nrdamerika  —  «3  714 

hraiikreich  lbAö4       22  425  3M779 


1905 

• 

Im  Re 

]m  Btisiiz 

au- 
Mmmen 

gientogis- 
beiNz 

von  Piival- 

psens^naiuD 

DeiitsLhlaiid 

9(73 

24  588 

30  261 

Uüneniark 

531 

14  434 

14  96.S 

Niederlande 

5691 

5  691 

Japan 

4031 

4031 

Spanien 

3179 

3179 

Italien 

1  990 

1  990 

Verschiedene  Länder 

58J6 

5  836 

Kabelnetz  der  Weit 

68168 

31«  397 

450565 

b)  Kabeldampfer 


N)irii.iiuci  iku 
hrankreieli 
Deutschland 
Dänemark 

Niederlande 

Italien 
China 

Kabeldampfer  der  Welt 


I 
I 
I 
I 

14 


27 
4 
3 
2 
3 


3» 


33 
5 
6 
2 
3 
1 
1 
I 
t 

53 


Jährlich  werden  etwa  ()<N)  Milli<men  Telegramme 

mitteis  der  Unterseekabel  befördert  In  allen  Weltmeeren 
sind  Kabel  verlest  und  das  irr66te  besitzt  eine  Länjrc 

v<iii  etwa  I.^'KHi  km.  Die  HLT<;tctlunt.;'>V,')Stcn  eines  Tief- 
seekabels l.'cii viucii  etwa  2i>i)U  M  tur  deu  km  einschl. 
Station,  Apparate  und  Verlenunß.  f^aB  der  IJetrieb  von 
Kabeln  ein  einträgliches  Ueschäit  ist,  ergibt  sich  daraus, 
daB  die  meisten  der  filteren  Kabelgesellschaften,  von 
denen  einzelne  über  ein  Kapital  von  anniilicrtul  ISO 
Mill  M  verfliKCii,  iii  der  La^;«.:  sind,  ihren  Aktii<iuucn 
Jahr  für  Jahr  eine  cute  Dividende  %u  zahlen. 

Die  criotKrciche  l^itwickiunx  der  Norddeutschen 
Seekabelwerke  A.-Q.  hat  wesentlich  dazu  beicetrasen, 
Deutschland  auch  in  der  iiberseeischen  TelcKraphic  vom 
Ausland  unabhänidi;  zu  machen  und  Deutschlands  In- 
lustiic  und  Handel  dadurch  wesentliche  Vorteile  znzu- 
führen. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Union   A.-O.   für   B  c  r  u  b  a  u.   Eisen-  und 
Stahlindustrie  in  Dortmund:  Drei  eiserne 
Kohlenprihme  fOr  die  Kalterndte  Werft  in  Wil- 
helmshaven. I.nncc     29  m,  ßreitc  =  7J5  m,  Seltenbtthe 
2.7  m.  TragfähigKeit  =^  2üO  t 


Nilscke  &  Co.  A.-O.  S  t  e  1 1  i  n  -  0  r  a  b  o  w  :  Ein 
Schleppdampfer  fQr  eine  Stettiner  Tirnia»  welcher 
Kleichzeitiic  als  Eisbrecher  dienen  soll.  Unge  ^  18  tu. 
Breite  ^  4,5  m.  Seitenhöhe  l.^  iti,  .Maschlnenleistiinx 
^  120  i.  PS.,  Heizfläche  ^-  44  qm. 


Stapaliiult 

.A.-O.  \V  e  ?.  e  -  B  r  c  in  e  n:  Großer  l'ostdauipfcr 
,4.üt2ow"  ffir  den  Norddeutschen  Lloyd.  Der  Damp- 
fer Ist  ein  Schwesterschiff  des  im  Juli  v.  J.  zur  Abliefe- 
rung gelangten  Dampfers  HQöben",  Lünge  zw.  Steven 
1403S  m.  «rrSDte  Breite  auf  Spanten  *=  17,49  ra.  Sei- 
tenhöhe \i.'^'>  ni,  Trak'fniiiRkcit  hei  28  h'uß  TicfRanK 
-  8«NI  1  ä  um  kK.  CicstiiwindiKkeit  in  See  —  14  kn. 
Maschine  von  WNHI  i.  PS.  HHOO  lir.-RcK.-Tons.  Schotten- 
clnteilnnic  nach  den  Vorschriften  der  Seeberufsgenossen- 
scbaft  für  einen  Tiefgang  von  26  ruS.  Einrichtungen  ffir 
107  PassaKiereti  I.  Kl..  113  II.  Kt..  nnd  1446  III.  Kl.  Be- 
satzunK  besteht  aus  172  Marm. 


Schiffswerft  und  Maschinenfabrik 
vorm.  JanBen  &  SchmtMnsky  A.-Q.  in  Ham- 

Ii  u  r  K.  Schleppe:  ..Amanda"  für  die  Firma  .Mbert 
Wieder  in  Haniburc.   Länge  —  15  ni.  Breite  ^  4,1  m. 
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Seitentiöhe  1,H  in.  CuinpomiJmaschinc  mit  Auspuff  von 
140  i.  PS.  Der  Dampfer  ciuliiilt  eine  BereunKspumpe  für 
eine  Leistung  von  W  cbm  in  d«r  Stunde. 


H.  Harms  in  Harburg:  Sccleichter  ..Fried- 
r teilst adt"  fOr  die  Nordische  KUstenfabrt  AMi.  in 
Hambnrflr.  Llnce  36i,5  m.  Brette  =  7.5  m,  Raumtiefe 
^  3.6  m.  Traxtthixlceit      ca.  50O  t  Kl.  Qerm.  Lloyd 

100  A  4  k. 


VV  e  r  f  t  N  o  h  i  s  k  r  u  K  van  V.  t.  n  e  n  &  S  t  <»  r  c  h. 
f^cndsbiirK:  Petrolcumtanklcichter  riir 
die  Deutsch  -  anicrlkanischc  PetroleumRescIlschaft  Stet- 
titl.  zur  faiirt  auf  der  Oder.  Läntte  in  der  Wasserlinie 
^  5^  m,  KröBte  Breite  auf  Spanten  ^  7.9  m,  Seitenhöhe 
l/i  m,  TiefKanK  beladen  mit  ca.  42'»  t  pLtniti,iini 
1.4.S  Iii.  Klasse  Oerni.  Lloyd  HKl  A  1.  Vi.ni  luiJ  liiiucn 
befinden  sich  Kaiiitcii.  Der  Laderaum  Ist  in  10  Riiume 
einxeteilt.  Vor  dem  vordersten  und  hinter  dem  hinter- 
sten Laderanmscliott  smd  Kofferdämme  angeordnet 


Friedrich  Krupp  Uermaniawerft  in 
KicL  Großer  Postdampfer  „Corcovado"  ffir  die 

Ha(nt)ur$;-Amerika  Linie.  Ks  ist  der  erste  der  beiden  für 

die  Urasilfahrt  in  Auftrag  «eucl)crten  Dampfer  und  vom 
Tvp  ilov  hiliiL  l'XK>  von  dcrsclhcn  Werft  «ebantcü 
iMiiipivrs  ..Kiuiitn nizessin  Cccilie".    l-ati«e  zw.  Perp. 

\My,24  ni.  Breite  16.76  m.  Seitenhöhe  <J.4i>  ni. 
l'raxfäbislteit  bei  7.77  m  TicfKausc  t.  Deplace- 

ment -  14  220  t.  2  Vierf.  Kxp.-Maschinen.  2  Doppel- 
endcrkvs^^I  \i>m  4s20  nnn  |)nrchniesser  und  625<'  nrti 
l.änvcc  luiü  1  Liiifiulerkessel  von  42<X(  nnn  Durchmesser 
und  nnn  LänKC.  Kesseldrnck  15  Atm.  Minrich- 
tung  fUr  i(iinstlicheu  Zue  nach  System  Howden.  Qe- 
schwindiffkeit  —  13   kn.     Inhalt    des  Dnppelbaden» 

I.^OO  t  9  wasserdichte  Schotten.  6  Ladeluken.  1.^ 
Ladewinden.  2  Dynamtjmaschinen  vttn  je  25  KW.  im 
Mascliiikrir;nitii  iitnl  1  r^ynanioniaschinc  von  12  KW.  im 
Oberdeck.  4  Ltixuskanmiern,  62  I^assaKierlianimern 
I.  Klasse.  Salon  tnit  tlO  SitzplStzen.  einricbtoniten  für 
1200  Zwischendecker. 


H  II  \v  a  I  d  s  \v  e  r  k  e  Kiel:  Frachtdanipfer  ..H  a  f  - 
vet"  ihr  die  Rederiaktiebolaget  llafvet  in  Stockholm. 
Stapelnnmmer  476.  Lfin^e  =  73.19  m.  Breite  ^  WfiJ  m. 
Seitenhnlic  (iß2  in,  rra«f:ihlKKeit  241HI  t.  (leschwindi«- 
keit  belaJen  9' i  kii.  Das  Schiff  srdi  mit  besonderen 
Lade-  und  LöschvorrichtuiiKen.  Patent  Sieurin,  ausge- 
rüstet werden,  durch  welche  eine  üntiöschung  der  ge- 
samten KohlcnladnuK  in  s  bis  9  Stunden  darcb  das 
Bordpersonal  gewährleistet  wird  unter  gleichzeitiger  er- 
heblicher Verminderung  der  Kosten. 


Stettin  er  Oderwerke  A.-O.  in  Stettin: 
Pracht  dampf  er  fflr  HamburKer  Rcthnun«.  LäuKe 
--=  62.5  m,  Breill.  ''.65  ni,  Seitenhöhe  4,47  m.  Kl. 
Qerm.  Lloyd  lOtt  A  4  Atl.  TratcfiihiKkeit  -  !2(Hl  t.  Drei- 
fach-Rxpansionsniaschine  von  6.50  i.  PS.  Zwei  Kessel  von 
200  qm  Heizflfiche.  Geschwindigkeit  beladen  9V4  kn. 
Der  Dampfer  erhflit  elektrische  Belevchtung.  teilweise 
auch  fOr  die  Wohnrjinnie. 


NQscke  St  Co.  A.-G.  Stettin-Grabow:  Zweite 

Serie  de  B  .i  r  e  r  f  a  h  r  z  e  ii  r  e  für  das  Oberbfiuamt 
der  GderreKulierung.   TragfuhiKkeit  -  L 


ü  L'  1)  r  ü  d  e  r  S  a  c  h  s  e  n  b  e  r  k.  Q.  ni.  b.  H..  R  o  ü- 
1  a  II  a.  F.lbe  undKöln-Dcutza.  Rhein.  In  der  ersten 
hülftc  Dezember  kamen  zur  Ablieferung;  Auf  der  Werft 
RoOlau:  1  RIbeschleppdampfer  ..Mecklenbtirg"  fDr 

(tie  Nluc  nciitsch-Böhniiscbc  FIbcschiffahrt.  Akl.-Qes.. 
UrLsdcn.  L;!ru:c  66,(M)  ni.  Breite  8.80  m.  Hülle  2.85  ni. 
i  K-ivraii.:  in.  Drcifach-Expaitstonstnaschina  von  650 
bis  m)  i.  PS. 

Auf  der  Werft  Deutz:  1  Saugebagger  ffir  die 

Herrin  ricbriider  Ooedhart  A.-(l.  Düsseldorf.  {..Inge  ^ 
45.6  tn.  Breite  ^  >S  ni.  Seitenhöhe  ^  .3.5  m.  TiefRans  = 
ca.  2,.i  m  mit  .3  Stück  LVcifach-P.xpansionsniaschincrt 
und  l  Stück  Kompoundmaschine  von  zusammen  ca. 
13(t0  i.  PS.  Zwei  Stück  Kessel  von  zusammen  360  qm 

wassi-rlHTniii  tci  Mcizfläclic  bei  l.'i  atm  Danipfspaninin-.c. 
Leistung'  stiaiulich  t^Hi  ci>m  tämcli  Rcihrleituii«  foii/.u- 
dnlcken  auf  eine  MntfcrnunR  von  750  m  bei  5  m  Höhe. 

Im  Bau  befanden  sich  Mitte  Dezember  auf  der 
Werft  Roßlau: 

2  Flheschleppdampfer  ..Deutschland"  und  „PrcuBcn'". 
Je  L.ange  =^  673)  m,  Breite  8^  m.  Höhe  2JS5  m, 
TiefganK  —  0.98  m.  Dreifach-Expansionsmascbine  von 
«MV-  -11)011  i.  PS. 

2  F.lbcschitpiJdampfer  „Friedrich  II..  HerzoR  von  An- 
balf'  und  D.  „Bayern",  .le  Lünne      61.S0  ni.  Breite 
7,23  m.  Höhe  =  2.40  m,  Tiefgang  -  0,85  m.  Kompound- 
maschine mit  Ueherhttznng  von  sno— «W  I.  PS. 

2  Flbeschleppdaiiiiifer  „Kronprinz  (leorR  vmi  Sach- 
sen" und  D.  „Schlesien  .  Je  Länge  -  m.  Breite  - 
7.00  m,  Höhe  ^  2.4(t  m.  Tiefgang  —  0,75.  Kompound- 
maschine von  450 — 550  i.  PS. 

Diese  6  Dampfer  sind  sämtlich  für  die  Neue  Deutsch- 
Böhmische  Elheschtffahrt  Akt-Oes.  bestimmt. 

Ferner: 

1  Heckrad-Havelschleppdampfer  für  das  Elbe-  und 

HavelRcbict.  Liinifc  -  46.00  m.  Breite      7.S0  m.  Höhe 
2.10  m,  TiefganK       O.W5  m.  Dreii.ich-E.Kpaiisions- 
niaschine  von  .\50— 4nn  j. 

1  Heckraü-Frachtdaniprer  iiir  Brasilien.  Länge  -- 
19,00  m.  Breite  -  4.in  m.  Höhe  1.05  m,  Tiefgang  -■ 
0.50  m.  Kompoundmaschine  mit  Auspuff  von  normal 
^r,  I.  PS. 

I  Heckrad-Schleppdampfer  für  eine  Hamburger  Pee- 
derei.  L4nge  =  50,00  m.  Breite  =  7,84  m,  Höhe  = 
24S  m.    Tiefgang  ^  0.98  m.  Drelfocll>Exp«nsions- 

niaschine  von  .5.50-  650  i.  PS. 
.■\ui  der  Wcrfi  Deutz: 

1  Fimerkettenbagger  für  das  KöniRl.  Hauptbanamt 
ffir  die  Oderregulierung.  Länge  —  42,95  m.  Breite  — 
8w7  m.  Seitenhöhe  <=  3.25  m,  Tiefgang  =  ca.  l,S  m.  mit 

1  schrÜRÜcRcnden  und  1  stehenden  Verbnndmasdiinc 
zusammen  350 — 100  PS.  1  Kessel  von  125  um  wa^ser- 
bcriihrter  Heizfläche  bei  10  atm  DampfspannunR.  Lei- 
stung normal  23ü  cbm  pro  Stunde  bei  10  m  Baggertiefe. 

1  Halb-Salon-Dampfer  Xoreley*'  für  die  Dampf- 
schiff-Ocsellschaft  für  den  Nieder-  und  Mittelrhein,  Düs- 
seld<ir!.  Liiiivte  7I.<M>  m.  Breite  -  K,25  m.  Höhe  - 
2.S0  ni,  'riefiiani;  -  O.Qfi.n,  tmt  K<Mtip(.iiiKli:ias<.-|iitic  mit 
Vcntilsteucruns  und  Ueberhitzung  von  700—850  i.  1^. 

I  Zweischrauhen-Rheinschieppdampfer  für  eine  Duis- 
burner  Reederei.  LiinRe  41,80  m.  Breite  =^  7.70  m. 
Höhe  .^.60  n),  TiefRanR  1.70  m.  Dreifach-Expaiisfons- 
maschinc  von  700—900  i.  PS. 

1  Heckrad-Personen-  und  Frachtdanipier  tiir  den 
Konsro.  Lfin^e  21.00  m.  Breite  4,.V>  m.  Höhe  - 
1.05  m,  Tiefgang  —  0,80  m,  Hocfadruckmaschine  mit  Aus- 
puff von  65  1.  PS. 
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FlensburKer  Scliiffsban-Qes.:  UroBcr 
PostUanipfer  „Santa  Maria"  für  die  HamhurR-Söd- 
amcrik.  I  »;uiipisv(rift-(  ics.  m  tlainburc  LätiKC  ^  139,54  m. 
PassaKicr-tiinrictitutiii!  iüt  \2m  ZwUchendecker.  Vier- 
iach-Expansiunsmaschine  von  ZSßO  i.  PS.  Qeschwindiir- 
keit  s  11  kn. 

KlassiHkadon 

PolnenUc  Schifte  sind  klassifiziert  und  in  das 
Ro; ister  des  Qermattiscben  Lloyd  einsetra- 
gen  worden: 

n  .i  III  p  f  e  r. 

h'ischdanipfcr  „Arthur  Ii  r  c  u  s  i  n  n".  ^tbiiul  19<>7 
von  O  Seebeck  A.-'i.  linunrhaven  für  die  Mochsce- 
fiscberei  „Bremerliavcti"  A.-Ü.  220  Ur.-KeK.-Tons 
«0  L  PS. 

Fostdampier  „P  c  r  f  f  1  i  n  l' l  r".  ««-"baut  1907  v.  ;n 
F-  Schichau,  üatm%  iut  ücu  Nordd.  Lloyd.  Bremen. 
60<M)  I.  PS. 

Pischdampier  »Esteb  r  ü  k  k  e",  gebaut  1907  von 
J.  H.  N.  WIcbhorst.  Hamburg,  fOr  Julias  Pickenpack. 

HaniburK.  245  Br.-ReK.-Tons.  425  i.  PS. 

Dampfer  „F  r  a  n  k  e  n  w  a  1  d",  schaut  19(17  von 
Purness  W  ithey  &  Co.  Ltd.  Hartleponl.  tHr  die  ManihurK- 
Amcrika-Paketfaiirt  A.-O.  .^570  Br.-ReK.-Tons,  2700  i.  PS. 

Dampfer  „O  n  ä",  gebaut  1907  von  F.  Schichau,  Klbing 
für  das  Peiitscht'  Ruich.  Friedricli«liafen  am  Bodensee. 
28  Br.-Reg.- 1  ons.  350  i.  PS. 

Dampfer  „Gotha",  tcebaut  1907  von  dem  Bremer 
Vulkan,  Vegesack,  für  den  Norddeutschen  Lloyd»  Bre- 
tiicn.  665.3  Br.-ReR.-Tons.  2850  I.  PS. 

Dampfer  ..Hurst".  Kcliaiit  I'>ii7  \<>u  J.  W .  Kki- 
witter.  Danzig,  für  die  Danzi^er  Dantpfschiffahrt-Ues. 
Weichsel.  220  i.  PS. 

Pischdampfer  ,.M  d  s  e  1".  cchaut  1907  von  J.  Pre- 
richs  &  Co.  A,-0.  Einswarden  tür  die  Deutsche  Dampf- 
fischerci-Qes.  Nordsee,  hfordenbam.  275  Br.-Reff.-Tofls, 
420  i.  PS. 

Pischdampfer  „O Ibers",  cebant  1907  von  O.  See- 
heck A -G.  Bremerhaven,  für  die  Hoehseeftacherel  Bre- 
merhaven A.-Q.  450  i.  PS. 

Dampfer  „P  r  e  s  i  d  e  n  t  e  M  i  t  r  e"  ex  Argentina. 
gebaut  1894  von  der  ReiherstieE-Schiflswerft  Harobure. 
für  die  Hamb.-SOdamerik.  Dampfschlff.-aes.  3959  Br.- 
ReK.-Tons.  1 100  i.  PS. 

Pischdampfer  „R  o  b.  de  N  e  u  f  v  11 1  e",  gebaut  lyttJ 
von  Joh.  C.  Tecklenberg  A.-O.  OeestemOnde.  für  .1.  W. 
H.  Siebert.  Bremerhaven.  223  Br.-Ree.-Tons.  350  L  PS. 

Dampfer  ..SantaElena".  gebaut  1907  von  Btohm 
&  Voß,  Hamburg,  für  die  Hanib.-Sildamer.  Dampfschiff.- 
Ges.  Hamburg.  3000  1.  PS. 

Prachtdampfer  ..Santa  Mari  a",  gebaut  1907  von 
der  f^ensburger  Schiffsbau-Oes.  für  die  Hamb.-Sadamer. 
Dampfschlff.-Qes.  7200  BT.-Reg.-Tons,  2500  i.  PS. 

Prachtdampfcr  ,.S  p  r  e  e  \v  a  I  d".  gebaut  1907  von 
Purness  Withey  &  Co.  Ltd,  HarticpcKit,  für  die  Manib.- 
Amer.-Paketfahrt  A.-<3.  Hamburg.  3570  Br.^Reg.-Tons, 
2700  i.  PS. 

Prachtdampfcr  „T  a  1 1  a  r,  eebant  1907  von  J.  Fre- 

richs  6c  Co..  Einswarden,  für  Oit  Deutschen  Salpeter- 
werke Fölsch  &  Martin,  Taltal  Ulaniburg).  41  Br.-Reg.- 
Tons,  125  1.  PS. 

Pischdampfer  »Thor",  gebaut  1907  von  Joh.  C. 
Tecklenberg,  QeestemQnd«,  fOr  Koblaaberg  &  Ptitx,  See- 
Gscfaerel  A.-Q.  Oetttemünda.  276  Br.-Reg.-Tons.  ^  1.  PS. 


Frachtdaiiipfer  „W  a  1  Ii  a  I  ;  a",  uei>aiit  l'>ii7  von  Wnu 
Doxford  &  S.  Ltd.  Sunderland.  für  die  Reederei  A.-CL 
Oceana.  Hamburg.  mH  Br.«Reg.>Tons.  1800  i.  PS. 

Prachtdampfer  .,W  e  s  t  e  r  w  a  1  d".  gebaut  1907  von 
Purness,  Withey  &  Co.,  Hartlcpuol,  fQr  die  Hiiunb.-Amer.- 
Paketfabrt  A>Q.  Hamburg.  3570  Br.pRag.-Tons,  270O 
i.  PS. 

Segler. 

V'iermast-Bark  „F.  I  i  s  a  b  c  t  h"  ex  Sir  Robert  Fer- 
nie,  gebaut  1889  von  Russell  &  Co.  in  Port  Glasgow. 
Reederei  Hubert  Bode,  Hamburg,  2619  Br-Reir.-Tons. 

Tjalk  „H  e  n  n  y"  ex  Helene  OertnKd.i.  ßcliaiit  1907 
in  Fransken  bei  Leeuwarden  für  K.  iiischurt  Blexen. 
69  Br.-Reg.-Tons. 

Dreimast-Schoner  „H  ermann  Linneman  n", 
gebaut  1907  von  J.  J.  Pattje  n.  Zn.  in  Waterhnizen.  fOr 
H.  Linnemann  In  Harburg.  247  Br.-Rcj:  -Tnns. 

Schleppkahn  ..Midgard  III.".  t;i,'baiU  1907  von 
Oebr.  von  Diepeii  in  Waterhuizen  für  die  „Midgard", 
Deutsche  Seevurkc-iirs-A.-Q.  Bremen.  278  Br-RcK  -Tons. 

Schleppkahn  „Nr.  139*'.  gebaut  1907  von  C.  Lüh- 
ring  in  flammclwardeo  für  den  Nordd.  Lloyd  in  Bremen. 
411  Br.-Reg.-Tons. 

Dreima-st-Schoner  mit  Motor  „0  r  i  o  n",  gebaut  1907 
von  Oskarshamns  Mek.  Werkst,  in  Oskarshamn  für  die 
Akt.-Oes.  Casiopeia  in  Stockht)lm.  266  Br.-Reg.-Tons. 

Leichter  „Sophie  Ii.",  gebaut  1897  von  0.  Renck 
Jun.  In  Harbnrg  für  die  Nordische  KQstenhthrt  A.-0.  In 
Hamburg.  129  ßr.-Reg.-Tons. 


Werlten 

Fried.  Krupp  Aktiengesellschaft  in 
EsscD  a.  d.  Rnjir.  Dem  in  der  ordentlichen  Qenc- 
raiversammlung  erstatteten  Geschäftsbericht  entnehmen 
wir  folgende  Einzelheitent  CinsehlleBllch  des  ans  dem 

Vnrlahrc  :T:it  ?ns  829  M  (i.  V  m  übernommenen 

VtirtraKcs  L-rziLlte  die  (ks(.llSv,luift  einen  BruttoüberschuB 
von  .-(T  .SSfi  yoü  M  (1.  \  .  .iil7(i.S56  M).  Davim  entfallen 
auf  den  Betriebsüberschuli  34J02  342  M  <i.  V.  ,Hl  2V) 
iÄ),  anf  Zinsen  557  512  M  (i.  V.  .W7ni9  M)  und  auf  ver- 
schiedene einnahmen  2288222  M  (i.  V.  2  346771  AA). 
Andererseits  waren  zu  verausgaben  an  Steuern  4  137979 
M  (I.  V.  3  699  8.?.^  M).  für  Arbeiterversicherunc  3  391  041 
M  (1.  V.  3l2fi72K  M)  und  für  Wohlfalirtsausgaben 
477.=^!'>ri  ^  (i.  V.  5418262  M).  Aus  deni  hiernach  mit 
25  053095  M  (i.  V.  20  925  733  M)  verbleibenden  Rcin- 
gewbm  gelangt  eine  Dividende  von  10  %  wie  im  Vor- 
jahre auf  das  von  160  Mill.  M  auf  180  Mill.  M  erhöhte 
Aktienkapital  zur  Ausschüttung.  In  der  mit  dem  30.  Juni 
\.  I.  al^^estlilrissencn  Bilanz  werden  unter  den  Aktiven 
ausgewiesen:  Immobilien  mit  IH0S34.S52  M  (i.  V. 
162  6.17  720),  Werksger.ltc  und  Transportmittel  mit 
9  379  232  M  (i.  V.  8158033),  Vorräte,  halb-  und  ganz- 
fertige  Ware  mit  115499 124  M  (L  V.  115605256).  Patente 
iintl  IJzen/en  mit  ll^J^^lS  M  fi.  V.  1  696  7,W).  Kas.se. 
Bank'.;ntlialien  inul  Wechsel  niu  l?.'?47  774  M  (i.  V. 
12  H.sn  J7fi).  Wertpapiere  nnd  lk'teili'f;uii;;en  mit  ,S5  f>(>S  fiOii 
M  <i.  V  .  61,%9  239).  sonstige  Delntr.ren  mit  4«  732  «2«  M 
(i.  V.  41  835  354).  Kautionswechscl  und  Avale  mit 
11  159044  M  (l  V.  22  379 100).  Unter  den  Passiven  figu- 
rieren: Aktfeakapital  in!t  180000000  M  (L  V.  160  000  000). 
gesefatKcbe  Rücklage  mit  2435695  M  <L  V.  1998791). 
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Sonderrackiaee  niitöSDOnW)  M  (i.  V.  3(»(»tMMKl).  Anleihen 
mit  35800300  M  <i.  V.  36R7I7SO),  Delkredere-  und  Qa- 
rantiefcnds  mit  S;S94  0?5  M  (i.  V,  89iW13i),  Depositen 
v.in  W  crksaiiKchöriKcii  mit  27  692  666  M  (l  V.  26S26467K 
Atizahiiiiik'en  mit  ssn<»9.17.5  M  (!(»? 4S.? n5ll,  s(-iistii;c  Kre- 
ditoren Ulli  JHWi^'TS  M  (i.  V.  ■».M7(>69i).  KaiitHHis- 
ucciisel  und  Avale  mit  II  159  (M4  M  (i.  V.  22  m\). 
Gewinn  einschl.  Vortras  mit  25  (153  095  M  (L  V.  20  925  734). 
Wie  der  aeschSftsbericlit  Kenn  bemerkt,  entfallen  von 
dem  Hetrace  der  Wcrtpnpii  r  e  und  ReteiliKuiiKen  mit  zu- 
sammen 55M»H6<lft  M  aui  icsiverzinsliche  Wertpapiere 
.%3?lfi98  ,M  und  auf  andere  WcrtpapiLrc  iiiid  Heteili- 
Kunjecn  19  3K>90S  M.  Oie  bei  der  Firma  besteliendcii 
Pensionskassen  für  Deamte  und  Arbeiter  im  Nnminal- 
lictraKO  von  2')h2\  'ASti  M  sind  in  mfindelsicheren  Werten 
anuelejrt  und  laufen,  da  sie  in  besonderer  Verwattimir 
stehen,  nicl  t  auf  der  Bilanz  der  Firma.  Pie  Kapiiiil 
dcpositen  von  Arheitcrn  und  Beamten  belaufen  sieli  aiit 
27M2W>(i  M  und  werden  mit  S  '<  verzinst.  In  den  Aus- 
caben  für  Steuern  ist  die  Hälfte  des  Aktienstempels  mit 
1 6m  000  M  enthalten.  Die  AbschreflntnKen  aaf  Immobi- 
litn  wurden  auf  16M'I??I  M  fi.  V.  14  303  581  M)  hc- 
nicüien.  Im  AiisLliaili  an  den  Kechenschaftsberictit  üei 
Üircktiitn  ti,ilt  Jci  Aufsichtsrat  noch  n;it.  dali  im  al'KC- 
laufcMcn  Jahre  die  Herren  Gustav  Krupp  von  Buhlen  und 
Nalbach  zu  üssen  und  Vizeadmiral  z.  L>.  Hans  Sack  in 
Berlin  neu  in  den  Aufsichtsrat  eingetreten  sind. 


Die  Dresdner  Maschinenfabrik  und 
Schiffswerft  Uebi^au.  Akt.-Cles..  deren  Aktien 

im  BetmiTo  vrm  2  Mill.  M  die  Vereinigten  ^'Ihc^clIiffah^t5■ 
OesellscIuutLn  A.-(i.  in  Dresden  vor  zwei  iLitiiLii  /a\ 
S9'L'  «,  erwarben,  verteilt  für  das  (ieschiiitsjatir  l^/Hd  (»7 
eine  Dividende  von  8  '/r-  Das  Unternehmen  hatte  seit 
seiner  Qrtindnnit  keine  Dividende  verteilt 


Die  Schiffswerft  von  Henry  Koch, 
Liibeck.  feierte  am  12.  Dezember  den  Tax«  an  dem 
sie  vor  29  Jahren  RCKründet  worden  Ist.  Der  rtIhriEc 

Oriintfer  der  Werft  starb  bereits  !fi  Jahre  sij.ltcf-  Heule 
stehen  ein  Sf)hii  des  (Jrlindeis.  liiKciiicur  hranz  K^kIu 
und  Herr  Kmil  Stolz  an  der  Spitze  des  Unternehmens. 
Das  Werk  ist  eines  der  gruBten  industriellen  l'nterneh- 
munKen  in  Lübeck.  Im  verflnssenen  Jahre  kamen  fünf 
Hrachtdampier,  4  Transportieichter,  I  Knhlcnleichter 
und  1(1  Kastenschuten  vim  zusammen  468?  Br.-ReK.-l'nns 
/U!  Allüefei  iMiv'.  ui]l1  zurzeit  befinden  sich  2  Dampfer 
von  zusammen  4251)  t  TraiciahiKkeit  im  Bau. 


Mascidneniabriken 
Torfalnia,  Deutsche  Parsons  Marine 

A.-G..  Berlin,  versendet  eine  Liste  der  bis  zum  30.  Sep- 
ttinber  I9lt7  mit  Parsotis-Turbinen  ausnerflsteten  Schiffe. 
I>ie  Liste  enttialt  xaniiliclie  aiis'.;efulirte  und  in  Aiu'tra. 
KCiScbenen  Aiiiacen.  Mc  enthalt  57  Handdsdampier  iiiit 
599  6CH)  i.  I'S..  9  Dampfiachten  mit  27480  L,  PS.  und  9A 
Kriegsschiffe  mit  10687SO  i.  F>S..  zusammen  159  Schiffe 
mit  169Ü750  i.  PS.  Hiervon  sind  37  Handelsschiffe  fOr 
f:nKlamI,  flir  Amerika,  ^  iü-  Neiiseolätul.  t  für  BelKiei!. 
3  für  Ausu  allen.  I  für  i  rankicii-li.  6  iui  Japan  bestimmt. 
Von  den  Kriegsschiffen  sind  4  Linien.schifie.  3  «rolie 
Kreuzer,  2  kleine  Kreuzer.  17  Torpedobootszerstörer  unti 
36  Torpedoboote  für  Priüland.  6  Linienschiffe,  4  Tor- 
pedot)o()tszcrst6rer  und  I  Torpedoboot  für  Frankreich, 
I  «roBcr  Kreuzer.  3  kleine  Kreuzer  und  2  Torpedoboote 
Mir  1  leutsehl.HKl.  I  A\iso  für  Oesterreich,  1  Aviso  und 
.S    )  iii|)t  ütilv",is/eistoier  für  die  Vereinigten  Staaten. 

1  großer  Kreuzer  für  Italien,  1  KanonenlMM)t  für  Japan, 

2  Avisos  und  1  Torpedoboot  für  Brasilien,  und  2  Tor- 
pedojüffer.  Die  Liste  enthalt  Lifm^,  Breite,  W««Sferver- 

drän'.riiiiK.  Ma<;chinenleistUOg,  <Ue  QCSCllWlndlgkeit  iMld 

das  AblieierunKsjahr. 

VeracIdMlem  Talwike« 

Die  M  e  t  a  1 1  a  n  s  t  r  I  c  h  Syndikat  O.  m.  b.  H.. 

Berlin  W. .11),  Starnberkierstraße  5,  hat  ein  Verfahren 
erfunden,  durch  welches  es  tnogiicli  ist,  in  ziemlich  ein- 
facher Weise  GcKenstände  aus  Hisen  oder  Metall  mit 
einem  ZinnOberzuge  zn  versehen.  Die  Masse  wird  ähn» 
lieh  einer  Bronzefarbe  auf  den  Oefrenstand  mittels  Pin- 
!>;el  auifccst riehen  und  haftet  aueh  nach  Jem  Trocknen 
lest  an.  Das  Aufschmelzen  des  Au.'^triclies  auf  ileii  (  ie- 
Kcnstand  geschieht  mittels  einfacher  Lötlampe.  Schinie- 
defeuer, Gaskocher  oder  Glühofen.  Der  UeberzuE  liaitet 
beim  Aufschmelzen  an  wat;erechten,  geneigten  und  senk' 
rechten  Flächen  gleich  fest  an.  Iftuft  nicht  herunter  und 
tropft  nicht  ab.  Die  «rößten  Vf)lumina  können  —  wo- 
möRlich  an  Ort  und  Stelle  —  überznk^eii  werden.  Der 
UeberzuK  haftet  nach  amtlicher  Feststeliuug  fest  auf 
der  UnterlaKe  auf.  und  ztigt  bei  den  verschiedenarti«- 
slen  Beanspruchungen  keine  Beschädigungen  (Abblftt- 
tern.  RelBen  usw.)  In  bezug  auf  Porositftt  ist  die  Ver- 
zinnung -  «leicti  Jen  anderen  Fitrciisehaften  —  ffutcrr 
Weißblech  vcleicti/ustcllcü.  Mii  I  k'^  Masse  können  ca 
20  gm  FJilche  nberzoKcii  werJen.  Das  Vrilauekapital  ist 
Kicich  Null,  bei  vserinusteii  Belriel)sk(isten.  infolge  der 
vcrscliicdenarti«eii  ZusammcnsetzunusmöKlichkeitcn  las- 
sen sich  besonders  wetterbeständige,  als  auch  in  hygie- 
nischer  Beziebnng  den  geaetzlidien  Vorschriften  voll- 
kommen entsprechende.  UeberzOgc  herstellen. 


Der  \'  e  r  Ii  a  n  d  der  S  c  ii  i  i  i  h  a  n  e  r  au  der 
Clyde  und  ilie  Nniih  West  ('jiKineer  111^;  J  radcs  Asso- 
ciation, der  fast  alle  Maschinen-  und  Kesselfabriken  im 
Nordwesten  OroBbritanniens  angehören,  haben  ihre  sSrnt» 
liehen  Beamten  und  Arbeiter  unter  Einhaltnng  der  abli- 
eben monatlichen  KilndiKuiiKsfrist  davon  In  Kenntnis 
^:ese^/.t,  daB  am  1.  Januar  19(tH  eine  1  leral\set/iin'.;  Jet 
Löhne  um  5  für  .\kkord,  um  1  s  pro  Woche  für  Zeit- 
arbeit stattfinden  wird.  An  der  Nnrdostkfiste  lassen  dic 
Arbeitgeber  im  Schiff-  und  Maschinenhaugewerhe  am 
I.  Januar  1908  ebenfalls  eine  generelle  Lohnkürzung  in 
Kraft  treten.  Die  Vertreter  von  ?40  0f10  Arbeitern  der 
eiiKlischcn  Werften  beschlossen,  den  (kücralau.sstaiiJ  zu 
erklüren,  falls  die  Lulme  lierahkicsetzt  werden  sollten.  Die 
VersainmIunK  erklärte  aber  Kleichzeitig  die  Bildung  eines 
Spezialausschusses  für  wünschenswert  der  mit  den  Ar- 
beitgebern in  Unterbandlungtn  trttm  soll. 


Nachrichten  ah«r  Schiffahrt 


Der  Cunard-Schnelldampfcr  „A^  a  u  r  et  anla"  war 
kürzlich  in  der  Mündung  des  Merscy  bei  Liverpool  auf 
Qrnndgeraten.  ist  aber  bei  der  nSchsten  Plut  wie- 
der flidl  k'eworden.  Die  Linfalif-t  niid  Ansfaiirt  liei  Liver- 
pool ist  iiir  die  neuen  kie.scii.scliiiic  htct&  2>ciiutcnk  laid 
gefährlich.  Diese  Zustände  werden  möglicherweise  die 
Cunard-Uesellschaft  zwingen,  iliren  Sitz  nach  Suuthamp- 
ton  zu  verlegen,  wo  die  grSßten  Schiffe  zu  Jeder  Zeit 
ein-  und  ausMiren  können. 
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Am  I.  hcltriiar  I  *«»'-  tritt  ein  iifiK-r  1' ci  s  t  h  c  f  <>  r - 
dcruiivJsKimtraki  /,v\isclitii  der  ciivc  Ii  sehen 
R  c  i  c  r  u  II  i;  und  der  P.  u.  O.  Line  in  Kraft.  Danach 
wird  die  Ueberfahrt  von  Brindisi  nach  Bombay  II  Taee 
6  Std..  nach  SIratiKhai  29  Ta«%  6  Std.  und  nach  Adelaide 
2f>  Taue  H  Std.  hetr,i.,\ri.  IVinii.uIi  wird  die  <i^-- 
schw  indiKkeit  iür  die  iiulisclie  Post  U>.1  >ceineileii.  iür 
die  cliincsischc  P<ist  14.5  Seemeilen,  und  iür  die  auMia 
lisclie  Post  15,2  Seemeilen  betrajten.  Die  l\  a.  O.  wird 
an  iShrlichen  Svbsidicn  305000  Pfd.  St  erhalten,  d.  h. 
.^=;{»Ki  Pid.  wcuisrcr  als  im  Kontrakt  von  I.S98.  Pie  fünf 
neuen  Dampfer  der  M-Klas.se  (KüMii)  lir.-Revi.-T.  und 
l.=;n<Ni  i.  I'S.)  werden  liauptsäctilicli  auf  der  l,inic  nacli 
Australien  fahren.  Au  Neubauten  hat  die  Uescllschait 
aaEcnblkktich  drei  weitere  Dampfer  der  M-Klasse.  sn- 
w  ie  den  Schnelldampfer  ..Salscite"  im  f?.ni.  w  clclici  In  i 
MMN»  I5r.-l<e«.-i".  und  KHNM)  i.  f'S.  eine  tkicliw uiUiükeit 
\  <«n  19  kn  entwickeln  soll.  Der  Sehnelldanipfer  ..Caledn- 
nia"  der  P.  n.  O.  Line  hat  vor  kurzem  einen  Rekord  in 
der  Ueberfabrt  nach  Indien  aufeestelli  Cr  gebrauchte 
.■<>!i  I.fdulttri  Sis  Kalkutta  2-4  Timt-  ?1  Stil,  und  von  Mar- 
seiile 1.^  laue.  Die  Durelifahrt  liurcli  den  Suez-Kanal, 
sowie  der  .Aufenthalt  in  Aden  und  Kolombo  dauerte 

Std.  Die  „Caiedunia  *  hat  7ä5K  Br.-Ke)c.l .  und  i  I  (NMI 
i.  PS.  Vermine  der  «roDen  üeschwindiekett  der  Post- 
danipfer  kann  die  l'ost  nach  F?«>mhav  jet/t  u:n  7  Ta,;  \ 
nach  SliauKhai  um  12   laav  u.id  nach  Ausiralien  um 

Tage  schneller  befördert  werden  als  vor  3(1  Jahren. 


reich  iiiis:issi:;.  ^\<.^h  Kommen  Sie  zur  tiiKlicbcn  Arbeit 

in  ijroüeii  MeiiKeii  iierüber. 


Der  Htn  cr öffnete  chinesische  Halen 
Antnntr.  Antunj:  licktt  auf  dem  rcciiten  Ufer  das  Yaln 
an  der  Stelle,  wo  sich  die  verscliiedenen  Teilfliisse  zu 
einem  breiten  Str<ime  vereinineti.  auf  dem  sich  Rhhc  uud 
l"lut  «eilend  machen.  Die  üntfernunR  \nn  der  See  be- 
träKt  etwa  »)  (engUscIie)  Meilen.  Die  Stadt  ist  in  einer 
f^hene  erbaut  zwischen  dem  FluB  und  einer  Hiisjelketie 
.und  ist  im  Nnrticn  und  Süden  durch  zw  ei  I  llls'^^•,  den 
llsia'i  Sha  Wo  und  den  Ch  i  Tao  Kou  heKrenzt.  Nach  dein 
1  a  Slia  Mo,  der  von  Kemihuanchcnn  kommt  und  in  den 
Vülu  oberltaib  Antungs  einflieitt.  führt  sie  den  lukaien 
Namen  Sha  ho  tsu  oder  Sha  ho  chen.  Um  den  periodi- 
schen Uelierscliwemmun^cen  zu  entgehen,  hat  sich  die 
Stadt  auch  auf  den  niederen  Hüvceln  ansnedehnt,  wohin 
die  lievotkerunR  bei  Wasseniot  flüchtet. 

in  Höhe  des  IiinKctM>renenvierteis  von  Antunx  ist 
der  Yaln  l<napp  eine  halbe  Meile  breit,  bei  Neu-Wldiu 
etwa  zwei  I")rittcl  Meilen.  Die  Schiffahrt  liat  unter  Un- 
tiefen und  liiinken  sehr  /u  leiden,  die  bei  V.bbc  trocken 
liefen.  I''ine  li.irK-  liei  YoUKampho  sperrt  den  '/.uküim 
nach  Aiitunit  für  größere  Dampier.  Die  Vcranderiich- 
heft  dieser  ßSnke  erschwert  die  Sache  noch  mehr.  T>er 
Verkehr  w  ird  durch  Dampfer  von  etwa  .Sim  t  Oehalt  mit 
einem  TiefKan«  von  6  bis  7  FuB  vermittelt,  doch  soll 
ein  japanischer  Dampfer  von  12  FnB  TiefKanx  1906  den 
2uKan£  erzwungen  haben. 

Der  Ankerplatz  bei  Antunx  ist  sut.  Er  bettinnt  ober- 
halb der  Station  der  .  NntK  c  Ciistoms"  und  Kellt  7  Mei- 
len abwärts  bis  zu  ciiiliu  Punkte  San  tao  limn  ton.  Die 
koreanische  Sriie  ist  flach.  Die  /u  erbauende  Füscii- 
haiinliriickc  wird  später  für  den  Daiiipierverkehr  eine 
RinschrSnkanR  zur  Police  haben. 

Nach  einer  ir^p.Tiitscheii  Z;ihlunu  betrun  die  chinesi- 
sche Minwohnt  r/;ilil  VntuuKS  im  Dezember  lOO.S  ctw  ) 
J'.=i(MKI;  1111  S'  iiiriii  r  steiRt  Sie  bis  auf  liber  fiOrwMV  f  s  -iiml 
meist  SliaiituiiK-l  eute.  die  von  Zeit  zu  Zeit  in  ihre  Hei- 
mat zurilckkcliren.  Japaner  sab  es  dort  im  Sommer 
etwa  80fNi.  Koreaner  sind  in  AnInnR  wenie  xahl- 


BetriebseinschränknuK  in  der  Tramp- 
schiffahrt. Piir  die  ntebt  auf  recetmASigen  Linien 

fahrenden  R.  eLlei  e^cn.  die  so«.  Trampreedereien,  hat  sich 
in  kt/ter  Zeit  ein  zunehmender  Manuel  an  lieschiifti- 
«un«  und  ein  Rüik«anvf  der  f-'rachter  iHiue'khar  <-'*■- 
macht  Die  Ursache  dafiir  liext  u.  a.  in  dein  kuckKaiiKC 
des  sßdrussischen  (ictreidecxports.  ferner  in  dem  un- 
eiinstixen  Ausfall  der  fönten  in  Indien.  Piir  dieleniRCH 
I?eederelen.  die  ihre  Schilfe  in  der  Hauptsache  in  der 
Kahrt  v<m  der  Ostsee  und  dem  \X  eillcit  Meer  besctiiifti- 
«en  und  die  nach  Schluß  jener  Scliinahrt  während  der 
Wiiiternioiiate  in  anderen  üenendcn  HesclKiftiK'iin.;  fin- 
den, füllt  ierner  ins  Üewicht,  daB  die  Kohlenn  achten  von 
enniischen  Häfen  letzthin  sich  in  weniK  befriedigender 
Weise  entw  ickelt  haben,  h!s  w  ird  aus  den  Kreisen  die 
ser  Reedereien  darfilier  Kekla«t,  dalS  nicht  nnr  keine  leh- 
nenden, sondern  vielfach  überhaupt  keine  brachten  m 
finden  seien.  Intolncdes-sen  ist  von  einitten  HamburKcr 
Trampdampfer-Reedereien  an  die,  die  Kreise  der  Ost» 
«ee-Reedereien  umfassende  «ilaitic  and  White  Sea  Con- 
ference" die  Aufforderung  «erlchtet  worden,  dahin  zu 
wirken,  dall  die  der  VereiniKunif  auKehürenden  Reede- 
reien, wenn  sie  keine  oder  nur  unlohnende  Frachten 
finden  können,  lieber  dazu  übersehen  sollen,  ihre  Schiffe 
autter  Betrieb  zu  stellen,  bis  sich  die  Verhältnisse  ge- 
bessert haben.  iHan  v  c  spricht  sich  davon,  außer  einer 
lüiiw  irkung  auf  die  Prachtsütrc  infolge  verringerten  An- 
gebotes von  Dampfern  auch  eine  iiewisse  Einwirkung 
auf  den  Kohleiimarkt  insofern,  als  die  NaeiifraKC  nach 
Kohlen  für  den  (lebrauch  der  Dampfer  Kleichtalis  einKC- 
schriinkt  und  damit  die  iibermäUi«  hohen  l'rcisc  vielleicht 
etwas  gedrückt  werden  wikrden.  tis  bleibt  abzuwarten, 
«b.  was  dringend  wünschenswert  ist,  die  IMaBnahme  in 
«rößercm  l'nrf.niire  durch ;.:efiihrt  werden  wird.  Das  wilro 
erffirderllch,  u;»  einen  lUicliliaUiuen  t:rfolK  zu  erzielen. 
Da  die  deutsche  Trampschiffahrt  im  Vergleich  zur  ena- 
lischcn  recht  unbedeutend  ist.  wird  von  dem  VorKchcn 
dieser  letzteren  sehr  viel  abhiinnen.  In  der  deutschen 
Schiffahrt  spielen  die  großen  Linienreedereien  weitaus 
die  erste  Rolle:  für  diese  kommt  die  oben  erwähnte 
MaBnahme  nicht  In  Betracht 


Seine  Maiestflt  der  Kaiser  haben  AltergnSdigst  ge- 

ruir:  kV'n  M;n  iin'l';iiir;it  fir  Scl)iffb.iti,  I'*  i  I  .i  t  ii  ziini 
Manne>>beriiaur.it  uiui  >chifibaubctriehsdirektor.  und  den 
.Marineschiffbaumeister  Wahl  zum  MarinelMittrat  für 
Scliih'itau  zu  ernennen. 

Am  14.  Dezeml>er  starb  in  Brüssel  Herr  Ingenieur 
Pmil  Capitainc  im  Alter  von  47  Jahren.  Seine 
Verdienste  um  die  Entwicklung  der  Schlffsgasmaschine 
sind  In  k.init.  l>ie  nach  ihm  beiiamiten  Motoren  werden 
in  1  k'ucsciiland  von  der  Schiiisiuaschineiifabrik  (i.  m. 
b.  H.  in  Diisseldorf-Reisliolz  und  in  üngland  von  Wrn. 
ßeardmnre  &  Co.  und  John  J.  Thornycroft  geraeinsam 
gebaut.  Die  verschiedenen  «nr  Ausflihrttng  gekomme- 
nen Capitaine-Motoren  li.iSien  iiae-h  Uehcrw  iiiu'un;:  vieler 
Schw  ieritfkeiten  ihreti  Zu  e^k  ei  imlll.  Capjiaiue  war  ein 
aullern ;\lei:t:ieii  bcKabter  und  geistreicher  liiKenieur,  der 
für  seine  Ideen  schwer  Kcarbeitet  und  gekämpft  hat. 
Leider  ist  ihm  nicht  der  seinen  Bemühungen  ent- 
sprechende fUiauziellc  Erftilg  zu  teil  geworden. 
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Statistisches 

Nach  den  Listen  des  O  e  r  iii  a  n  i  s  c  h  e  n  I,  I  o  y  d  sind  in  der  Zeil  vom  I.  bis  31.  Uklober  \W~  und  IQOb  folgende 

S  c  c  s  c  Ii  ä  d  e  n  Kcnicldel  worden : 


Totsl-Verluste 

BeschSdigung 

e  n 

Zusammen 
Anzahl 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

I«)06 

1906 

IW7 

IWb 

1907 

1006 

1907 

1906 

1907 

1906 

14 

21 

1  31 

182 

1 

166 

62 

59 

1% 

187 

93 

102 

Zusammengestoßen    .  •  

3 

4 

213 

126 

.W 

45 

216 

130 

67 

fu 

Nothafen  angelaufen   

Hl 

oo 

lO 

1  v 

Maschinenschaden  

1 

68 

76 

68 

77 

Durch  Eis  beschädigt  ...... 

—  1 

1    ~  1 
1 

2 

2 

Feuer  .   

2 

2 

I 

34 

25 

1 

6 

36 

27 

1 

7 

schweres  Wetter  beschädigt  . 

1   

1 

60 

57 

42 

26 

60 

57 

42 

27 

Verschiedene  Ursachen  

1 

2 

3 

43 

23 

9 

8 

44 

23 

11 

II 

I 

I 

3 

1 

1 

3 

4 

3 

1 

3 

5 

2 

« 

1  5 

3 

2 

1 

1  ~  : 

1 

4 

6 

5 

4 

1 

1 

2 

-  1 

2 

I 

i 

3 

4 

4 

_ 

5 

7 

Zusannncn  \   2i  dt 

ÖS 

69 

612 

4<)6 

214 

188 

636 

530 

269 

2hl 

'  I  fJAMMti\V(LRK.§TAHl6IE&5E.KE!.H[(.HANWBK§WTLi1. 

|L   liefern  als  Spezialilälen  FürSchlffs  ti  jflascIiinenBdu 

H  Ikurbelweu-ln  .  FLANTSCHLIWEU-LI  , 

nj  5CHRAUBLHWELLLN 

und  alle  sonsMgen  Schmiedeshuckc  inS.M:Sfahl. 

*  RUDLRRAHMLN.STEVLN.ANKLll 

)S(hrduben-«Schrdubenflügel , 

Baggerlheile^  in  Stahl  gegossen. 
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Tonncngehalt  der  Totalverluste 


Dampfer 

Tons  brutto 

Sesicr 

Tons  netto 

24 

2'i  953 

55 

17  679 

l%6 

34 

44  675 

69 

40512 

Verschiedenes 


Wie  lange  werden  die  Unterwasser- 
S  i  t:  n  a  I  K  I  (>  c  k  c  n  a  u  s  d  a  u  c  r  n?  Dies  ist  eine  natiir- 
Kcmüßc  Fräße,  die  der  Lcuchtteiierhcliürde  der  Vereinig- 
ten Staaten  zu  denken  KCKcben  hat.  Um  dieselbe  zu 
lösen.  ließ  die  Hcluirde  die  Olockcn  vnn  5  I'cuerscliifien 
61  Tage  lang  Ta^  und  Nacht  läuten.  Die  (ilocke  des 
Nantucket  Slioals  Feuerschiffes  ari»eitete  \A!>.V  j  Stunden 
und  war  Stunden  untätig.  Die  (Ilocke  des  Sandy 
Hook  Feuerschiffes  läutete  1444  Std.  .SO  .Min.  mit  einer 
Unterhrcchunv:  von  19  Std.  II)  iMiu..  davon  6'i:  Std.  zum 
Wechseln  der  Schifte  und  5  Std.  M  Min.  zum  Wechseln 


der  Olockcn.  Die  Olocke  des  Firc  Island  Feuerschiffes 
läutete  N.S<»  Std.  2K  Min.,  mit  einer  Unterbrechung  von 
13  Std.  32  Min.,  die  des  Unston  Feuerschiffes  14IS  Std. 
10  Min.,  mit  einer  ünterbrechuiiK  von  45  Std.  5*t  Min. 
Während  .38  Std.  40  Min.  war  auf  letzterem  Schiffe  eine 
RcscrveKlocke  zur  Hand,  dieselbe  wurde  jedoch  nicht 
Kcbraucht.  Die  Olocke  des  Pollock  Rip  Shoals  Feuer- 
schiffes war  1427  Std.  4(1  Min.  in  TätiRkeit,  mit  einer 
Unterbrechung  von  .?6  Std.  2<t  Min.,  wovon  12  Std. 
55  Min.  für  eine  Kcssclrcparatur  zu  verrechnen  sind. 
Die  einundsechziKtäKiKe  ununterbrochene  l^luteprobc  war 
uleichhcdcutend  mit  einer  Abnutzun>cszeit  von  2'';  Jah- 
ren; die  HerechnunK  wurde  nach  der  höchsten  Stunden- 
zahl der  1  atickeit  der  Nehensii;nalpfeife  auf  dem  Sandy 
Hook  Feuerschiff,  nämlich  WM)  Std.  im  .lahre.  gemacht. 
Bei  dje.scm  F.xpcrimcnt  «ah  es  keine  Oeknenheit.  wie 
si>nst,  den  Mechanismus  der  Olockcn  zwischen  ilcn 
l.äuteperiodcn  zu  untersuchen  und  zu  reparieren,  um  die 
Olockcn  in  Kutem  Zustande  zu  erhalten.  Die  Olockcn 
wurden  auBenbords  cehänxt  und  ununterbrochen  ge- 
läutet, bis  irKcnd  eine  Störung  eintrat. 


Ausstellung  für  H  a  n  d  w  e  r  k  s  t  e  c  Ii  n  i  k 
und  Landwirtschaftliche  O  e  w  e  r  h  e  zu  K  ö  - 
niKsberu  i.  Pr.  I9()S.  Den  Fhrenvorsitz  der  von  dem 
Oewerblichcn  Zentralvercin  der  Provinz  Ostpreullcn.  dem 
Verbände   Ostdeutscher   Industrieller   in   Danzig.  dem 


ACTIEMGE5ELLSCHAFT 

OBERBILK  ER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen.  Oiesbers  &  C'i 

Düsseldorf  -  Oberbilk 


RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

dü5  flüssig  gepresitem  Siemens -Marti n  und  NickcIStohl  geschmiedet  und  bearbeitet. 
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Polytedmlschen  und  Qewerbeverein  KSniKsben;.  den 

HandwerkskamiiR-rn  zu  KöniRsherK.  Iiistcibur^;  iiikl  Daii- 
ziC  und  den  Landw  irtscliaftskatnmcni  der  Prij\  inzcn  (Xsi- 
und  WestpreuBeii  gemeinschaftlich  geplanten  Ausstelluni; 
für  Handwerkstechnik  und  Landwirtschaftliche  Gewerbe 
hat  Se.  Köniffl.  Hoheit,  der  Prinz  Friedrich  Wilhelm  von 
Preußen,  übernommen. 

In  das  zu  hiUlcmlc  h^lireiipriisidium  der  Aiisstellunir 
sind  bereits  Se.  hA/cllcn/  der  Ohcrprüsidcnt  der  Pro- 
vinz OstprenBen,  Herr  von  Windheim,  und  Se.  Exzellenz 
der  Oberprfisident  der  Provinz  WestprenHen.  Herr  von 
Jasow.  cititrctrcten  tmd  haben  Ihre  Unterstützung  dem 
RroBziiKiü  aiik'clcKtcn  Unternebmen  freundlichst  zuse- 
saxt.  Die  Erölfnuns  der  Ansstelinnc  ist  auf  den  24.  Mal 
±  J.  festgesetzt 

Die  veranstaltenden  Institutionen  halten  nach  Ver- 
lauf Vfiti  i'iher  20  inlircn.  seitdem  tiiic  filiiiliclie  Ausstel- 
lung' in  Koninsbcr«  mit  aulicrordLiitlicli  w  alirnclimbarcni 
Krfolne  veranstaltet  wurde,  die  Zeit  für  «ekonimcn,  einen 
Anstoß  zu  geben  zu  weiterem  Schaffen  und  Streben  auf 
dem  Qebiete  des  Qewerbewesens  nicht  allein  in  Ost- 
prenSen,  sondert)  in  den  nördlichen  Provinzen  imsL-rus 
Vaterlandes  Obtrliaupt.  ^;s  wird  scplant.  dieser  Ausstel- 
lung eine  solche  Ausdehimmr  /u  'j,lIh n.  clati  neben  Aus- 
stellern aus  den  nordöstlichen  Prov  inzen  auch  solche  aus 
dem  Reich  and  den  NadibarMndern  sich  beteiligen  kön- 
nen, sofern  Ihre  Ausstellungsgegenstände  Eigenschaften 
zeifren,  durch  welche  sie  in  den  Werkstätten  der  Qe- 
w  orbetreihenden  einen  Platz  als  Kraft-  und  Bctriehs- 
masehmen.  Arbeits-  oder  Hilfsinaschinen  einnehmen  kön- 
nen, zumal  dann,  wenn  sie  sich  bereits  den  heimischen 
Industrien  anschmiegen. 

Es  sollen  ferner  Werkst&tten  Im  Betriebe  vorKcfDhrt 
werden,  in  denen  die  Anwendune  der  verscliiedenstcii 
Kraft-  und  Hilfsmaschinen,  Werkzeuge,  sowie  die  all- 
mähliche Herstellung  der  f'abrikate  «ezeiKt  wird. 

SchiieBlich  sei  bemerkt.  daB  eine  Ausstellungs-Lotte- 
ric  veranstaltet  werden  wird,  zu  welcher  alle  Gewinne 
ausschlicRIich  von  Ausstellern  erworben  werden  sollen. 

Leiter  des  Unternehmens  ist  Herr  Conmiissionsrat 
ClaaB.  Königsberg  I.  Pr.,  Tiergarten. 


In  österreichischen  Zeituuv;en  finden  sich  folKendc 
bemerkenswerte  Ansftihrumfen:Oe  s  t  c  r  r  c  i  c  h  i  s  c  h  e  r 
Schiffbau.  Durch  das  neue  MarincunterstiitzunKS- 
uesetz.  den  neuen  LloydvertraK  und  die  bevorstehende 
Reorganisation  des  Verkehrs  mit  Oalmatien  und  Süd- 
amerika wird  eine  umfassende  AussrcstaitunR  unserer 
Handelsmarine  inauKiiricrt.  Der  Ik-darf  an  neuen 
Schiffen  wird  sich  in  den  niichsten  Jahren  für  die  ver- 
fransmäliiueii  Hienste  allein  auf  unnefiihr  KMMKN»  i  be- 
laufen, wozu  mich  der  Bedarf  der  freien  Handelsmarine 
kommt,  welcher  mindestens  auf  das  vom  Marlneffirdc- 
rungQWsetz  vorgesehene  Quantum  von  ?.s<tiMH)  t  veran- 
schlagt werden  darf.  Diese  Perspektiven  haben  ihre  an- 
regende Wirkung'  auf  die  heimische  Schiffbauindustric 
bereits  zu  ;iwllern  hcKcMrien.  Has  Slabilimento  tecnico 
hat  seme  Werften  bedeutend  erweitert;  ein  neues  Unter- 
nehmen zur  ^:rricht^HK  einer  groBen  modernen  Werft  ist 
in  Montalcone  entstanden.  Die  rasche  Entwickluni;  der 
SchiHbauindustrie  wird  aber  dadurch  Kehemnit,  dali  es 
vielfach  an  den  srcelirneten  technischen  Hiliskraitcn  ichU. 
so  daR  solche  aus  Hiinland  und  dem  fleutsciieti  Reiche 
berufen  werden  müssen.  Der  scliiffbautechnischc  Unter- 
richt in  Oesterreich  beschränkt  sich  bisher  auf  einen 
zweilShrigen  Schiffbaukurs  an  der  Staatsgewcrbeschulc 
in  Trfest.  welcher  Anerkennenswertes  leistet,  aber  nocli 
nicht  imstande  ist.  die  umfassenden  Kenntnisse  zu  ver- 
mitteln. Uber  welche  ein  Schiffhau-Inuenieur  beute  vcr- 
filk'Lii  iniil!.  Auch  ist  die  Kreiiuenz  dieses  Kurses  nicht 
uroU  KenuK.  um  durch  die  Absolventen  den  Bedarf  an 
Schitfbantechnikern  zu  decken.  Schon  vor  einiger  Zeit 
ist  daher  die  Präge  der  Errichtunir  einer  Schiffbausdiule 
an  der  teehnischcn  Hnchschide  in  \\  ien  in  linirtcrunji 
>.e/nm'ii  Uiiilirii.  und  aiKl)  iieuestcns  wieder  hat  das 
Maudelsministerium  als  oberste  Seebellördc  Veranlas- 
siinn  Kentnnmen.  sich  mit  der  Angelegenheit  zu  befassen 
und  die  Aufmerksamkeit  der  Unterrichtsvcrwaltnnn  aui 
ihre  groDe  volkswirtschaftliche  Bedeutung  zu  IcukLii. 


Im  Jahre  I9f»  wird  wieder  eine  Ozeanjacht- 
w  e  1 1  f  a  Ii  r  t  stattfinden.  Sir  Thomas  Lipton  bat  als 
IVeis  einen  Silberpokal  Im  Werte  von  4000  M  gestiftet 
Die  Wettfahrt  wird  voraussichtlich  vom  Sandy  Hook- 


-  VvcUmpTer, 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne  SirEimsi 

T>-l -Ad  I    Apparatbau,  Hirtf.  »  FewiS|Mv:  AM  III,  Nr.  IM 

Wlfsapparate  für  den  Sehiffbau 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)  ^^'^  uersteiiuiig  von  «alz- 

^  ^  ■  .  '    ~  — iraieai  Z'isals-Speiacwasser 

und  Triiikwawer 

Dertilliefkondwimpren  iwit  FiHüit  «rwasch.  und  Trink  wasser 
Komplette  Seewasser  -  Verdampf  -  Anlagen  Ws  an  den  i;ru>si.  n 
Speisewasser-Filter  ''  i'nak-  unj  Siuigu-iiung  /.um  im- 
Dampfkessei-Speisewasser-Vorwärmer        ^"«^  Bituchaitea  in 

^^^^^««i«™^^^  dl«  Speiaewus(>r>DmrkIeit. 
Dieselbeii  Vorw  ürtncr  t   '  ! 
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Feuerschiff  nach  Cowcs  stattfinden,  die  Zulassiinc  zu 
der  Wettfahrt  wird  sieh  wie  früher  auf  Seueliachten  und 
Auxiliariacliten  vciii  IINI  JachitDiis  aufwärts  erstreeken 
und  auch  in  bezu«  auf  di«'  Nationalital  unlicschränkt 
bleiben. 


Bücherbesprechungren 

Pic  Novenibcrnumnicr  der  en>;iischen  Vierteljahrs- 
/eitselirift  „T  he  S  h  i  p  b  u  II  d  e  r"  ist  in  ta.  doppeltem 
l  nifanue  erschienen  und  beschäftig  sich  als  s<iu.  ..M  a  u- 
r  e  t  a  n  i  a  Souvenir  N  u  m  b  c  r"  nur  mit  diesem 
>chiff.  Xusfiihrüchc  und  reich  mit  Abbildunuen.  I>ia- 
v'rainnieii  und  Tabellen  versehene  Artikel  brinuen  zu- 
nächst eine  Mcschreibunn  der  Cunard-tjesellschaft  und 
ihr  Verhältnis  zum  atlantischen  Verkehr.  Sodann  wird 
die  F.ntwicklun«  der  i'liine  für  die  neuen  Schnelldamp- 
ler.  die  Untersuchunscn  über  ihre  l'estiKkeit.  die  Ab- 
incssnuvren  der  Verbände,  das  Hocken  und  die  Siabilitär 
beschrieben.  Kine  eiuKchendc  Iksprechuiiji  ist  den  Mo- 
Jcllschleppversuclien  zur  Feststellunk'  der  erfnrderlichcii 
Maschinenkraft  Kewidmct.  f:s  folut  eine  Heschreibuu^: 
der  WerfteinrichtuuKen.  Lebcnsbeschreihunnen  der  an: 
Hau  beteilitJten  Ingenieure,  sowie  einuchcnde  Schilde- 
ruuv'eii  der  verschiedenen  BauperioJcn.  des  Rumpfes. 


der  MaschiiienanlaKe.  der  PassaKiereinriclitunKcn  und 
der  elektrischen  MiiirichiunKen  usw.  Den  Schluß  bildet 
eine  kurze  HeschrcibuiiK  der  FVobefahrtcn.  Wie  schon 
in  einem  Inserat  in  Nr.  4  dieser  Zeitschrift.  S.  \M\ 
und  in  der  vorliegenden  Nunmier,  S.  277,  be- 
kannt Kemacht  ist,  kann  die  Mauretania  Souvenir  Num- 
ber.  die  sehr  lesensw  ert  ist.  zum  Preise  von  M  durch 
Th.  Scheid,  flaniburt;  II.  Ülbhof,  bczoKeu  werden. 


Die  S  c  h  i  f  f  s  hl  1  f  III  a  s  c  h  i  n  c  n  und  P  u  m  p  e  ii 
für  fiordzw  ecke.  Von  Albert  Achenbach.  Schiffs- 
maschinenbau-lnKenieur.  Krstcr  Teil.  Mit  XVJ  Abbildun- 
gen und  Tabellen.  Preis  broschiert  .M  ').—,  in  (lanz- 
!einen  «ebiindeii  iM  'J.sn.  Zw  eiter  Teil.  Mit  2SS  Abbildun- 
gen und  -II  Tabelkn.  Preis  brnschiert  M  9. — ,  in  (lanz- 
Icineii  gebunden  M  *>.M*.  ((iruudriB  des  Ma.schincnbaues. 
.S.  Band.  I.  und  II.  Teil.)  Pr.  Max  J.inccke.  V'erlaRsbuch- 
liandhin«.  Hannover  I9<»8. 

Ks  ist  dem  Verfasser  »:eluni;eri,  das  ihm  von  den 
Firmen,  welche  sich  mit  der  HcrsteiluiiK  von  Hilfs- 
maschiiicn  und  .Apparaten  für  Schiffszwecke  beschiifti- 
•.;eii.  zur  Verfiijiuiii;  Kcstellte  Material,  zusammen  mit 
dem  wenigen,  bis  jetzt  schon  in  der  Literatur  Vorhande- 
nen, so  zusammenzustellen  und  zu  verarbeiten,  daß  so- 
wohl für  den  Studierenden,  wie  auch  für  den  ausfüh- 
renden InvTenieur  ein  praktisch  brauchbares  Hnndluich 


Coiuplett«  hvdi-aulisclie  .Viot- Anlage  filr  .Schiffs  -  Kesselbau,  Fabrikat  der  biikannt^u  Uvdrauliker-Firnia 
HU6H  SMITH  &  Co.,  Ltd.  Glasgow,  bestehend  ans: 


Grosser   hydraulischer  Niet- 

macr-Kiirif^  """  Ausladnog,  löO  u. 

lliaSClIillC    rt,T„„9  Druck,  Arbcitsdr.  lOf)  Atni. 

3fache  horizontalePruckpumpe 

filr  Kiomt-naii trieb,  Kulbt  ii  7.".  mm  <i>.  IM  Hub,  mit 
Einrichtung  znni  nutouiatischfn  Anla.s8<>n. 

Hydr.  Gewichts  -  Akkumulator 

in.  (iehiiusc  für  IJelaslun^sniiUerial,  li.')4mni  Hülben-«;^ 
427(1  mm  Hub. 


Ferner    Vertikale  Biegemaschine 

für  KessolmiitiK'l  IiIm  mm  Brt'ito. 

Horizontale  Bohr-  u.  Versenk- 

maSChine    ''^'^   ^i^niuiüchl«  Kauchkammer- 

  tiiWli'ii 

Vier  Radial -Bohrmaschinen 
Biechkanten  -Hobelmaschine 
3  Spindel  •  Kesselmantel  •  Bohrmaschinen 


Dicso  wenig  gebrauchte  komplette  Anlage  ist  ganz  oder  «ji-trilt.  zu  verkaufen. 

Gesamtforderiing  65500  Mk. 
Nähere  lieschruibungen  und  Zeichnungen  dieser  Anlagen  durch 

Th.  !Schel«l,  Hanibnrs^  11 

Schiffbau  -  Uchttisches  Geschäft  für  moderne  maschinelle  Sinrichtungen 


BRICGS" 

BITUMINOUS 
EN  AMEL  &.  SOLUTION 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UNO  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BItumlnOier  Cement 

Ott  QrwIchtJ  tter  PorlUnd-CmienUeruiiK  für  T«nks  und  ni'crn 
Die  Vrmdle  gegoiöbfr  Porlland-Ccmenticrijng  situi 

fiewichtsersparniss.  grössere  Haltbarkeit,  grcssart 
Clasllziläl  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Briggs  Vladuct  Solution 

»Ird  kall  lufcMlticlnii    -  wie  l  arlw;  tin  Vimish  ausseronknUictwi 

tUllbarkell  für  Räume.  Decks.  Schornsteine  elc.  Sehr  bHUgci 
ichulzmincl  fSr  Stahl. 

„Ferroid"  Bituminöse  Emaille 

]  mm  dick,  hei»  angestrichen  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Kühl 
ilum«.  Bodenslücke  de 

Tenax  Kaifater«Leim 

für  Dccksniblr  da*  balthaiste  und  bilÜEste  echte  Marine  Olue  tm 
Htm  Markt 

C.  Fr.  Duncker  A  Vau 

Inii.iber  Ii.  Ilittmen« 
HAMBURG,  AdmlralttAtslrasae  a. 

Telephon:  Aat  tt.  BU 
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entstanden  fst  AnBer  den  durch  ZeichnaiiKen  und  Al>- 

hilduneen  illustrierten  BeschrcibuiiKeii  der  L-inzcInen  An- 
laecn  werden  aiicti  die  Konstruktionsnathuduii  l)cschric- 
ben  und  die  Art  und  Weise  der  erforderlichen  Ikrecli- 
nunRcn  an  durchgeführten  Beispielen  erläutert.  Bei  dem 
tnhlbaren  Mansel  an  MitteilvoKen  Ober  du  vorliegende 
Spezialgebiet  des  Schiffbaues  ist  die  Crschebittng  dieses 
Buclics  mit  Freuden  zu  bcgrttBen. 


Zeitschrif  tenschau 

Kriegsschiffbau 

La  complicatinn  des  navires  de  uuerre.  Lc  Yaclit.  H. 
Dezember.  Klagen  iibcr  Kcsuclite  Kimiplizierthcit  ein- 
zelner Apparate  an  Bord  französischer  Kriegsschiffe. 
Der  Verfasser  gelBelt  den  bIIku  aiiagedelinteii  Oc- 
brauch  der  Elektrizität  und  die  damit  verbundene  An- 
wesenheit leicht  verletzlicher  Kabel.  Als  Muster  der 
üitifachbcit  in  dieser  Hinsicht  empfiehlt  er  seinen 
Landsleuten  die  „Dreadnüught". 


Filze  fflr  technische  2weel(ei 

Zeer-fUze, 

Xessel-filze,  Ssoliernngs-filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
filze  fix  folver-  nid  JHuiitioRS-fabrikfn, 

Mwia  flr  ilmtHdle  uidan  tediahehe  Zve^ 

liefern  als  Spezialltit  billigst 

Carl  Sfintkcr  t  fib-^ 

BERLIN  NO.  1& 


n.  M.  S.  „Swift".  The  Engineer.  13.  Dezember.  Daten 

nbcr  den  neuen  bei  Cuiniell  l.aird  and  Co.  Limited 
Fiirkenhead  itn  hiau  beflndliclicii  .^6  kn  Destruycr.  Das 
Fioot  trügt  als  Armierung  4-10  cm  S.K.  und  2-45  cm 
Decklancierrohre.  Die  Parsons-Turbinen  treiben  vier 
Wellen  and  sind  in  zwei  wasserdictaten  Rftumen  anter- 
gebrachi  Für  Oelfenerung  sind  13  Kessel  vorgesehen 
Die  Hauptdateii  des  „Swift"  sind:  LPp.  =  105,15  tu, 
B  =  10,36  m,  n  ^  6,]9  m,  Deplacement  ^  1828  t 

Schiff  smaieUnenbau 

Trials  nf  the  turhine  steamer  »Camden**.  The  Engineer. 

1.^.  flezenibcr.  Tahcllen  über  (lescliw  indik'keiteii.  fiii- 
drehuiiKen,  Drucke  und  l'ferdesiiirKeii.  I  >ie  l  iiihnien 
sind  für  17  kn  und  -IfHMi  |.  |»S.  hei  .t<n»  niiiuitliclien  Um- 
drehungen konstruiert  Auf  der  Probefahrt  wurden 
18.6  kn  erreldit.  Lwl.  =  97,54  m.  B  «  12,1»  m, 
T  ~  2,82  m,  Deplacement  »  1853  t 

JaiM-  imd  Sepeltporl 

Le  steam-yacht  „Ondine".  Le  Yacht.  14.  Dezember. 
Beschreibang  der  Einrichtung  des  Bootes  nebst  kur- 
zen Angaben  Ober  seine  IWaschinen-  und  Kesselanlage. 
An  der  Meile  wurden  9.63  kn  erreicht  bei  einem  De- 
placement von  36.75  t.  Einrichtungszeichnungen  nebst 
Linien  und  SegelriB  des  Motorbeibootes. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

Jltaschinenbau  seit  1838.   •   gisenschiffban  seit  1865.   •  Jlrbsiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  as  ae  s 
«  «  s  »  as  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grüsse. 

Spezialit&ten:  Metallpaekuilir»  Temperatur&usgleiclier,  ABChe-iyektoreil.  D.R.P. 

Ct'dcrvaH's  Patentscliiilzhülse  für  Srliravibt  iuvolli  ii    D.  R.  P.  Centrifugalpumpen-Anlagen  für 
BoJiwlmm-  und  Trockendocks    DampfNvinden.  DampflEuikerwlncleil. 
Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 


^  .d  by  Google 


The  iii(itiir-\  iiclit  ,.S\\  iithina".  Kriuiiiccriiin.  1.'.  De- 
zember. Kurze  An^cahcii  iihcr  die  vnii  I  linriiv  cruit 
für  russische  RcelinuuK  gebaute  Motnriactu  „Swict- 
lana":  L  »  21,  4  m.  D  =^  3,96  m.  H  1.4S  in.  Tief- 
eant  =  0,61  m.  Oescbwindiskeit  =  12  kn  bei  1«)  rc- 
hrcnisteii  PS.  Zwei  Thnrtiycroftsclic  Mot<ire  mit  je 
vier  Zylindern  von  152  mm  Durchmesser  und  2«3  mm 
Hub.  Längsarisiclit,  Läiiussehiiitt.  Dcckspliinc  und  eine 
AbbiiduiiK  von  der  Jacht,  sow  ie  Sliizzcii  vom  Motor. 

Takelung  und  AusrOstunK  itlciner  Jachten.  Wassersport. 
12.  Dezember.  ErörterunEen  Ober  das  xenanntc 
Thema  nach  dem  Enelfschen  von  Linton  Hope.  Drei 
Skizzen  von  ScRclrisscii. 

Zu  den  Abiindcrunneii  der  Hauvurseliriitcii  iiir  die  Jach- 
ten der  internationalen  Reiink lassen.  Wassersport. 
19.  Dezember.  Vergleiche  zwischen  den  abxcändcrten 
und  uiubsefinderten  Bauvorschriften  fflr  Jachten  mit 
mehreren  Skizzen. 

VartohMMiM 

Die  Explosion  auf  dein  englischen  Tankdampfer  „Sil- 
V  e  r  I  i  p"'.  Hansa.   14.  Dezember.  Auszug  aus  dem 


Bericht  des  li»mrd  of  I  rade  über  den  erwähnten  Un- 
Kliicksfall.  durch  den  der  Dampfer  „Silverlip**,  der 
I'etrcikuni-Spiritus  v;eladen  hatte,  vernichtet  wurde. 
Nach  Ansicht  der  Kommission  ist  der  Unglücksfall 
durch  fahrlÜssiKes  Umgeben  mit  Streichhölzern  ent- 
standen. 

Wooden  .sailin;;  Sliips.  The  Nautfcal  Oazcftc.  5.  De- 
zember, r.ntw  ickelunn  des  hülzerneii  Scirelscliiffbanc.-; 
mit  kurzen  Charakteristiken  der  Hauptvertrctcr  ein- 
zelner Typen  in  den  verschiedenen  Jahrhunderten. 
Heutiger  Stand  des  Baues  van  Segeischiflfen.  Viele 
Abbildumren,  Linien  und  Segeirisse. 

The  accident  at  the  launcli  ni  tlie  S.S.  „Principcssa  Jo- 
landa". Engineering.  13.  Dezember.  Abbildungen 
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die  von  I'JIW— 19117  dauerten  und  sowulil  in  der  Ncird- 
scc,  wie  in  der  Ostsee  ausRefiilirt  wurden.  Ue- 
zwcckt  wurde  in  der  Nordsee  die  Kini'iiliruuK 
des  firundsclile|>|tnetzes  mit  Selieerl»rett  in  die  Sejjel- 
fiselicrfli>tte  und  in  der  Ostsee  die  Kiniiilirun«  der 
Selieerhretter  iür  die  Zeesen  und  die  llinfiilirunu  dei 
Snur\\;)de.  IMe  Versuche  waren  für  l'ischcrlMHiie  nii! 
iMiitureiihetriel)  von  flrinli:  liek'ieitet. 
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Versuche  mit  «e/eichneten  hlundern  oder  Hll)l)ult.  I"i)en- 
da.  Mitteilungen  über  Versuche,  die  zur  h'eststcilun« 
der  LaichwanderunKen  der  l'lundern  dienen  sollten. 
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Die  VcrwendunR  von  Preßluft  im  Schiffbau.  Pic  Flotte. 
Ueberbliek  über  die  KinfiihruuK  der  l'reChiit  im  Wcrft- 
betriebc. 
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iX.  Jahrgang 

Neunte  ordentliche  Hauptversammlung  der  Schiffbau- 
technischen  Gesellschaft 

Von  ()  Fla  m  111 
(Kortset2ung) 


P  i  11  c  neue  M  o  d  e  1 1  s  L  h  1  e  p  p  tu  e  t  h  0  d  e. 
Vonra*;  licb  Herrn  Mariuc-Oaiirat  Wellcnkamp, 
Kiel.  Der  Vortragende  bcabsiclitiKC.  durch  seine 
AiisfiihrunKen  die  Aiiinterksamkeit  der  (iesellschjft 
auf  eine  Methode  zur  Krmittlun>c  des  Modellwider- 
Standes  zu  lenken,  welche  in  jeder  Beziehung  ein- 
facher und  billiger  sich  herstellen  lasse  als  die 
heute  (iblichen,  nach  Froudeschem  Muster  ein- 
irerichtcten  Schleppanstalten.  Er  wart  die 
brage  auf,  ob  es  wirklich  nutix  sei,  einen  so 
sroOen  Apparat  tn  betSti^en,  wo  es  sich  doch  in 
der  Hauptsaclie  nur  darum  liandlc.  für  ein  verhält- 
tiisinäüig  kleines  Modell,  bei  einer  nur  wenige  Me- 
ter betragenden  Geschwindigkeit,  dieienige  Zug- 
kraft festzustellen,  welche  ;(erade  eben  nöt;^:  sei, 
um  jene  Qeschwindigkeit  auiredit  zu  erhalten,  in- 
dem sie  den  gleich  großen  Widerstand  öberwinde. 

Schon  der  Augenschein  lehre,  daß  beim  Modell 
nidir  noch  als  bei  dein  auf  ebenen  Schienen  dahiu- 
rollenden  Wagen  ein  Znstand  höchster  Gleichför- 
migkeit der  BeweRung  frei  von  Unstäfiirkciten, 
Schwingungen  und  Erschütteningen  herrsche,  we- 
nigstens solange  keine  durch  den  Schlcppmcchanis- 
rntm  besonders  erzeugten  störenden  Kräfte  Ihn  be- 
ciiiträcluigen. 

Unter  der  Voraussetzung,  daß  man  einen  voll- 
kommenen dytiariiis,.  hen  (jleichgcwichtszustand. 
frei  von  Störungen  Ijcrstellen  könne,  genüge  ein 
beliebig  kurzer  Weg  und  eine  beliebig  kurze  Zeit- 
dauer zur  Messung  der  (jcschwindigkcit  und  Zug- 
kraft; in  solchen)  halle  könne  eine  Bcschränkun;.; 
nur  noch  durch  den  Grad  der  Genauigkeit  der  zur 


Verfügung  stehenden  MeBinstrumente  herbeigeführt 

werden. 

Er  habe  sich  daher  die  Aufgabe  gestellt,  die 
jetzt  schon  50  in  und  mehr  betragenden  Meß- 
strecken uikI  die  ciilsprcchuiid  l5(i  bis  2(X)  m  lan- 
gen Bassins  zu  vermeiden.  Zu  diesem  Zwecke 
müsse  er  erstens  den  dynaiwischen  Gleichgewichts- 
zustand herstellen,  zweitens  Störungen,  die  vom 
Schleppmechanistniis  ausgehen,  aussc'i  i'  i  ,  drit- 
tens die  üeschwiadigkeiten  und  die  Zugkräfte  mit 
einem  vorher  zu  fixierenden  Grade  von  Genauig- 
keit messen. 

Auf  Üruml  der  Erfüllung  dieser  Bedingungen 
lasse  sich  danach  die  notwendige  kürzeste  Meß- 
strecke und  die  LäuKe  des  Sclile|ipbassins  fest- 
stellen. Freilich  sei  er  der  Meinung,  daß  sich  die- 
ses Ziel  wenigstens  teilweise  anch  mit  der  ietzt 
bestehenden  Methode  erreichen  lasse,  wenn  auch 
der  auf  ebenen  Schienen  über  die  Wasserfläche 
gezogene  Wagen,  der  mittels  Dynamometer  das 
unter  ihm  schwimmende  Modell  schleppe,  bis  jetzt 
noch  niemals  eine  wirklich  konstante  üeschwiitdig- 
keit,  frei  von  Störungen  und  Vibratkmen,  erreicht 
^la^c.  Indessen  koste  eine  solche  Anlage  unver- 
hältnismäßig viel  Geld  und  erfordere  komplizierte 
Mechanismen.  Allein  selbst  angenommen,  der  Wa- 
gen werde  \  oHknnnnen  irleicInnäRii,'  bewegt,  und  es 
lasse  ^i..h  folglicli  die  Meßstrecke  verkürzen,  so 
bleibe  innner  noch  der  Nachteil,  der  aus  dem 
großen  Gewicht  des  Wagens  entstehe,  weil  da- 
durch die  Anlauf-  uik]  die  ßrenusstrcckc  sdir  lang 
gehalten  werden  mQBten. 
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iMi:  viirlick'ciidc  Aufuubc  lasse  sicli  mm  iiacli 
seiner  l'cbcrzeiikniii^s'  ilijdiircli  criolijrciv  Ii  lriM:i, 
dali»  wi«  dies  in  einer  unter  trciem  hinnncl  uui  Uci 
Kaiserlichen  Werft  errichteten  Schleppstation  be- 

s(;iti«l  sei,  man  die  aiiereiiiiaclisteii  Hilismiltel  und 
iiui.nlichst  wcwA  Mechaiiisineii  verwende. 

Die  neue  SclileppniethuUe  beistehe  darin,  daß 
das  frei  schwiinntende  Modell  iniiicls  eines  sehr 
dünnen  Klaviersaiteiidrahtes  V(in  cii'.crn  tbr^ii  hän- 
itendeii  ZuggewiclU  durch  das  Wasser  iiesclilcppt 
werde,  nachdem  ein  anderes,  ;cr<>Uercs  Vorlaui- 
KCWicht  ilini  vorher  die  jccwiinschtc  CieschwindiK- 
Itcit  erteilt  habe.  Der  diiinie  Draht,  ati  dem  das 
Ziignewieht  iiänije.  hiuie  über  eine  Trommel  in 
cjni  ii  lii  iintiLii  hinab.  Auf  der  TronmieU>berfläche 
wjidLii  durch  einen  Stiinm«al)eleiir»iu»j:raphei; 
InKuJenstcl  Sekunden  und  damit  also  die  (Jc- 
schwiiidigiceiten  des  Modells  während  des  Lautes 
In  der  Meßstrecke  aufgeschrieben.  Wenn  nach  die* 
sen  Anizeiehniinuen  die  ( ieschwindi^rkeil  jjenau  kon- 
stant gewesen  sei,  dann  sei  der  Wasserwiderstand 
des  Modells  bei  seiner  Geschwindigkeit  gleich  dem 
Zii;:4L  0.  ;^lit ;  sei  die  Hewejiun«  da«e«cn  nicht  kon- 
stant, sondern  zei^e  sich  eine  geringe  Bescbleu- 
nisunf(  oder  VersögerunK.  die  der  Vortragende  dt  y 
nannte,  so  könne  diese  znr  Korrektur  benutzt  wer- 
den, denn  dann  sei  das  (icwicht  mc\\\.  gleich  dem 
Widerstand,  sondern  zu  klein  oder  zu  ^roß,  und 
zwrT-  Hin  den  iknraic:  Masse  des  iModelLs  mal  ,'. 
Seien  die  Werte  von  7  ;cr(>IJer,  als  zulässige,  so  sei 
der  Versuch  unbranehbar.  er  miissc  dann  mit  dem 
korri;;ierten  ZugKcwicht  p  -h  ni .  wiederholt  wer- 
den. 

Auch  Ober  die  Einrichtung  selbst  machte  -der 

\  ()rtra:.;ende  nähere  Angaben.  Kr  habe  den  Zuj;- 
draht  nicht  am  Modell  selbst,  sondern  am  vor- 
deren Ende  eines  sehr  lanjfen  Bugsprietes  befestigt, 

um  ein  gieren  zu  \  t niici.It  n.  Der  Zugdraht  laufe 
am  linde  des  Schleppbassins  über  eine  in  Kugel- 
lagern ruhende  Tronmiel  in  den  erwähnten  Brun- 
nen Iiinah.  Das  an  ihm  häni;ende  Gewicht  p  be- 
stehe aus  jjenau  justierten  (iewichtsstücken,  es 
bilde  die  Triebkraft  zur  l'ortbeweKUU.ir  des  Modells 
auf  der  eii^entiicht  ii  McHstrecKe.  U)ti  das  während 
des  Laufes  sich  ändernde  (iewicht  des  herabhän- 
genden Drahtes  konstaut  zu  halten,  ktumte  am  Ge- 
wicht ein  leichter  auf  dem  Brunneuicrund  sich  leicht 
aufschielletider  Faden  von  gleichem  <jewicht,  wici 
der  Zniidralit  hän^icu;  einfacher  sei  es  aber,  eineiig 
doppelt  so  schweren  Ausgleichfaden  vom  Gewicht 
ans  In  einer  ßucht  so  herabhängten  zu  lassen,  daß 
sein  anderes  Kndc  in  halber  Höhe  des  liruiniciis 
befestigt  sei  und  duU  damit  das  Aufschießen  und 
Unkhrwerden  des  Fadens  vermieden  werde.  Bei 
konstanter  Fall^jeschwindiiikt  it.  ;i1no  bei  dynami- 
-schcm  (ileichgewiclit  ^cs  Systems,  werde  die  Zug- 
kraft absolut  konstant,  und  zwar  —  p  +  einem 
itMVcrnnderlicheni  Dr;(lit>;e\viclit  p„.  T>a  hierbei  aus- 
schüelüicli  die  Schwerkraft  betuitzt  werde,  sf»  er- 
-cbe  sii.li  eine  < ilcichniäfii>rkeit  des  Antriebes,  der 
durch  keine  niechani.schc  Einrichtung  zu  erreichen 


HIne  kleine  Sliinmg  venirsadie  nur  die  auBer- 

(jrdeutlicli  ^erini^e  La^ereibnuiC  ^Ilm  'I  roinnK!,  illc 
sich  iibrtgciis  durch  tiichung  genau  feststellen  lasse. 
Hierdurch  lasse  sich  die  Zugkraft  bis  auf  Vi»  ••»  ge- 
nau bc^tininiL'ii.  Hm  aiiLli  die  f  K's.-h\vrntii'j;kcit  mit 
gleicher  üeuauigkeit  leststellen  zu  koimen,  müUtcn 
Zeiten  und  Wege  sehr  genau  gemessen  werden. 
Dazu  diene  eine  auf  der  leicht  beruUten  Trommel 
schreibende  Nähiiadeispitzc.  die  von  der  frei 
Svhwin>{enden  Stimmjjabel  bewegt  werde.  Letztcrc 
stelle  m'\  L-iiiein  K\sfiti.iti.'kastrti  iittd  werde  kurz 
vor  ^;;lltI  in  dv>,  .^\oJcll^  üi  die  MeUsticckc  mit  dem 
IJaü>;ci.;Liit)i.,^cn  in  starke  Schwingungen  versetzt; 
sie  sei  so  abgestimmt,  daß  sie  genau  UM)  Schwin- 
gungen iii  der  Sekunde  mache,  die  dann  durch  die 
Nadelspitze  als  haarfeine  Wellenlinie  auf  der  Trom- 
melobcriläche  sichtbar  wiirden.  Während  30  Sc- 
knnden  würden  die  freien  Schwingungen  aufge- 
scluieben,  während  gleichzeitig  neben  diesen  von 
cliium  Chronometer  elektrisch  die  Sekunden  ver- 
zeichnet wiirden.  Die  so  ermittelte  Zeitmessung 
habe  t  ine  sihr  große  (ienauigkcit  und  sei  der  elek- 
trischcu  Messung  vorzuzielien.  Der  Kinfluß  der 
Temperatur  auf  die  Zeltangabe  der  Gabel  köimc 
^c!n-  wohl  vcrnachlä.ssigt  werden.  Obwohl  mit  dic- 
scii  Mitteln  die  Zeiten  bis  auf  '/  genau  be- 

stinnnt  werden  könnten,  genüge  die  Feststellung, 
daH  die  Sckiituk-iiari.;:ibeii  bis  auf  '/,„,;,.„i  gcniui 
seii  ii.  üuiui  u  Liier  j  eiclic  Jjc  Ablesungsgenauigkeit 
nicht. 

Die  Messung  der  vom  Modell  zurückgelegten 
Wege  sei  durch  die  Verwendung  des  Zugdrahtes 
für  die  rronnnclbcwegung  sehr  vereinfacht.  Die 
letztere  sei  so  bemessen,  daß  eine  Windung  <lcs  in 
der  Kccp  hcruingelegtcn  Zugdrahtes  von  0,  5  mm 
["liLkc  .;ciiaii  KMH)  nmi  lietra.t^e.  Der  l'nifaug  des 
polierten  Teiles  der  Troimnclobcrilächc  und  des 
Randes,  in  den  ein  genauer  Maßstab  eingraviert  sei. 
betrage  ebeiifaf!^  :.;r:iaii  l'XW)  mm.  ["^ic  auf  der  po- 
lierten,  mittels  einer  1  erpentinilamnic  leicht  bc- 
mSten  Oberfläche  aufgeschriebenen  Wellenlinien 
stellten  die  Wege  des  Modells  in  naturlicher  Größe 
dar,  und  zwar  für  iede  hnnucrtstel  Sekunde.  Damit 
auf  der  Trommel,  trotz  ihres  geringen  Umfanges, 
so  lange  We'.;c  ;nii;;Lschriebcn  werden  könnten, 
müsse  die  Schrcibci:un..litung  parallel  zur  Trtun- 
melachse  verschoben  werden,  so  daß  eine  Spirale 
mit  geringer  Steigung  entstehe.  Den  Antrieb  hier- 
zu gebe  ein  besonderes  Laufwerk,  welches  mit  fein- 
gängiger Schraubcnspindcl  den  Schreibhebel  be- 
wege. Letzterer  verschiebe  sich  hierbei  gleichzeitig 
auch  auf  der  Stimmgabel  und  sei  deshalb  als  Win- 
kelhehel  konstruie:!,  Zur  sicheren  Ablesung  der 
Wege  aui  der  Tronnucl  bedürfe  man  noch  einer 
Milfseinrichtung,  da  die  aufgeschriebenen  Wellen- 
linien keinerlei  markante  Punkte  besitzen.  Zunächst 
müßten  daher  die  Maxima  und  die  Minima  der 
Wdlentinien  fixiert  werden.  Ein  Ausweg  sei  da- 
durch gefunden  worden,  daß  außer  der  Wellenlinie 
noch  eine  Mittellinie  von  einer  stillstehenden  Nadel 
anfgeschrieben  würde,  so  daß  durch  die  Schnitt- 
''iiiiki.  der  beiden  ungemein  feinen  Linien  sich  eine 
genaue  Ablesung  ermüglichen  lasse. 
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Die  erreichbare  Gönauijrkeit  der  MessuttKer- 

^ebc  sich  hierbei  ebenialls  zu  looo««.  eine  .s:)lchL- 
Uenauigkeit  sei  aber  auch  erforderlich.  Die  bisher 
in  den  Schlcppversnchsanstalten  gewonnenen  Re- 
sultate hatten  unter  Jcin  Manse!  dieser  (ienauiKkeit 
sehr  zu  leiden.  An  einem  Zahlenbeispiel  wies  der 
Vortragende  die  NotwendiKiteit  der  Kenanen  Mes- 
suntc  nnvh.  fr  Inibc  in  Kid  mit  einem  Modell,  wel- 
ches 2t)Ü0  kg  wog,  Schleppversuche  angestellt,  bei 
denen  Zugkräfte  zwischen  2  und  15  ki;  gemessen 
wurden.  Die  (Icschwindi^kciten  hierbei  seien  1  ni 
bis  2J  m  geweseii.  Nehme  man  nun  die  vorher 
gefundene  FehlcrKrcnzc  von  '/im,%.  bctrai^. 
der  nicht  mehr  meßbare  P'ehler  hei  der  (lesehwin- 
digkeii  von  1  iii  mir  ',  ,«  inm  piu  Sekunde.  Dia. 
sei  aber  trotz  seiner  Kleinheit  noch  von  Bedeutung. 
Die  Messungen  hätten  sich  über  eine  Wegstrecke 
von  10  m  erstreckt.  Demnach  ergebe  die  Be- 
schleunigung von  '  ,0  mm  pro  Sekunde  eine  Ge- 
samtbeschleunigung  von  1  mni,  was  aus  den  Dia- 
srammen noch  deutlich  ablesbar  sei.  Folglich 
könnte  man  die  nesehleimiKiin;.^  für  die  Korrektur 
der  Zugkraft  berücksichtigen,  und  zwar  mit  dem 

Betrage         .0.0001  =  _>0  g.  Die  Zugkraft  sei 

demnach  nicht  2  kk^  soiiJcrn  ntir  1.98  kg. 

Der  scheinbar  so  unbedeutende  Wert  von 
Vim  %  maelie  also,  auf  die  Zugkraft  berecbnet,  em 
ganzes  I'rozciit  aus! 

Kitic  solche  üenauiKKca  .,ei  mit  den  bisheriijen 
Schleppmethoden  niemals  zi:  erreichen,  man  müsse 
sich  hier  vielmehr  mit  Durchschnittswerten  be- 
gnügen, die  man  auf  zahlreichen  Fahrten  über  Hun- 
derte von  Metern  Länge  erhalte. 

Nach  der  neuen  Methode  liefere  das^Oiien  jede 
Fahrt  ein  Resultat,  und  zwar  ein  direktes,  wenn 
Oleichförmigkeit  der  Bewegung  erreicht,  ein  in- 
direktes, wenn  ein  zu  großes  y  von  1  mm  und  mehr 
gefunden  worden  sei.  .^uf  die  13estimmung  der 
kürzesten  Länge  der  Meßstrecke  übergehend,  be- 
tonte der  Vortragende,  es  sei  ausreichend,  wenn 
bei  langsamen  Fahrten  die  Wege  wahrend  4  oder 
5  Sekunden  gemessen  werden,  bei  sehiieüen  Falir- 
ten  genügten  3  oder  4  Sekunden,  mit  anderen  Wor- 
ten, die  MeBiSnge  brauche  nicht  viel  ISnger  zu  sein 
als  das  Modell  selbst. 

Der  vorstehend  beschriebene  Vorgang  des 
Laufes  in  der  eigentlichen  <MeBstrecke  habe  zur 

Voraussetzung  gehabt,  daß  das  Modell  wirklich  mit 
gleichförmiger  oder  nahezu  gleichförmiger  Ge- 
schwindigkeit bewegt  worden  sei.  Durch  Anwen- 
dung eines  zweiten,  größeren  Gewichtes  P.  welches 
von  der  Ruhelage  an  bis  zum  Eintritt  in  die  MeU- 
strecke  wirke,  lasse  steh  der  fQr  die  Beschleunigung 
dienende  Vorlauf  auf  nur  weni^rc  Meter  abkürzen. 
Am  besten  eigne  sich  hierzu  eine  schwere  Kette,  dis 
mittels  eines  besonderen,  etwa  1  oder  1,5  mm 
dicken  Drahtes,  imd  zwar  durch  einen  Mitnehmer 
das  Modell  am  Vorderende  des  Bugsprietes  an- 
greife und  allmalilich  bis  zu  der  gewünschten  Ge- 
schwindigkeit beschleunige.  Der  andere  Tamp  der 


Kette  sei  anf  und  nieder  fahrbar  und  könne  irf  jeder 

Hiihenla.'^e  fest:<cstel!t  werden,  wodurch  die  An- 
triebskraft in  weiten  Grenzen  variiert  werden.  Der 
groOe  Vorzug  der  Kette  bestehe  darin,  daß  die  be- 
schlenni'.rcnde  Kraft  anfangs  ein  Maximum  sei  und 
allmählich  bis  Null  abnehme.  Es  sei  sogar  zweck- 
mSBig,  die  letzten  Kettenglieder  möglichst  leicht  zu 
halten,  damit  der  letzte  Teil  des  .Antriebes  mög- 
lichst allmählich  erlösche.  Wolle  man  statt  der 
Kette  ein  Gewicht  anwenden,  so  mlisse  dasselbe 
pendelartis:  au!..;ehän?:t  werden.  Der  Mitnehmer 
für  das  Mtideil  sc:  iiios'hch.st  leicht  uikI  schwebe  in 
der  kuheia:^'e  i;rade  tiei  «enug,  um  von  der  Qabel 
des  MuKsprietes  wieder  erfaßt  z'.i  werden,  wenn 
das  .Modell  zur  Vorbercilunü  cuics  neuen  Versuches 
zurückgeholt  werde. 

Mit  Hilfe  des  Vorlaufgewichtes  könne  man  dem 
Modell  alle  gewflnschten  Geschwindigkeiten  ertei- 
len, man  habe  nur  den  freien  1  amp  der  Kette  oder 
den  Aufhängepunkt  des  Pendelgcwichtes  emspre- 
chend  zn  heben.  Als  Detachiervorrichtnng  des  Mo- 
dells kinine  man  den  Schlag'  eines  frei  fallenden 
Gewichtes  auf  einen  festhaltenden  Daumen  oder 
auch  das  Abbrennen  eines  Fadens  benutzen.  Eine 
derartige  Antriebs-  oder  Vorlaufeinrichtung  ent- 
spreche in  >eder  Beziehung  der  gestellten  Forde- 
rung, sie  leiste  die  Arbeit,  wihrend  eines  kurzen 
Weges  von  ungefähr  derselben  Länge  wie  das 
Modell,  SIC  erteile  dem  Modell  keine  störenden 
Schwingungen  und  verliere  noch  vor  dem  Eintritt 
in  die  eiKcntliche  Meßstrecke  jeden  Zusammenhang 
mit  dem  Modell.  Die  Art  der  Abbremsung  des 
Modells  sei  zwar  für  die  Meßmethode  ohne  große 
Bedeutung,  man  habe  indessen  darauf  Rücksicht  zu 
nehmen,  Uaü  sie  auf  kurzem  Wege  ohne  Anstren- 
gung des  Modells  und  ohne  große  Störung  des 
Wassers  erfolge;  man  benutze  entweder  eine  quer 
über  das  Bassin  gespannte,  stark  belastete  Trosse, 
die  von  einem  am  Heck  des  Modells  sitzenden  Bock 
gefaßt  würde,  oder  es  würde  ein  aJhnählich  wach- 
sendes besonderes  Gewicht,  oder  endlieh  das  Vor- 
laufgcwicht  selbst  verwendet.  Letztere  beiden 
Fälle  bedingten  die  Anwendung  eines  Mitnehmers. 
Als  solcher  könne  der  Vorlaufdraht  benutzt  wer» 
den.  wenn  auf  dem  Heck  eine  gleiche  Gabel  wie 
am  Vorderende  des  Bugsprietes  angebracht  werde. 
Die  Zurückholung  des  Modells  in  die  Ablaufstellung 
geschähe  zweckmaRitr  durch  eine  besondere  Fang- 
leine und  kleine  Handwinde  bczw.  eine  elektrisch 
angetriebene  Winde. 

Die  (lesamtlanxe  eines  solchen  Bassins  ergebe, 
dalJ  man  für  die  Meßstrecke  1  bis  1',:;,  für  den  Vor- 
lauf iVj,  für  die  Bremsstrecke  '/j  Modellänge  an- 
nehmen mü.sse,  dazu  noch  die  Modellänge  selbst; 
dies  ergebe  eine  Totallänge  des  Bassins  von  4—4 Vi: 
Modellängen.  Habe  man  ein  Schiff  von  200  m 
Länge,  so  ergebe  sich  die  fiassinlänge  für  ein  Mo- 
deliverhaitnis  glefdi  V»»  zu  30  m.  von  '/»•  zu  45  m. 
Derarti.i;c  [Bassins  ließen  sich  mit  sehr  gcrin.'^en 
Mitteln  überall  leicht  herstellen  und  gestatteten 
eine  sehr  gcmme  Messung. 

(PortNtniug  foict) 
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Die  Stapelläufe  der  Kriegsmarinen  im  Jahre  1907, 
ausschließlich  Torpedofahrzeu^^e  und  Boote  sowie 

Unterseeboote 

^  Von  FranzEiOenhardt 


Deutsches  Reich 

Kleiner  Kreuzer  „Stettin"  ( Jirsatz 
Wacht").  Stapellauf  am  7.  März  beim  „Vulcan*". 
IkiJnw  bei  Stettin.  M50  l  Deplacement.  Tiir- 
biuciiiiiuücliiiten  System  Parsons,  erreichte  bei  ;ler 
ersten  Probefahrt  im  Mittel  mit  21600  PS  >5.17 
Mcik'ii  Fahrt.  Annieninx:  zclin  l(i,5  cm  L  -«i.  — 
Kleiner  Kreuzer  „Prestle  ii"  („Ersatz 
Comct").  Stapellaiif  am  5.  Olctober  bei  ßlohm  und 
VdO.  H-jmh  ir^'.  MM)  t.  Kulbcnniaschinci!.  Armic- 
riwK  s'Icich  „Sicitin".  —  M  i  n  c  n  s  cli  i  i  {  „A  1  b  a- 
troü"  iji").  abgelaufen  am  23.  Oktober  auf  der 
Weserwerft  (iccstemUndc.  iüüO  t  Deplacement. 
20  Meilen  schnell. 

Tender  „H  a  y"  („Ersatz  Hay"),  abgelaufen 
am  7.  Anglist  bei  ü.  Seebeck,  Qeestemttnde,  640  t 
Deplacement. 

Zusammen  vier  Schiffe  iiiiü  fahr/.euKe  von 
9tJ90  t  Deplacement  gesen  4  Schiffe  von  49  7«>ü  t  im 
Jahre  1906.  —  5  Schiffe  von  36  .^(M)  t  im  .lahrc  1905. 
-  5  Schiffe  von  4.?  Aiin  t  im  l.ihrc  19»M.  —  10  Schiffe 
von  59  477  t  im  Jahn;  VMi6,  —  5  Schiffe  von  30395 1 
im  Jahre  1902,  —  6  Skrhiffc  von  56  968  t  Im 
Jahre  1901. 

In  den  ersten  sieben  Jalireii  des  zwunziiistcu 
Jahrhunderts  witr<ten  zu  Wasser  jrebracht:  39 
Schiffe  und  Fahrzenjic  vuti  iH5  13U  t  Deplacement. 

Großbritannien  und  Irland 

Linienschiffe 
„B  e  1 1  e  r  o  p  h  o  n",  abtrelaufcn  am  77.  Juli  tm 

Arsenal  zu  I'  irismonih:  -  ..T  e  m  f  r  ;i  r  u"  am 
24.  Aug.  im  Arsenal  zu  Devonport;  —  „Super  b"' 
am  7.  November  bei  Armstrong  Elswick.,  die  ersten 
I.intcn<^c!iiffe  nach  dem  Typ  ..Dreadnonuht"  rund 
lytHNi  t  Deplacement/)  Die  Armierung  besteht 
wie  bei  dem  i  ypschiff  aus  zehn  ,10.5  cm  Marke  X 
\on  Ar.  Kaliber  Länxc.  aber  statt  27  7,6  cm  Anti- 
torpcdoKCStliiitzen  aus  etwa  2U  Kl  cm  Kohren. 
Turbinenmaschinen  System  Parsons. 

P  a  n  2  c  r  k  r  e  n  z  e  r 
„I  n  d  o  m  i  n  a  b  I  e".  ab«elaufeii  am  Ui.  März 
bei  der  Fairfield  Shipbuildinji  Co..  (iovan  b.  ülas- 
tjt^w:  —  I  n  v  i  n  c  i  b  1  e"'  am  \^.  April  bei  Ärm- 
st ron«  Withworth  &  Co.,  Newcastle  on  Tyttc:  ~ 
„Inflexible"  am  26,  Juni  hei  John  Urown. 
Clydebank.  17.=?.V(  t  Deplacement,  armiert  mit  je 
acht  30,5  cm  desselben  Modells  wie  die  Linien« 
schiffe  der  .,Dreadnou)(hts"-Klasse.  Parsons-Tnr- 
hinen  von  41  (MX)  Pferdekräften.  Da  die  Schiffe  bei 
einer  Artillerie,  die  stärker  ist  wie  die  fast  aller 

*)  Das  Dcptaeement  wird  verschieden  angeKcLcn  auch 
unter  den  dreien,  jedenfalls  sollen  sie  etwas  größer  werden 
als  „Ürcadnougth",  iibir  dLsscn  Depl;Keinef.t  ilic  Angaben 
auch  schwanken  und  bis  über  19  000  t  hinausgehen. 


Liniens.;hiffe,  auch  starke  Panzer  trafen,  so  sind  sie 
unbedingt  zu  den  Linienschiffen  zu  zählen  und  bei 
Aufstclluntr  von  Vergleichen  in  die  Listen  entspre- 
chend einzutra,i;en.  —  ,.D  e  i  e  n  s  e".  abicelan- 
fen  am  27.  April  im  Arsenal  zu  Pcmbrokc,  14  000  i 
Deplacement,  als  der  letzte  Panzerkreuzer  mit 
Kolbenniaschinen  der  britischen  l"l;)ttc.  bciConnen 
Februar  l'X'ri.  also  laii^je  für  englische  Verhältnisse 
auf  der  W.itt  -.k^^n.  Vier  50  Kaliber  lanse 
_M.4  cm  und  zehn  r^t  Kaliber  laiiKe  19  cm  (leschütze 
als  Mauptbestiicknni;.  ..Defense"  erhält  versuchs- 
weise icauz  niedrijce  Schornsteine,  deren  Oberka'itc 
mit  der  Höhe  der  oberen  Brücke  abschneidet,  und 
soll  erst  im  März  1909  fcrtljr  werden. 

Im  Jahre  1907  liefen  ab:  Sieben  Schiffe,  alles 
LinienschiKc  und  Panzerkreuzer  von  zusammen 
122990  t  Deplacement  gegen  5  Schiffe  von  81 2S7  t 
im  Jahre  1906.  —  7  Schiffe  \  iii  91  190  •  ;:ti  .lahre 
i9(»5,  —  10  Schüfe  von  IJ(»056  t  im  Jahre  1904,  — 
15  Schiffe  von  150431»  t  bn  Jahre  I«».  —  8  Schiffe 
von  9>l7fit  im  1  ihre  1902,  —  19  Schiffe  von 
iOf»0.«i  t  im  Jahre  1901. 

In  den  ersten  sieben  Jahren  des  zwanzigsten 
Jahrhunderts  sind  sonach  für  die  Marine  (Iroßbri- 
tatniiens  77  Schiffe  und  Fahrzeuge  von  864  159  t 
Deplacement  zu  Wasser  gelassen  worden. 

Frankreich 

L  i  n  i  c  II  s  ^  n  :  1  f  ,\'  i'  i  i  t  abgelaufen  am 
2b.  Mai  bei  dcu  Cliaiuicr.s  de  la  liorücaux  als  letztes 
•einer  Serie  von  sechs  Scliifien,  1900  bewilligt,  das 
erste.  ..Republique"  1901  als  erstes.  ..Veritc"  1903 
begomien.  14  8.50  t  Deplacement.  Kolbenmaschinc, 
drei  SchraiihLii.  .rmiert  in  der  HauptartÜlerle  mit 
vier  3ü,5  cni  L/  40,  zehn  19.4  cm  L  50. 

Panzerlerenzer  „Edk'ar  Uulne t",  ab- 
gelaufen  atn  21.  September  im  Arsenal  zu  Brest, 
HUNt  t  Dcplaccniciit,  Kolbenniaschinen,  drei 
Schrauben,  armiert  mit  vierzehn  19,4  cm  L/40. 

Im  Jahre  1907  liefen  zwei  Schiffe  von  znsan;- 
men  2SJS50  i  Deplacement  vom  Stapel  gegen 
I  Schiff  von  13640 1  im  Jahre  1906.  —  2  Schiffe  von 
27  450  t  im  Jahre  1905.  —  Schiffe  von  42  290  t  i'ii 
Jahre  1904.  —  2  Schiffe  von  27  550  t  im  Jahre  190.>. 
—  4  Schiffe  von  42  5N)  t  im  Jahre  I9H2,  —  5  Schiffe 
von  41  -ini  t  rn  Jahre  19^1. 

In  den  ersten  sieben  Jaiiren  des  zwanzigsten 
Jahrhunderts  liefen  sonach  ab  19  Schiffe  imd  Fahr- 
zeuge von  223  764  t  Dc|)lacement. 

Rußland 

L  i  n  i  e  n  s  c  h  i  f  f  ..1  in  p  c  r  a  t  o  r  P  a  ii !  I.".  aK 
ffclaufcn  am  7.  Si  puruber  auf  der  Daltischcn  Werft 
zu  St.  Petersburg,  begonnen  Fnde  19li.i.  im  Bju 
durch  die  Wirren  vielfach  verzöscrt,  17400  t  De- 
placement, KolbcmTiasehincn.  armiert  mit  vier 
30,5  cm  L/4Ü,  zwölf  2u,3  cm  L/  45.  Man  vergleiche 
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die  Artnierunji  mit  der  des  Japaners  ..'\ki"  und 
sieht  ihre  Minderwertigkeit  trotz  der  Kriegseriah- 
mngen  1904/05. 

Panzerkreuzer  „I^ai.in".  ih.;elauien 
am  5.  August  auf  der  Adiniralität&wcrft  zu  St.  Pe- 
tersburg, besonnen  Juli  1905,  81  !0  t  Deplacement, 
KolbcnrnascIiirKii.  nrtnicrt  ntit  zwei  2U.3  ^ni  L  -l^. 
aclit  I5h2  cni  L/45.  „Üaian  "  soll  schon  Atnaii^  IWS 
dienstbereit  werden. 

Kanonenboote  „Korejez",  abijcIauUMi 
am  23.  Mai  bei  den  Pmiluwwcrkcii  zu  St.  Pctcrs- 
burif,  875  t  Deplacement,  „S  s  i  w  u  t  s  i:  Ii",  a-n 
1.  August  auf  der  No\vski-\V  crft,  S75  t.  —  Mine  ::- 
scliiif  ..Amur",  abgelaufen  am  29.  Juni  aui  der 
Baltischen  Werft.  3ihni  t  Deplacement. 

Im  Fnhn-  J'«<7  ü-fcn  ab:  Fünf  Schiffe  und  Fahr- 
zeuge von  zusaiiiiiien  3i)  2W  t  Deplacemciit  biegen 
6  Schiffe  von  7-«2.W  t  Im  Jahre  19(>f).  -  1  Fa!ir- 
zeug  vin  1  Vit)  t  im  Jahre  1905,  —  U  Schiffe  im 
Jahre  vm,  6  Schiffe  von  36200  t  im  Jahre  190.1, 
—  5  Schiffe  von  t  im  Jahre  1902,-5  Schiffe 
von  49  642  t  im  Jahre  l9üL 

In  den  ersten  sieben  Jahren  des  zwan»c$ten 
Jahrhunderts  liefen  vom  Stapel:  28  Schiffe  VOn 
i47041  t  Deplacement. 

Italien 

Linienschiff  „Roma",  abgeliufen  am 
21.  .April  zu  Spezzia,  am  23.  September  I9(t3  auf 
Stapel  gelegt.  Drittes  und  letztes  von  dret 
Schwcsterschifien.  ]2(>M)  t  Deplacement.  Kolben- 
inaschinen,  armiert  mit  zwei  30,5  cm  L/4U,  zwölf 
20.3  cm  L/45  in  der  flauptartillerie.  Das  Schiff  soll 
tndc  I9<J.H  seeklar  sein. 

Panzeriireuzcr  „Piü a",  abgelaufen  15. 
September  bei  den  Qcbrflder  Orlando  zu  Livorno. 
9S30  t  Deplacement.  Kolbenmaschinen,  armiert  nilt 
vier  25,4  cm  L/45,  acht  20.3  cm  L/45;  soll  Fndc 
April  1908  zur  Uebergabe  bereit  sein.  „Pisa"  und 
das  Schwesterschifi  ..Amalfi"  galten  als  Privat- 
leuten des  Weritctablisscments  und  haben  durch 
königliches  Dekret  vom  8.  September  1907,  das 
zu'-;lc;cli  ihre  l 'Lbcrnnhnic  verfügte,  die  Namen  er- 
halten unter  Jenen  sie  )a;igci"  als  zwei  Jahre  hin- 
durch bckatnit  waren  und  gebaut  wurden. 

Im  Jahre  19fi7  liefen  ab:  Zwei  Schiffe  von  zn- 
sanimen  22  460  t  Deplacement  gegen  0  Schiffe  im 
Jahre  19*«».  2  Schiffe  von  22  im  t  im  Jahr«'  .— 
2  Schiffe  von  25200  t  im  Jahre  1904,  — 
0  Schiffe  im  Jahre  1903.  —  1  Schiff  von  7740  t  Im 
Jalire  1902.     2  Seliiffc  von  26032  t  im  Jahre  1901 

in  den  ersten  sieben  Jahren  des  zwanzigsten 
Jahrhunderts  liefen  vom  Stapel:  9  Sdilffe  von 
100553  t  Deplacement. 

Rumänien 

Monitors  .,J  o  n  B  r  a  t  i  a  n  u".  .,L  a  s  c  :i  r 
C  a  r  t  a  r  g  i".  .,L  a  h  o  v  a  r  y",  ,.iVl  i  c  h  a  11  C  o  - 
galniceanu",  gebaut  beim  Stabilimente  Tech- 
nico Triestino,  zerlegt  nach  Qalaz  sreschafft,  dort 
zusammengesetzt  und  im  Aii.^iist  vom  Stapel  ge- 
lassen. 60U  t  Deplacement,  armiert  mit  je  zwei 
12.9  cm  Kanonen,  zwei  12,9  cm  Haubifzen,  zwei 
AJ  cm»  2  Maschinengewehren,  all»  der  Fabrik  Skoda. 


Zusammen  \  ier  I'iilir/eii^rw  von  240^1  t  Piiilav-C- 
ment.  in  diesem  Jahrhundert  ist  das  der  erste  Zu- 
wachs der  Kriegsmarine  Kumäniens, 

Verdalgle  Staate«  von  Nordamerika 

Späherschiffe  (Scouts)  „B  i  r  m  i  n  g  h  a  iti",  nb 
gelaufen  am  29.  Mai  bei  der  Forc  River  Company. 
4840  t  Deplacement,  „S  a  I  e  m",  abgelaufen  bei  der- 
selben Finna  am  27.  Juli,  l'VH'  t  neplace<nent,  und 
„ehester",  abgelaiiftii  bei  der  liaiii  Iion  \V{»rks 
am  26.  Juni,  ca.  4700  t  Deplacement.  Die  beiden 
ersten  erhalten  Kolbcnmaschinen,  ..Chester"  Tur- 
binen System  Curtis.  Die  Schiiie  sollen  M  Meilen 
mindestens  laufen  und  tragen  die  leichte  Armierung 
von  zwölf  7,5  cm  L/  50. 

im  Jahre  1907  liefen  ab:  Drei  Schiffe  von 
14  ist»  t  Deplacement  ..'e-;eii  SJij'fu  von  45  7» X)  t 
im  Jahre  —  7  Sduiic  von  99bbU  t  im  Jahr o 
1905,  -  17  Schiffe  von  177350  t  im  Jahre  1904,  — 
7  Schiffe  von  Ci'Sil)  t  im  Jahre  i9(M.  -  6  Schiffe 
von  16.500  t  im  Jahre  1902  und  5  Sclüfie  von 
43475  t  im  Jahre  1901. 

In  den  ersten  ziehen  Jahren  des  zwanzigsten 
Jahrhunderts  kamen  für  die  Vcrcinigtc-Staaten- 
Flotte  zum  Ablauf:  48  Schiffe  von  462915  t  De- 
placement 

Japan 

Linienschiff  „Aki".  abgelaufen  am  15. 

April  im  Arsenal  zu  Kiire.  begonnen  am  15.  März 
19U0,  19  54MI  t  Deplacement.  Fs  ist  noch  nicht  be- 
kannt, ob  das  Schiff  'iurbinen  bekoiinnt,  wahr- 
selieiiilieli  aber  crliäll  es  Kolbcnniaschincn.  weil  es 
dann  scimeiler  fertig  zu  steilen  ist.  Armierung: 
vier  30,5  cm  L/45,  zwölf  25,4  an  L/45,  zwölf  12  cm. 

Panzerkreuzer  ..Kuram a".  abgelaufen 
am  21.  Oktober  im  Arsenal  Yokosaka  und  „1  b  u  k  i" 
am  21.  November  im  Arsenal  zu  Kure,  wo  er  auf 
den  Stapel  des  ^Aki"  am  22.  Mai  1907  aufgelegt 
wurde.  „Ibaki**  erhalt  Turbinen  Typ  Cnrtis.  die 
von  Amerika  ho/o;.;Ln  werden;  ob  „Kurarna"  eben- 
falls Turbinen  bekumtiit,  ist  nicht  bekannt.  14  WO  t 
Deplacement,  Armierung:  vier  303  cm  L/4S,  acht 
20.4  cm  L/45.  Es  siiiJ  Jis  ebenso  wie  die  briti- 
schen Panzerkreuzer  Linienschiffe. 

Kleiner  Kreuzer  „Tone",  abgelaufen 
am  24.  Oktober  im  Arsenal  zu  Sa.scbo.  -1100  t  De- 
placement, Kolbenma.schinen,  zwei  15.2  cm.  zehn 
12  cm  Geschütze  Der  Stapellauf  muBte  vcr.schobcn 
werden,  da  das  Material  vom  .\uslande  verspätet 
eintraf.  —  Kleiner  Kreuzer  „Jodogawa". 
abgelaufen  am  19.  November  auf  der  Kawasaki' 
Werft  zu  Nagasaki.  1250  t  Deplacement. 

im  Jahre  l'J07  liefen  ab:  fünf  Schiffe  von 
54  450  t  Deplacement  :.;e-:en  2  Schiffe  von  .i?470  t 
im  Jahre  1906,  3  Schiffe  von  46839  t  im  Jahre 
1905,  0  Schiffe  im  Jahre  !9f>4,  —  4  Schiffe  von 
II  670  t  im  Jahre  190.^,  -  Scli  iil-  von  6840  t  im 
Jahre  1902,     0  Schiffe  im  Jahre  1901. 

In  den  ersten  sieben  Jahren  des  zwanzigsten 
Jahrhunderts  gelan^'ten  zum  Ablauf:  16  Schiffe  von 
153  269  t  Deplacement. 

Bei  den  StapellSufen  des  Jahres  1907  Ist  be- 
sonders auffSUig,  daG  ffir  keinen  Staat  ein  gr&Beres 
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Schiff  auf  einer  Ausianüswcrft  zu  Wasser  gebracht 
wurde  (die  Hußmonitors  Rumäniens  ausKtenom- 
men  wie  die  Kanonenboote  für  China).  Matcriai 
vom  Auslande  in  dem  Malie.  daß  der  Schiffbau  da- 
von in  vöBfjfc  AbhänKijjkeit  Kcrüt.  bezosr  nur  Japan, 
dessen  StahlcrzcnffuiiK  nach  wie  vor  j^äiizlieh  un- 
genügend ist  und  nun  durch  Gründung  der  Japan- 
Werke  zu  Hokkaido  seitens  der  Hokkaido  Minen- 
und  Dampfschiffahrt  ncsellschaft  einerseits,  den 
Firmen  Armstrong  und  Vickcrs  andererseits  in  Auf- 
schwung (rebracht  werden  soll.  Da  es  aber  heiBt. 
daß  die  Japanische  (jesel!'?chaft  sich  mit  Millionen 
Ven  beteiligt,  während  die  europäi.schen  Firmen 
ebenfalls  5  Millionen  Yen  aufbrinKen  und  weitere 
10  Mitliniicti  Yen  cnKli.sche  Firmen  beschaff;-n 
sollen,  so  diirtte  die  Ulüte  noch  ziemlich  lange  atii 
sich  warten  lassen,  denn  bei  -der  AbtielKunR  der 
Japaner  trcircn  Unternehmungen  unter  europäischer 
Leitung  werden  sich  die  britischen  Firmen  wohl 
besinnen,  30  Millionen  Mark  in  ein  Unternehmen 
r.a  stecken,  von  dem  von  vornherein  fest^'teht,  daß 
Japan  alles  tun  wird,  es  an  sich  zu  bringen,  sobald 
CS  in  gutem  Betriebe  ist. 

China 

Kanone  n  b  u  u  l  c  „1"  .s  e  Ii  u  t  a  i",  „T  s  c  h  ii  - 
h  a  i**,  T  s  c  h  u  t  u  n  g  „T  s  c  h  u  y  u"  und  zwei  wei- 
tere vom  Juli  bis  September  von  der  Kawasaki- 
Werft  zu  Kobe  geliefert.  Die  vier  genannten  sind 
752  t  groß  und  mit  zwei  12  cm,  zwei  7,6  cm  Oe- 
scbtttzen,  4  Maschinengewehren  armiert,  die  bei- 
den anderen  haben  564  t  Deplacement  und  sind  be- 
stilekt  mit  einem  12  cm.  einem  7.6  cni,  vier  4,7  eni 
und  ebenfalls  4  Maschinengewehren.  Außerdem 
lief  am  25.  Juni  auf  derselben  .Werft  für  China  noch 
ein  kleines  Fahrzeug,  ..Kians;  yiian",  vom  Stapel. 

Zusammen  liefen  1907  ab  sieben  Fahrzeuge  mit 
rund  42S0  t. 

AnfJcr  diesen  hat  die  Flotte  Chinas  im  zwan- 
zigsten Jahrhundert  einen  Zuwachs  nicht  erhalten. 

TUrkel 

Aviso  „Marmaris",  bei  der  Societe  des 
Ateliers  et  Chantiers  de  la  Loire  zu  Nantes.  421  t 


Deplacement  mit  der  veralteten  Schonertakelagc, 
t4  Meflen  schnell,  Mnseumstßck. 

Ueberslcht  1 
im  Jahre  1907  sind  für  dte  eii« 

z  c  I  n  c  :i  S  I  a  a  t  c  ii  an  K  r  i  e  s  s  c  h  i  f  f  p, 
und  Fahrzeugen,  ausschließlich  Tor» 
pedo-  und  Unt«rseeboote,  vom  Sta- 
pel gelaufen : 

Deplacement 

Großbritannien  7  Schiffe  von  122900  t 

Japan  5     „        „     5A  45')  i 

Rußland  5     „       „    Mi2(Äi  t 

Frankreich  2     „      „    28  850  t 

Italien  2     „       .,     22  46<i  t 

Vereinigte  Staaten  3     „       „     14 180  t 

Deutsches  Reich  4     „       „      9  890  l 

China  7     „       ..      4250  t 

Rumänien  4     „       „      2  400  t 

Tttrkei  1  42!  t 

Ueberstcht  II 
In  den  ersten  Jahren  des  XX.  Jahr- 
hunderts liefen  für  die  Kriegs- 
ina r  i  ti  c  n  der  folgenden  Staaten  an 
Schiffen  und  Fahrzeugen,  ausschließ- 
lich Torpedo-  und  Unterseeboote, 
vom  Stapel  : 

Deplacement 

QroBbritannien  77  Schiffe  von  864 154  t 

Vereinigte  Staaten  48  „  462  154  t 

Deutsches  Reich  39     „       «  285 130  t 

Rußland  28     „       „  247  041  t 

Frankreich  19     „       ,.  223  764  t 

Japan  16     „       „   153269  t 

Italien  9     ..       „   100  553  t 

Oesterreich-Ungarn  8      „        „     56  660  t 

Niederlande  4      „        „     20930  t 

Schweden  5     „       „     19280  t 

Türkei  3  ,.      8  621  t 

Spanien  1      „       „      5  370  t 

Dänemark  1     „       »     3500  t 

Portugal  1     w      n       636  1 


Japans  tiandeisschiffahrt 

Von  Paul  MartelL 


Japans  insulare  La^e  scheint  auf  die  f^ntwick- 
lung  der  japanischen  Schiffahrt  denselben  bedeuten- 
den Einfluß  zu  gewinnen,  wie  wir  in  Shnlichcr 
Weise  das  große  historische  Beispiel  Englands  vor 
uns  haben.  Nur  muß  es  Wunder  nehmen,  daß  eine 
von  der  Natur  aus  ffir  das  Meer  bestimmte  Nation 
erst  jetzt  zur  machtvollen  Entfaltung  ihrer  mari- 
timen Kräfte  kotiuiu,  nachdem  doch  seit  Jahrhun- 
derten dieselben  Voraussetzungen  und  Bedingungen 
für  eine  glückliche  Entwicklung  der  Schiffahrt  be- 
standen. Die  Erklärung  für  diese  auffal'cndc  Er- 
schcitning  ist  in  der  durch  die  Historie  überlieferten 
Tatsache  zu  suchen,  nach  welcher  ein  Gesetz  vom 


Jahre  If)_'n  den  japanischen  Untertanen  verbot, 
ohne  Erlaubnis  der  i^egierung  ins  Ausland  zu  gehen. 
So  wurde  ein  bereits  vorher  bestehender,  blühender 
Handel  vernichtet,  denn  noch  1614  wurden  japa- 
nische Matrosen  in  London  gesehen;  große  schwer- 
fällige Schiffe  unterhielten  einen  Verkehr  nach  An- 
nam,  Siam.  China,  ja  selbst  nach  Mexiko  drangen 
japanische  Kaufleute  vor. 

Durch  das  bereits  erwähnte  (iesctz  wurde  je- 
doch der  Handel  mit  dem  Ausland  plötzlich  lahm- 
gelegt, und  Anfang  des  17.  Jahrhunderts  h«;i  tc  icd;.'r 
ausländische  Handelsverkehr  auf,  wodurch  eine 
Handelsflotte  von  selbst  überflüssig  wurde.  So 
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wurde  da»  Volk  Ueut  Kanu»  "üi  di;ii  Wcltiiicuruii 
)j:cwa!tsani  ciitwölnit,  eine  allcriliiigs  rege  Kflstcn- 

schiffahrt  bot  nur  ciiii^ii  s^li v,  i^hcii  Krsatz  liicrfür; 
nur  selten  noch  iimchtc  eine  Staati>üsciiunke,  mit 
einem  Mandarin  an  Bord,  den  Weg  nach  China  oder 
Korea.  I'iicsc  ialirliiiiuIcrtclaiiKc  Niedcrhaltiiiiic  des 
betriebsamen  Volkswillens  durch  die  Tokugawa- 
reRierung  führte  denn  auch  1867/9  zu  dem  bekann- 
ttii  I5;ir^erkrieKe,  der  mit  einer  völli.ircn  '^eistiKeii 
und  w  irtschaitliclten  Ueirckm^  der  japanisclieu  Na- 
tion endigte.  Eine  der  ersten  Schranken,  die  fiel, 
war  die  Freiijabc  des  Handels  mit  den]  Ansland. 
Unmittelbar  nach  dem  Bürgerkriege  setzt  sogleich 
eine  starke  BetütiRtmg  -des  fernen  Sechandels  «in, 
europäische  Sv-liiffo  werden  an;cekauit.  und  lHfi*> 
sehen  wir  bereits  die  erste  regelmäliige  Dampischitt- 
verbindung  zwischen  Osaka  und  Tokio,  von  der 
Rc<'cTitn.r  titul  tinzduoii  Privatnnternehniern  ins 
Leben  >;cruiefi,  mit  bc:>icm  Krfoljic  täti«.  Im  Jahre 
1870  wird  als  erste  Krolle  (icsellschaft  die  Kwaiso 
Kwaisha  ('t'rnnspftrt-f icsellschaft)  Ke^riimlft.  die 
jedoch  sciioii  ein  Jahr  spuicr  der  Auflösunj;  aiilieim- 
fiei.  wesentlich  durch  ihre  eijs'cne  Schuld,  da  die 
üeselischait  viel  zu  hohe  h'racht-  iitid  l'ass;ij,icr- 
preise  forderte.  Das  Jahr  1870  braclite  lur  die  Maii- 
dclsi)r)lte  ein  bedeutsames  (iesctz.  nach  welchem 
die  Rci,':tTiitig  den  Erbauern  und  KiRcntiimern  euro- 
päischer Schiffe  besondere  finanzielle  Unterstützung 
zusagte.  Unmittelbar  nach  dem  Fehlschlag  der 
ersten  Schiffahrtsgesellschait  wurde  eine  neue,  die 
Kwaiso  Toriatsnkaischo  (Transport-Bcfördernngs- 
an.stalt)  gegründet.  Aber  auch  diese  (icsellschaft 
wäre  zweifellos  dem  Ueschick  der  ersten  veriallen, 
wenn  nicht  die  Regienmg  mit  einer  beträchtlichen 
Subvention  zu  Hilfe  gekommen  wäre.  Die  Absicht 
der  iapanischen  Regierung  bei  Gewährung  dieser 
Unterstötzimg  war  vornehmlich  die,  nach  Möglidi- 
keit  die  fremden  Flaggen  aus  dem  inneren  Vcrkclir 
des  japanischen  Meeres  zu  verdrüitgen;  in  diesem 
Fall  galt  es  besonders  den  Kampf  gegen  die  ameri- 
kaiiisclie  Pacific  Steamship  Co,  die  als  Verlänge- 
rung der  Linie  San  Francisco — Yokohama  einen  rc- 
getmäBigen  Verkehr  Yokohama— Kobe—J*lagasaki— 
Schanghai  unterhielt,  ni«.:  'apanische  Oesellschaft, 
welche  bis  1674  zusaimnen  bÜO  OOÜ  Yen  Subvention 
erhielt,  konnte  den  ihr  von  der  Regierung  aufgenö- 
tigten Konkurrenzkanu'f  gegen  die  amerikanische 
Lhiie  infolge  zu  schlechten  Schiffsmaterials  nicht 
siegreich  durchftihren,  was  seitens  der  Regierung 
ein  Zurückziehen  der  :.rcwnhrttii  liilfsni'itel  zur 
Folge  hatte.  Zwei  Jahre  spater,  |H70,  muLSte  diese 
japanische  Oesellschaft  ihre  Tätigkeit  einstellen. 

Die  i^egienmg  w;indtc  sic!i  mm  zur  Diirchfiih- 
runif  ihrer  Pläne  siciii  iciciicti  Handelsrecdcr  Iwa- 
saki  zu,  der  mehrfach  in  seinem  Schiffsbetrieb  eine 
bedeutsame  IntelliiTtii/  an  ik  n  Tnir  '.relc^rt  hntte.  Ah 
daher  1874  der  AuislaaU  aui  Foniuisa  die  Regierung 
nöti^ctc.  zahlreiche  Truppen  und  Lebensmittel  dahin 
zii  briii'sa!:.  schenkte  sie  Iwasaki  ihr  Vertrauen  und 
beaaflragtc  ;lm,  dreizehn  Dampfer  zum  Preise  von 
sechs  .Millionen  Yen  anzukaufen,  mit  der  Maßgabe, 
sämtliche  Dampier  sogleich  seetertig  fQr  den  Kriegs- 


dienst lierzurichteu.  Da  Iwusakt  bei  dieser  Ue- 
legcnlicit  sein  Orgunisationstaicnt  in  hervorragen- 
der Weise  IjckiuiÜLtc,  iiberlielJ  ihm  die  Reyierung 
in  Anerkennung  seüier  Verdienste  nach  Ueendigung 
des  Aufstandes  sämtliche  Dampfer  zur  freien  Be- 
luitznn.:.  in  die  Regierung  ging  noch  weiter,  indem 
sie  Iwasaki  auch  die  aus  der  Auflösung  der  letzt- 
erwähnten Ueseüschaft  stammenden  vierzehn  Dam- 
pier, welche  die  japanische  I^egierun^  erworben 
liatte,  kostenfrei  überlieli.  Die  Mitsubischi-üescU- 
schaft,  dtes  der  Name  der  von  Iwasaki  betriebenen 
Reederei,  hatte  somit  von  der  japanischen  Regie- 
rung 27  Dampicr  ohne  jede  Be/ahluiig  erhalten,  da- 
zu gesellte  sich  noch  eine  jährliche  Subvention  von 
J.-fi(!(K»  Yen.  An  Jit  kn^tLiilose  Ucberla'^siing  der 
SlIjusc  an  die  Mitsubiscin-üescllschaft  hatte  die 
Regienmg  allerdings  einige  B6dingun:.^eii  :;eknüpit: 
bei  viüligem  Fl.i:ctitiiiii  drirftcn  die  -Schilfe  weder 
xerüulkrt  nucii  vcipi^nJet  wci  Jcti,  im  Falle  einer 
Auflösung  der  Ctesellschau  iiele:i  die  Schiffe  wieder 
der  Regierung  zu.  AallcrJeiii  iiatte  die  ReiCiertinK 
das  Recht  einer  gcwisicu  Auisiclit;  icrner  war  der 
üesell.schaft  die  Frrichtung  utid  l  iitcrhaltung  daer 
Scemannsschide  und  eines  Mannschaftsheimes  zur 
Pflicht  gemacht,  wofür  die  Regierung  jedoch  wei- 
tere 15  000  Yen  jährliche  Unterstützung  zusagte. 
Im  September  1676  nnißte  die  Gesellschaft  die  un- 
entgeltliche Beförderung  der  Postsachen  überneh- 
men; der  April  1882  brachte  die  I^stimnmng,  daü 
der  Üesaniitounengehait  der  Dampfer  mindestens 
22000  t  betragen  müsse,  femer  wurde  die  Gesell- 
schaft verpflichtet,  bei  .■\usbruch  eines  Krieges  sämt- 
liche Dampfer  sofort  gegen  eine  l:ntsctaädigung  von 
4%  bis  5*A  Yen  pro  Monat  und  Tonne  nur  Ver- 
fügung zu  stellen.  Naclidem  die  Mitsubi>chi-(jesell- 
schaft  so  rieseidiuft  gestärkt  durch  die  japanische 
Regierung  auf  dem  internationalen  Kampfplatz  er- 
schien, konnte  "ibei  den  .-Xu^iL^aii:.:  mancher  bevor- 
stehenden wirtschaitliclien  Kämpfe  kaum  nocli  ein 
Zweifel  sein.  Ein  außerordentlich  erbitterter 
Kampf  setzte  nunmehr  gegen  die  amerikanische 
Konkurrenz  ein,  die  nach  kurzer  Zeit  das  Feld  räu- 
men mußte.  Nicht  lange  w8hrte  es.  und  die  japa- 
nische Oesellschaft  kaufte  unter  Beistand  der  Re- 
gierung die  vier  großen,  der  amerikanischen  Kon- 
kurrenz gehörigen  Dampfer  auf;  das  gleiche  ge- 
.schah  mit  den  amerikanischen  Bureaus  und  Nieder- 
lagen. So  war  denn  auch  der  japanischen  Monroe- 
doktrin (ienüge  getan.  Durch  den  im  Jahre  1877 
aus-ei)! oclieiien  Aufstand  auf  Kinschin  crhie!t  die 
Flt)tic  der  .Witsubischi-nescilschait  neuen  Zuwachs. 
Da  die  Rc>;iernng  infolge  des  Anfstandes  den  gröB- 
tcn  'l'eil  der  Schiffe  dieser  (Icsellschaft  für  Kriegs- 
zwecke beaiisi>riichtc,  ürulite  eine  empfindliche  Ver- 
kehrsstörung einzutreten,  welche  die  Regierung 
dadurch  zu  beheben  glaubte,  daß  sie  der  Mitsu- 
bischi-tiesellschaft  eine  einmalige  bedeutende  Sub- 
vention gewährte,  ^ni  firimd  dieser  Untcrstntznn« 
kaufte  die  üesellschaft  acht  Dampfer,  die  zur  Aus- 
filllimg  der  entstandenen  Verkehrslflcken  dienten. 
I  iurch  die  monopolarti«e  Stellung,  wciclic  die  Mil- 
subischi-Uesellschaft  nach  und  nach  erreicht  liatte. 
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cricabeii  sich  znictzi  MiUltvIlijfkeHeii,  welche  2U 

Dificrcii/cii  mit  der  Kc.v;icruiiw  iiÜirlL-ii.  Su  wurde 
lbti3  iiiit  Hille  der  Rejiieruii^  eine  Kunkurreiizgebell- 
scliaft.  die  Kiyodo^Unyu-K^aiscba,  eetrrandet,  die 
L^'ci^hfalls  iiifolije  des  chinesischen  Krieges  von  der 
Kesieruiiif  uiieutgeltlicli  Scliiiie  gcsclieiikt  erhielt. 
Da  nunmehr  zwischen  den  beiden  Qesellschafteii 
ein  KonkniTL i!/k;iini>f  auszubrechen  drohte,  KclanK 
CS  der  Fülilik  der  Kegierun«.  beide  (lesellschaften 
1885  zu  einer  neuen,  der  Nippon-Yiisi  [i  Kwaisha. 
zu  vcreiri;;<-cii-  In  dieser  (iesel!^c]uif'.  haben  wir 
die  Ke^^cuwariifi  größte  bestehende  japanische  an- 
zusprechen; die  Rc^cicrniiK  hat  dieser  Schiffahrts- 
-^fseüsclnift  auf  15  Jahre  (li<*^'i— I9<)i>)  ciiic  Zins- 
garantie von  8  %  zugesagt,  die  jcdoeii  bereits  I8b7 
in  eine  feste  Ifihrliche  Subvention  von  800000  Yen 
umgewandelt  wurde. 

Die  glückliche  Beendigung  des  chinesisch- 
japanischen  Krieges  brachte  einen  bcträchtliclien 
Aufschwung  des  Verkehrs.  Es  währte  nicht  langv.-. 
und  die  (ieselischaft  cruüucte  18%  die  erste  rcgel- 
ni.lßige  Verbindung  nach  Huropa,  anian.;^  iiiunat- 
lich,  daiMi  l-ltä.;!:.;.  t'N  v-,'tirden  zehn  große  tnodcrne 
r'assiiKicrdanipici  gebaut,  deren  Kosten  teils  von 
der  Regierung,  teils  aus  der  chinesischen  Kriegs- 
kostenentschädigung gedeckt  wurden.  Die  Dampfer 
führen  eine  große  Anzahl  Plätze  für  Reisende  1.  und 
II.  Klasse,  außerdem  sind  Spczialeinrichtungen  für 
eine  auüerordentlich  schnelle  Ladung  und  Löschung 
getroffen  worden.  In  annähernd  45  Tagen  bei  12  Vxn 
Hcschwindigkeit  wird  die  Tahrt  von  Kuroi)a  iiach 
Japan,  ohne  unterwegs  anzukgeti,  ausgeführt.  Die- 
selbe Oesellschaft  unterhält  außerdem  einen  Ver- 
keil r  nach  Vorder-  und  Hinterindien  sowie  nach 
Australien. 

Eine  weitere  bedeutende  Gesellschaft  ist  die 

Osaka  Shosen  Kwaisha.  die  vornclnnlich  den  Ja- 
panischen Innendienst  besorgt.  Von  ähnlicher  Be- 
deutung ist  die  Tolcio  Kisen  Kw^sha  (Orientalische 
i)ampfschiffahrtsL;LSL'.llschaft),  die  im  Verein  mit 
einer  englischcik  und  amerikanischen  Gesellschati 
den  Postdienst  zwischen  San  Francisco  und  Hong- 


kong unter  Anlattfeii  von  Honolnlu,  Yokolianui, 

iliogo,  Nagasaki  und  Schanghai  in  2Stä:4i>,'er  Frist 
bewerkstelligt.  Kine  Reihe  recht  ansehnlicher  Fri- 
vatreedereien  vervollständigt  das  BDd  der  lapanj- 
schcn  Handelsflotte,  der  durch  die  jetzige  Abhängig- 
keit Koreas  ein  reiches  neues  Arbeitsfeld  entstan- 
den ist. 

Seit  K*<y3  ist  eine  ständige  Zuiialiinc  Jcr  Scliiffs- 
zahl  zu  verzeichnen;  am  Schluß  des  Jahres  1903 
verfügte  Japan  Sber  657000  t  in  Dampfern  und 
.UOOIK»  t  in  Segelschiffen,  so  daß  insgesamt  977  000  ; 
vorlianden  waren.  Die  glückliche  Beendigung  des 
chinesisch-japanischen  Krieges  hatte  <^Be  Vervier- 
fachung des  Toiincrt-rchaltes  zur  Ffil^c  Aehnlich 
dürfte  der  siegreiche  Ausgang  des  letzten  Kampfes 
mit  Rußland  wirken.  Durch  beiteutsame  AnkSufc 
von  Au^Iaiukchiffen  wurde  die  iapantsche  Handels- 
schifrahrt  beträchtlich  gestärkt.  Führte  auch  vor- 
nehmlKh  die  Blockade  von  Port  Arthur  einen  Ver- 
lust von  71  000  t  herbei,  sei  wurden  dafür  in  Japan 
neue  27  Ol»)  t  gebaut,  aulicrdcm  wurden  im  Aus- 
land 177  (KX)  t  angekauft,  so  daß  sich  eine  Vermeh- 
rung selbst  im  Kriegsjahr  von  133  (K)0  t  rr;.j,iht.  Das 
fahr  UXI.S  zciirte  ein  ganz  gewaltiges  Anwachsen 
der  Schiffs/a;il  und  des  Tonivengehaltes.  Es  hatte 
Ende  IW5  die  Dampfschiffahrt  939  (MM)  t  und  die 
Segelschiffahrt  336  000  t  aufzuweisen,  was  die  statt- 
liche (iesamtsummc  von  1276  000  t  ergibt.  Kine 
ähnliche  rapide  Entw  icklimg  hat  auch  der  japanische 
Schiffbau  genommen,  der  1904  bereits  205  Privat- 
schiffswerften mit  32  Docks  sein  eigen  nennen 
konnte.  Zn  dieser  Entwicklung  hat  nicht  wenig  das 
Gesetz  vom  Jahre  1896  über  die  Beförderung  des 
Schiffbaues  beigetragen,  dem  von  der  Regierung 
imter  gewissen  Voraussetzungen  stattliche  Prämien 
zMsresichert  wurden. 

Sf!  sehen  wir  überall  eine  von  gewaltiger  Tat- 
kraft -;cfnfirtf  Entwicklung,  die  Europa  noch  mehr 
als  ciimial  auf  die  Schanzen  rufen  wird.  Wie  dem 
auch  immer  sein  mag.  Europa  wird  im  fernen  Osten 
gut  tun,  Gewehr  bei  Fuß  zu  stehen. 


Isolierungen  an  Bord 

Von  H.  Schoeneich.  DIpl.-Ing. 
(Schlufl) 


Die  Untersuchung  der  Isolierung  auf  I'rncken. 
heit  und  Homogenität  ist  durch  Abklopfen  und 
liohrproben  vorzmiebmen.  Die  Probetöcher  sind 
natürlich  einwandsfrei  wieder  zu  verschließen. 

Wesentlich  für  die  Brauchbarkeit  der  Külil- 
rSume  und  ihre  Konservierung  ist  die  Ventilation, 
deren  Vorhandensein  vor  Antritt  und  nach  Beendi- 
gung der  ca.  zw  einiünatigcn  Reise  verlangt  wird 
zur  Vermeidung  dumpfen,  modrigen  Geruches; 
nicht  nur  daß  bei  Aufnahme  der  Ladung  unver- 
brauchte Luit  vorhanden  sein  uutß,  auch  das  Aus- 
trocknen der  Verschalungshölzer  wird  hierdurch 


befördert.  Die  vorgesehenen  Ventilationsschächte 
sind  durch  isolierte  Kappen  in  der  Deckenisoiicrung 
zu  verschließen,  während  Ladung  gefahren  wird. 

Anr'crdem  nniß  eine  Thermomctcranlagc  vor- 
gesehen sein,  die  neuerdings  an  Stelle  der  Thermo- 
meterrohre, in  denen  das  Thermometer  herabgelas- 
sen wurde,  elektrische  Fernthernmmcter  verwen- 
det, da  hierdurcli  die  Möglichkeit  gegct}en  ist,  vom 
JMaschinenranm  aus  die  Temperatur  der  einzelnen 
Ladcrä'imr  iodcrzeit  aWesen  und  re^^ailicrm  zn  kön- 
nen, ohne  lange,  umständliche  Beobachtungen  an 
Deck.  Es  ist  nicht  glelch^QItig.  an  welcher  Stelle 
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des  Raums  die  Kältegrade  gemessen  werden,  da  sie 
in  der  HfihenlaKe  variieren;  die  Temperatnrent- 

nahiiic  hat  aber  an  der  iin^riinsti^cst  xclc^rcnen  Stelle 
zu  erfolgen,  und  das  dürite  der  Boden  s^in  mög- 
lichst entfernt  von  allen  Soolerohren. 

Für  die  Rcmessuiig  der  Maschinenanlage  sei 
die  Bestimmung  des  englischen  Lloyd  zitiert,  daß 
die  Anlage  ausreichen  muß,  In  tropischem  Klima 
d.  h.  30  *  C  Lufttemperatur  bei  ISstflndlKem  tflg- 


Für  Faßröu  f^- » ■  n^'rr 
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Abb.  6 

lichem  Betrieb  die  erforderliche  Temperatur  zn  hal- 
ten; für  Kühlanlagen  über  2000  ni*  l.aderaunjge- 
halt  sind  zwei  Maschinen  vorzuselien,  wobei  jede 
zveckmiBIfT  so  stark  zu  w9h1en  ist,  daß  sie  in 

24stündiKcin  Bitrich  Jic  Arbeit  allein  leisten  kann. 

Die  Isolierung  der  ProviantkUhlräume  weist 
außer  der  Unterteilung  in  KQhtkammem  nach  Kätte- 

■.rraden  keinen  erheblichen  Unterschied  «ci^cn  die 
der  Ladekühlräunie  auf-  Die  Zugangstiiren  münden 


300 mm  Blalterhotzkahlt 
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Abb.  7.    Isolation  der  Aur>enhaiit 


Eisenblech  zu  beschlagen.  Um  Handlichkeit  zu  er- 
zielen und  dadurch  Unffillwi  des  Personals  vorzu- 
beugen, wird  die  Isolierung  statt  in  Blätterholz- 
kohle in  Kork  oder  Isolierfilz  mit  Papierzwisclien- 
lagen  avsgefOhrt,  so  daß  die  Starke  der  Tttr  nicht 
über  175  mm  hinausgeht. 

Die  Schiffsseitenwände  ebenso  wie  etwaige 
Frlschwassertankdccken  sind  zu  asphaltieren  und 
dann  mittels  Korkplattcit  oder  Blätterholzkohle  zu 
isolieren.  L)a.s  Fußbodendeck  wird  vorteilhaft  un- 
ter die  Deckbalken  gelegt,  um  Raumhöhe  zu  ge- 
winnen; hicranf  kommt  Isoliermaterial  in  Starke 
=  Deckbalkenhöhe  +  75  mni.  Auf  Oberkante 
Deckbalken  liegen  l'itch-Pitic-  oder  Teakholzlager 


Ziagen 


Abb.  S.  Decken-lMbfioo 
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Abb.  7a.   Isolation  des  Maschinenschottes 
1  :  h 

vorteilhaft  auf  einen  gemeinsamen  Vorraum,  der 
ebenfalls  isolierte  Wandungen  erhält,  tmi  die  un- 
vermeidlichen Kälteverluste  durch  Türöffnungen 
einzuschränken;  gleichzeitig  läßt  sich  dieser  Platz 
zur  Aufbewahrung  der  Kohtensänrebomben  ver- 
wenden. Die  Türen  miis.scn  sicher  schließen  und 
handlich  sein;  die  Sicherung  der  Dichtung  wird 
durch  Einlage  eines  Oummischiauchs,  das  Anpres- 
sen durch  Vorreiber  bewirkt.  Zwecks  Schoiuing 
des  Qummi  sind  die  Ecken  abzurunden  und  der 
Schlauch  selbst  mit  Scgelicinwand  zu  umkleiden. 
Schwellen  und  W rschalungsbrctter  sind  biegen 
Stöße  beim  Ehibringen  des  Kühlguts  mit  verzinktem 


'crtic'ifl!'!  _ 

'seluf.' 

'^2  ireri  tisenbIccJt 
Abb.  8  a.  Fußboden-Isolierungen 
I  ;  .S 

von  100  X  auf  denen  der  Bodenbelag  aus  Tcak 
oder  Pitch-Fine  ruht  in  wasserdichter  Ausführung. 
Ist  Zcmcntbelag  oder  Fliesen  in  Zement  vorge.sfhen, 
eine  Ausführung,  die  den  Vorzug  der  Sauberkeit 
hat,  so  wird  das  erforderliclie  Bodenbki  unter  diese 
gelegt  und  an  den  Qrcnzwänden  ca.  300  mm  hoch 
geführt  Zement  bindet  nicht  direkt  auf  Blei,  da  das 
Metall  bei  Temperaturwechsel  sich  dehnt  oder 
zusamtticnzicht.  so  daß  erst  nach  Auflöten  eines 
Drahtgeflechts  genügend  Bindesicherheit  erzielt 
wird.  Bei  HolzfaBboden  liegt  Blei  auf  dem  Holz 
und  ist  durcli  Tanncnholzgrätinjjs  gegen  Beschädi- 
gung zu  schützen.  Die  Ecken  sind  mit  Dreikant- 
latten abzuschrägen  zur  Schonung  des  teuren  Ma- 
terials, Nahte  und  StTific  des  Bleis  sind  'iwi  zu  ver- 
löten. Wird  der  isolierende  Fußboden  auf  ein  Deck 
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«clc^t.  dessen  Deckbalken  wie  normal  unter  dem 
Stalildcck  lieKen,  so  ist  zu  beachten,  daü  die  Siill- 
balken  der  Zwischenwände  gleichzeitig  eine  abso- 
lute Dichtung  zwischen  den  Bodenisolieruni^cn  der 
einzelnen  Kammern  bilden  mfissen,  um  bei  Schad- 
haftigkeit der  Isolierung  eines  Abteils  nicht  auch  die 
abrigen  zu  gefährden.  Nähte  und  StAfie  dn  Stahl- 
decks werden  im  Bereich  von  FrischwAssertank- 


feder 
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Abb.  9.  Sdiott-  und  Fußboden-Isolierungea  der  LadeidibU 

räume.    I  :  s 

decken  doppelt  genietet.  Liegen  die  KüiUräuine  in 
zwei  Decks  Obereinander,  so  geschieht  die  tsolie- 

rnnji  des  Trenuungsdecks  über  Peck  aus  einer  Lage 
Kurkplatteu  zwischen  Stahldeck  und  Decksplan- 
ken.  Es  sei  darauf  hingewiesen,  daS  Provlant- 

flciscli  iiii-lit  gestapelt,  sondern  liiin^a-nd  transpor- 
tiert wird,  daß  die  lielenchtungskörper  als  Wärnie- 


TSKTryt-ninSttmm 
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Abb.  10.  Anordaimg  der  FJeiMlibakeii 
1:5 

quellen  in  ihrer  Zahl  zu  beschränken  sind,  und  dalt 
elektrische  Leitungen  auf  gruUcn  Isulierglockcii  oder 
in  freiliegendem  Isolierrohr  mit  wasserdichten 
Schaltern  und  Arniatnren  verlc^'t  werden. 

Der  Kältcbc-dari  ist  abhängig  von  der  üruüe 
des  Kühlguts,  vom  Luftraum,  von  Verlusten  durch 
die  Isolierwändc,.  Türen,  Pcrsoiienain'entlialt  inn! 
Beleuchtung.  Erstcrc  ergeben  sich  aus  tlcm  (ie- 
wJcht  der  Ware,  spezifischer  Wfirmc  und  Tempera- 


turRetälle;  die  Kühlung  der  Luft  eriorderl  ca.  U.5  Ka- 
lorien/m'. Stunde  und  !*C  Temperaturdifferenz;  die 
Waiiduiigsverluste  belaufen  sich,  wie  schon  ervähnt, 
auf  0,5Kalorien/m%  Stunde  und  I  »Temperaturdifferenz; 
Türen,  Personenaufenthalt  und  Beleuchtung  wer- 
den juit  einem  Zuschlag  von  10  ^  in  Rechnung  ge- 
bracht,  wenn  die  Außenlnft  mit  25—30  "  C.  ver- 
anschlagt  wird.  Zu  heriicksichtiKcn  ist  ferner,  daß 
außer  den  Provianträumen  die  Schlächterei,  die 
Schäiike,  die  Pantry  und  die  Kiihlwasserbehälter  An- 
schluß an  die  Sooleleiiini^:  liabcn  imisscn.  nin  Wein-, 
Austern-,  Butter-,  Obst-,  fleisch-  Bierschränke  etc. 
kßhlen  zu  können,  ohne  die  ein  moderner  F^ssa- 
>;ierdainpfLi  nicht  mehr  denkbar  ist.  Für  Krieijs- 
schiffe  tritt  die  Kühlung  und  Isolierung  von  Mu- 
nitionsfSumen,  Akknmulatorennium,  Kaltwasser- 
zelle noch  hhizu. 

r-l- 
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Abb.  Ii.  DeekeiiitoHenniteo 

Zur  wirtsciiaftlichcn,  ökonomischen  Aus- 
nOtznng  der  gedrängten  Räumlichkeit  an  Bord  neben 
den  W'ärnicqncllcn  der  Maschinenanlagc,  Dampf- 
rohrlcitung,  Kombüsen,  Bäckereien  imd  Trocken- 
ränme  gehört  ein  sorgfältiger  Schutz  gegen 
WärniL.  dessen  Ausgestaltung  sehr  variiert.  Die 
bcigciügten  Skizzen  geben  einen  Anhalt,  in  welcher 
Weise  von  Fall  zu  Fall  isoliert  wird  und  erübrigen 
eine  detaillierte  Besehreibini«.  .le  nach  Lage  und 
Wärmegrad  des  heißen  Raumes  und  je  nachdem, 
ob  horizontale,  ob  vertikale  FISchen  die  WSrme- 
fän^'cr  sind,  ergehen  sieh  wechselnde  Bedingungen. 
Unter  der  Ainiahmc,  daü  Kammern  und  Üänge 
eine  wohnliche  Temperatur  von  15  °  C  aufzuweisen 
haben,  mul  daß  die  Ventilationsanlagc  nach  Mög- 
lichkeit zu  entlasten  ist,  darf  an  Isolierung  nicht  ge- 
5$part  werden.  Im  allgemeinen  ist  durch  die  Wand- 
>-teifen  und  die  Oeckbalkenhöhe  eine  bestimmte 
Uolicrstärkc  nalte  gelegt,  die  mittels'  Schlacken- 
wolle» Tufbtein  oder  Diatomit  erzielt  wird.  Jedoch 
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darf  diese  bequeme  Handhabe  niclit  zur  Vcrnach-    Kesiattet.  daß  ein  PassaRicrdampfer  für  1700  Per- 

lässigunR  der  Wärmciiitcnsität  verleiten  Hinge-  soneii  bei  einer  MaschincnanlaKC  von  HHNI  PS. 
wiesen  sei  darauf,  daO  Holzvcrueiidung  bei  Imri-     SiKi        isolierte  Kiäclien  erfordert,  während  ein 


2g 


Abb.  12.  Isolierungen  an  Wänden 


zontalen  WänncfiSclicn  nicht  cmpehlcnswert  ist, 
da  es  dann  ausdörrt  und  nicht  genügend  Sicherheit 
für  die  BefestiKimir  der  verjsinkten  Verkleidungs- 

bleche  bietet.  Uni  ein  Bild  von  der  Ansdehniirij; 
der  Isolierflächen  an  Bord  zu  geben,  sei  diu  Angabc 


Fahrzeug;  für  2800  Personen  bei  15  ODO  PS.  1450  ni« 
gebraucht*) 

•|  LitcraturaiiKalH':  Institution  <if  Naval  Architccts 
1903.  .Die  Kältemaschinen*  von  Ueorg  üöttsche  iy<>7. 


Bemerkungen  zur  Schiffs widerstandstheorie  von 

H.  Lorenz 


(SchluU) 


Auf  diese  Welse  könnte  man  demnach  die  will- 

kiirliclistcii,  durcli  die  Scliiffsdiiiicnsionen  darge- 
stellten Konstanten  in  die  Widerstandsforineln  hin- 
einrechnen, ein  Verfahren,  wie  es  ähnlich  in  zahl- 
rciclicn  bekannten  \\  ii.lerstatuls{f»rmeln  hcioI.:;t  i-^f. 
über  dessen  zweifelhaften  Wert  alle  Eingeweihten 
sich  aber  linsst  klar  sind. 

Ks  erübrigt  noch,  darauf  hinziiu eisen,  in  wel- 
cher Art  sich  Lorenz  die  gesamten  VV  idcrstandser- 
scbeiniiiigen  durch  die  vom  Schiffe  erzeugte  Wellen- 
bewegung beeinflußt  denkt.  Nach  dem  Vc  rbildc  von 
Lord  Rayicigh  faßt  I-orenz  die  Schiffs \\  eilen  als 
eine  Wcllcngruppe  von  fast  gleicher  Aiii|ilitude  aui. 
die  durch  das  Schiff  gezwungen  wird,  mit  der 
Schiffsgeschwindigkeit  c  sich  fortzubewegen  und 
durch  die  Einwirkung  der  Schih'swündc  eine  Stö- 
rung erleklet.  Er  fahrt  deshalb  In  die  bekannten 


Dffferentialgleichnngen  ebener  Wellen  eine  Stö- 

rnni.'sfiMiktion  ein.  die  er  willkürlich  aus  zwei  Olie- 
dern  iiestelien  läßt:  1.  ans  einer  Zentripetalhesciilcu- 

V" 

nigungskomponenfe     cos  x  />,  worin  v  -  -  Relativ- 

geschwindigkeit  eines  Wasserteilchens  zum  Schiffe. 
/»  =  KrQnimnnzsradius  seiner  Bahn,  cosx/»  =  Ko- 
sinus des  Winkels  zwisdien  Fahrtrichtung  und 
Kriinnnungsradius.  und  2.  cinef  „als  klein  erkaiitttcn 

Wcllenkomponentc"  ew^     '   dt*  ^^'"^"^ 

»^chwindigkcitsgrößc  mit  dem  Faktor  s.  Ueber  die 
(iriinde  zur  Auswahl  dieser  Olieder.  sowie  über  den 
Charakter  des  Faktors  s  gibt  Lorenz  keine  Aus- 
kunft. Nach  Kinführung  obiger  Störungsfunktion  in 
die  Wellenbcwcgungsgleichungen  gelangt  er  dann 
zu  einem  Ausdrucke  ffir  die  in  die  Fahrtrichtung 
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falleiiüe  Qcscliwindigkcitskoinponetite  der  WeUen- 
bewegung, 

worin  /  =  Weilenlänge, 

a  ^FortpflanzuiiKSsescliwindtgkeit  der 

Welle, 

M  und  N  von  der  Wasscrticfe  und  der  Wel- 
lenhöhe bezw.  WellenlSnge  abhängige 
Größen  bedeuten. 
Bis  hierhin  hat  nbi^jc  PornM*!  noch  den  \'oi  zii^', 
daU  die  durch  die  Wellenbewegung  einem  W  a^.scr- 
teilchen  erteilte  Oeschwindiekeit  als  abhängig  von 
der  Amplitude  betrachtet  wird.  Nun  glaubt  aber 
Lorenz,  „im  Einklang  mit  der  eriatirungsmäUigen 
Aehniichkeit  des  Wellenbildes  von  Modell  nnd  Ori« 
Kinal**  setzen  zu  dürfen: 


(f,  3  mi  »  ^  Konstanten) 


2r 


womit  er  sämtliche,  in  der  Formel  die  Wellenform 
charakterisierenden  rjücder  in  direkte  Abhängig- 
keit von  der  Schiiiblüutje  1  bringt.  Diej>e  Annahme 
enthält  einerseits  schon  die  SclilnBfQlff«iing  Nr.  3 
von  Lorenz:  „Die  Länge  der  erzwunjrctien  Haupt- 
vvclle  ist  der  Schiffslflnge  poroporionul  und  unab- 
hängig von  der  Schiffsgeschwindigkeit"  durch  die 
Qleichung  /  =  const.  X  I  in  sich  selbst,  anderer- 
seits aber  setzt  sie  sich  in  Widerspruch  mit  dcu 
allgenieit>en  üesetzen  von  der  Wellenbewegung, 
nach  denen  die  Umfangsgeschwindigkeit  der  Ele- 
mente durch  die  Wellenhöhc  bestimmt  wird.  Wenn 
Lorenz  durch  die  Konstanten  f.  3  und  'j  die  Form 
der  Schiffsweile  uiiabliängig  von  der  Qesciiwindig- 
Iceft,  also  allein  durch'  die  Schiffsform  ausdrücken 
will,  so  ist  nicht  ohne  weiteres  einzusehen,  weshalb 
er  „bei  der  eriahrungsmäßigen  Aehniichkeit  des 
Wellenbildes"  fOr  ähnliche  Schiffe  wie  Modell  und 
OriKnnal  die  \\'ei;ein'<int!  noch  durch  die  absoluten 
Abmessungen  des  Schifies  kennzeichnen  will.  Sein 
Vorgehen  ist  als  vollkommen  wiltkiirlich  zti  be- 
trachten, weshalb  seine  SchIußiol;;enni;;  Nr.  7.  dal? 
der  Wellenwiderstand  am  Modell  infolge  der  un- 
verhfiltnismäßigen  Wellenhöhen  im  Vergleich  zu 
dem  des  Originales  zu  hoch  erscheint,  für  unbe- 
u;riindet  gelten  muß;  setzt  man  nämlich  die  Kon- 
stanten f .  ^,  0  in  den  Ausdruck  für  we„  dn,  so 
folgt: 


f 

IM» 


p 


welcher  Wert  Jcin  nicehanischen  Achnlichkeits.;L-- 
setze  nicht  entspricht  und  nach  Einsetzung  in  den 
Ausdruck  fSr  den  Qesamtwiderstand 


(7)   W  =  kPw,*+/ilw, 
mit  Wj'=c  +  wgj, 

ztt(23)W  =  kFc»+/ilc  + 


_ki  F  c'  '•  //,  1  c ' 

^{^-Q^^  +  U'l'  C- 


wegen  des  letzten  Gliedes  fOr  Modelle  zu  hohe 

Werte  von  W  ergeben  muß. 

Ein  Vergleich  einer  nach  Qleichung  (33)  aufge- 
tragenen Widerstandsknrve  mit  einer  entsprechen- 
den, aus  Schleppversuchen  ermittelten  zeint  inso- 
fern  eine  gewisse  UebereiiisUmmung,  als  durch  den 
Wurzelausdruck  bei  gewissen  Geschwindigkeiten 
ein  sinusförmi^'es  An-  und  Abstei^^en  der  Wider- 
Stands  werte  bedingt  ist.  Fülirt  man  nämlich  in  die 
Gleichung  für  die  Fortpflanzungsgesdiwindigkelt  a 
der  Wellen  (12)  die  Konstante  f  ein,  so  ergibt  sich 

b  b 


(12) 


-gfl 


e"— e  « 


b 


2  TT  l 

worin  « =  ^"  wird  und  h  die  Wassertiefe 

bezeichnet,  a  ist  demnach  gemäii  der  Annahme  von 
Lorenz  nur  abhängig  von  der  Schiffslänge  und 
Wassertiefe,  bei  konstanter  Wassertiefe  also  eine 
f^unktion  der  Schiffsiängie.  Der  Ausdruck  (a*  —  c*)' 
muß  deshalb  fDr  c  =^  a  ein  Mhiimum  zeigen,  das 
sich  in  der  W  iJerstandskurve  nach  Qleichung  i2M 
als  Buckel  bemerkbar  macht,  wie  ihn  die  meistcji  für 
schnelle  Fahrt  konstruierten  Schiffe,  bezw.  Modelle 
aufweisen.  Durch  Annahme  bestimmter  Werte  fiii 
die  in  (leichung  (23)  auftretenden  Konstanten  gc- 

W 

lingt  es  daher  auch  Lorenz,  für  den  .Ausdruck 

eitie  jrewisse  Uebeinstitnniinig  zwischen  den  von 
jIuii  errechneten  und  den  aus  Veräuclicii  in  der  Bre- 
meiliavener  Schlcppanstalt  ermittelten  Werten  für 
einen  speziellen  Fall  zu  erzielen.  Daß  dadurch  aber 
ein  Beweis  für  die  Richtigkeit  seiner  Hypothesen 
erbracht  wird,  kann  füglich  nicht  behauptet  werden. 

Von  den  übrigen  Foigernngen,  die  Lorenz  als 
Ergebnisse  seiner  Theorie  znsanrnienträgt,  bieten 
die  meisten  den  beteiligten  Krei.sen  wenig  Neues, 
besonders  nicht  die,  daß  für  kleine  Geschwindig- 
keiten aus  Modellversuchen  Oberhaupt  keine  nnmit> 
tclbaren  Schlüsse  gezogen  werden  können.  Dic- 
.sem  Umstände  sucht  auch  die  Froudesche  Methode 
irerecht  zu  werden,  indem  sie  den  Reibungswider- 
stand,  der  bei  geringen  Ocschwindigkeiteti  den 
größten  l'eii  des  Qesamtwiderstandes  ausmacht,  für 
Schiff  und  Modell  gesondert  rechnerisch  ermittelt 
und  nur  den  Rest  des  Modcllwidcrstandcs  nach  dem 
mechanischen  Aehnlichkeitsgesetzc  auf  das  Schiff 
fiberträgt.  Wenn  auch  die  Froudesche  Theorie  von 
Vollkommenheit  noch  weit  entfernt  ist.  so  dürfte 
sie  doch  gerade  wegen  des  Uinstandes,  daß 
sie  von  derartigen  wHlkärlichen  Annahmen,  wie  sie 
Lorenz  macht,  absieht,  für  die  Praxis  immer  noc'i 
sicherere  Schlüsse  zulassen  als  die  neue  Theorie 
von  Lorenz.  Dlpl.-Ing.  Hofhe. 
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SCHIFFBAU 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Id  Le  Yacht  beschiiftitii  sich  ein  Aufsatz  mit  dem 
fmufislschen  Marinebudgct  und  vnr  allem  der  Artillerie 
der  neu  Kcplanten  Linienschiife.  £s  wird  tlringend  ge- 
raten, nur  ein  einziees  schweres  Kaliber  ein- 
zuführen und  s  .nst  nur  leichte  Artillerie  xnr  Torpedo- 
hootsabwchr  aufzustellen. 

Lieber  die  Vo  r  z  ü  e  der  F  i  a  t  -  U  n  t  e  r  s  c  c  - 
boote,  von  I^eurenti  erfunden,  schreibt  Jack  la  Bolina 
tn  Le  Yactit:  Das  Laarenti-Boot  weicht  Insofern  voa 
?Mcn  TvpLii  anderer  LniiiiL-r  nb,  als  es  nicht  anS  einem 
Kotatioiiskorycr  zusanmiLiir^L-Nctzt  ist.  Die  AuBenhaut 
—  nicht  die  äußert  IniklLiüunn  hat  vnrn  die  KC- 
v&hnliche  Bootsfnrm  und  inan  kann  mit  den  Booten 
trotzdem  auf  40  ni  Tiefe  tauchen-  l^v  niiun  in  Bau  be- 
findlichen Boote  sind  42  Ol  lans,  m  breit,  mit  2,1  m 
Tiefscanfr.  180  t  Deplacement  bei  Anstauchontt  und  230  t 
DtpiacLitiLiit  hei  F.intauchunK,  Das  Deck  ist  1.?  m  fiber 
der  Wasserlinie  und  kann  der  Besatzung  auch  bei 
schlechtem  Wetter  Aufenthalt  bieten.  Die  Bauart  der 
Spanten  beruht  »auf  der  Anordnung  Rcwisser  elastischer 
Bogen",  welche,  bei  Qewahrungr  Kcnnuender  ^■estiKkcit. 
.;i.stattct.  t!cn  Spanten  die  bei  Schiffen  Sonst  flUiche 
I  tuiii  zu  «fcbea  anstatt  der  sonst  ucwohnten  VreisfÖrmi- 
Ken  Oestalt.  Hierdurch  wird  eine  bessere  Plnt/ans- 
nutzuns  gesichert.  M  0  beträgt  t)ei  Austauchung  über 
0j6  m.  bei  BntaachunK  0.3  m.  Die  Beanspruchung  der 
Verbünde  betrSet  bei  40  m  Tauchtiefe  nur  12  kg.  Die 
Nutzhöhe  Ober  den  Bodenwrangen  bleibt  allenthalben 
iiber  1.2  m  und  betragt  durchweg  1,7  m.  8  Schotte  sbid 
vorgesehen. 

Der  Reserveauftrieb  bei  AustauvIuinL;  lietrai;!  f>f)  "^r 
des  Qesamtdeplacements.  die  Geschwindigkeit  15  kn. 
bei  Untertauchun«  7  kn,  der  Aktionsradius  bei  5^  cbm 
Hcizfli5s<;ifrkci1  5W  Sin.  bei  15  kn  und  1000  Sm.  bet  8  kn, 
wobei  nur  die  iiuttkie  Schraube  in  Betrieb  Ist.  Es  sind 
an  den  3  Wellen  fj  hlat-M-^urc-i  mit  i.  Z\ liiidc-rn  vorge- 
sehen. Bei  der  Unterwasser-Falirt  sind  die  beiden  Sei- 
tenscüranben  durch  Elektromotoren  betrieben.  Die 
Akkumulatoren  wiegen  110  kg  und  stehen  In  wasser- 
dichten Abteilungen,  welche  gut  gelilftet  werden  ken- 
nen. Die  Luitreservoire,  auf  \tin.  geprüft,  fassen 
390  cbm  l.uft  bei  ISO  kg.  2  Kompressoren  sind  vor- 
handen. Die  Wasserhallasl/cllfn  im  I )i.[M'i. Iboden  in  der 
Scbiffsmltte  werden  durdi  Preßluit  ausjjeblasen  oder 
durch  Zentrifngalpumpen.  Jede  Pumpe  kann  1.^0  cbm 
st'indlich  lenzen.  Außerdem  ist  ein  Blciballast  von  12  t, 
welchen  man  laiien  lassen  kann,  vorgesehen. 

Der  .Abstieg  dauert  mir  .S  Minulen  bei  2^  Neigung. 
Die  Torpedos  haben  4.S  cm  inirchme.sser.  Die  Rohre 
bieten  nur  den  denkbar  geringsten  Wasserwiderstand. 
Das  Cleptoskop  gibt  ein  Panorama  in  natürlicher  Or6ße 
ohne  Verzerrung.  Man  sieht  durch  ein  18  cm  groSes 
Okular.  Mehrere  Pcrs(.iiei!  1^onnen  sich  m.ch  gleich- 
zeitig des  liiokularen  CIcptuskops  bcdiciicu,  das  einen 
Sehwinkel  von  ."50  °  bietet. 

Uei>er  die  Abnutzung  der  Kanonen  sagt 
M.  J.  Meigs  in  Annapolte:  Die  jetzt  In  Amerika  gebrSucb* 
iichen  Kanonen  sind  geometrisch  .'ihnlich.  Bei  einer 
!.ängc  von  50  Kalibern  ist  alles  dem  Kaliber  proportio- 
nal. Die  i'ulvcrhiduiig  und  Granatgewichte  stehen  im 
Verhiiltnis  des  Kubus  des  Kalibers. 

Der  Gasdruck,  die  Geschwindigkeiten  .sind  daher 
auch  gleich,  ebenso  die  Temperatur.  Bei  2660  kg  Druck 
der  !50  Kaüber-Oeschfltze  mit  7«0  m  Anfangsgeschwlndig- 
keil  des  Hcschosses  beträgt  die  Tcrnpc-atnr  1100".  [tics 
ist  annähernd  die  Schmelztemperatur  des  btahis.  L>ie 
Pestigkeit  desselben  nimmt  schon  hei  .100 '  ab.  Die  Zahl 


der  zuverlässigen  Schüsse  gibt  Veriasser  folgender- 
maßen an: 

8  mm      3000  Schttl  152  mm      166  SchuB 

25  KNJU     „  203    «        125  ,. 

76   «        333    „  2M    „       100  „ 

127  «      300  „         aaa  „      83  « 
Weitere  Schüsse  würden  schon  erhebliche  Unge- 
naulgkeiten  der  Plugbahn  aufweisen. 

Deutschland 

Der  Linlen.schifisneubau  „Ersatz  Bayern"  .soll 
mit  dem  Ende  des  Monats  Februar  zum  Ablauf  be- 
reit I  i  e  g  e  n ;  den  Tag  des  Ablaufs  wird  der  Kaiser  noch 
spSter  bestimmen,  da  man  annimmt,  daB  der  Herrscher 
diesem  Mne  beiwnhncn  ^^  ird.  hiitidelt  es  sich  doch  um  den 
Ablaiii  des  ersten  Sclilacliisclmtes  von  vergrößertem  De- 
placement, mit  dem  somit  eine  neue  Phase  in  unserem 
Klottenneubau  eingeleitet  ist.  Im  Sommerhalbiahr  lyno 
nahmen  demlich  gleichzeitig  die  Wilhelmshavener  Ma- 
rinewerft und  die  Werft  der  Aktiengesellschaft  „Weser" 
bei  Bremen  je  einen  Linienschiffsbau  in  Angriff.  Den 
ersten  Ablauf  kann  ictzt  die  Wilhelmshavener  Staats- 
werit  begehen.  Der  Innenausbau  von  »Ersatz  I^yern" 
wird  sich  bis  in  das  Jahr  1909  hinein  hinziehen.  • 

Der  große  Kreuzer  „Scharnhorst",  der  bei  Biilk  eine 
Qrundberübrung  erlitten  hatte,  ist  nach  beendeter  Tau- 
eheruntersnchnng  an  ßoie  A  10  in  die  Kaiserliche  Werft 
gegangen.  Das  Auflaufen  des  Schiffes  erfolgte  am 
13.  d.  M.  bei  einer  Probefahrt  mit  großer  Fahrt  Auf 
der  Hohe  von  Biilk  lief  das  Schiff  mit  einem  so  kräftigen 
Ruck  auf  Grund,  daß  die  an  Bord  befindlichen  Personen 
zum  größten  Teil  hinstürzten.  Ks  wurde  sofort  mit 
voller  Kraft  rückuftrts  gefahren,  und  es  gelang,  das 
Schiff  wieder  flottzubringen.  Es  war  jedoch  ehi  Leck 
ent<;tnudcn.  durch  das  das  Wasser  eindrang  und  tnclircrc 
Heizriiume  füllte.  Bei  dem  I.fisclien  der  I'euer  erlitt  ein 
Heizer  nicht  uncrhcbliclie.  wenn  aueli  unv;ef;ifn liehe 
Brandwunden.  Das  Schiff  ging,  nachdem  alle  Schotten 
dicht  gemacht  worden  w  aren.  nach  Kiel.  Die  Beschädi- 
gungen des  Kreuzers  sind  rectit  erheblich.  Am  Schiffs- 
boden ist  ein  viele  Meter  langes  und  etwa  einen  Fufi 
breites  Loch  gerissen.  „Scharnhorst"  soll  im  Trocken- 
dock der  Kaiserlichen  Werft  in  Kiel  provisorisch  ge- 
dichtet werden  und,  wie  mitgeteilt  wird,  wohl  wegen 
Mangel  an  Trockendocks  zur  Ürnndreparatur  nach  einer 
Privatwerft  gehen.  Der  Kreuzer,  der  fBr  die  Mittel- 
mecrreise  des  Kaisers  nis  Begleitschiff  der  „Hohcn- 
zollern"  bestinnnt  war,  wird  iiir  dieses  Konmiando  durch 
einen  anderen  groSen  Kreuzer  ersetzt  werden  mllssen. 

Irn  lulire  l'''i^  sollen  nach  getroffenen  Bestimmimgcii 
sechs  neue  Kriegsschiffe  die  I'  r  o  b  e  f  a  h  r  t  e  n  aufneh- 
men, um  im  AnSchluB  an  diese  zum  ersten  Flottenfront- 
dienst herangezogen  zn  werden.  £s  sind  dies:  die  bei- 
den Linienschiffe  ..Schlesien"  und  „Schleswig-Holstein**, 
der  Panzerkreuzer  ..Oueiseuaii";  das  zweite  Minenscliiff 
„Albatroß"  und  die  bciUcu  kleir.en  Kreuzer  „Nürnberg ' 
und  ..Stuttgart". 

Probefahrten  „H  a  n  n  o  v  e  r". 
Datum  fi.  Dez. 

Ort  Neukrug 
Umdrehungen  121.9 
I.  P^.  22  i92 

Ueschwindigkeit  Sm.  19,16 

Mittl.  Luftdruck  mm  49,8 

üröOter  Luftdruck  mm  54 

Art  der  Pahrt  Meilenfahrt 
Kohlenverbrauch  p.  Std.  u.  I.  PS. 


11.  Dez. 


12  153 

16.9 

13.1 
16,9 
24  SM. 

0,83  kg 
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SL-I)r:iiihcns(ciffnni;»fahrten  ..Scharn- 
hörst"  in  tklternfördc. 

i.  PS.  27  791   1Ä052  25  227  I6«W 

(icschwiiidiukcit  2:.71     -'IM'»'>     22  M  20.45 

UtiulrchunKcn  l-*il.2     1I17..1     lnT.I  95.1 

Stcivjim«  0.5  III  7.-1  it) 

In  der  H  u d g e  t  k u iniiii s » i o ii.  wciclie  die  be- 
ratunsen  anfenss  Januar  wieder  anfnahm,  erregte  die 
Praire  eine  ISnserc  Auseinandersetzung,  ob  es  vor- 
teilhafter ist.  Schwimm-  oderTrocken- 
li.^ks  für  die  Marine  /ii  \Lrwcndcn.  Angeschnitten 
wurde  die  Fratte  hei  PurchsprcchunK  der  l'ordcrunK  von 
3ft  Mill.  für  die  i^lhdockanlatfe.  Der  Staatssekretär  hielt 
aach  seinen  Iniomiatiunen  Trockendocks  itlr  besser  als 
Schwimmdocks.  Mehrere  Abseordnete  SnDerten  sich 
KQKcn  die  Trttckcndocks.  Man  !  <.  u  i!Ii.;tc  Jic  Vorlajie. 
nachdem  der  Staatssekretär  /u^la.ui  sich  hier- 

über noch  näher  infurniicren  zu  wnllcii.  1  kr  Sta.its- 
sekretär  erklärte  bei  dieser  Qeiegenheit,  UalS  die  Havarie 
des  Kieler  Trockendocks  voranssichtlfeta  mit  35000  M 
schon  beseitii:t  sei. 

Die  BudgetkommissJon  hat  am  9.  Januar  dann  das 
neue  Flottciigeactx  angeiOHHiM. 


.'l(V">cm 

28,0cm 

.'K>.5cm 

!t0.5cni 

[Englisch 

Krup 

Krupp 

Krupp 

Marke  X 

leicht 

schwer 

Kaliber 

cm 

.10,-1 

28,0 

ao.5 

»0,5 

Länge  in  Kaliber 

4.*> 

4r. 

4r, 

45 

<Ie«ehoasgewkht 

ke 

.145 

/270 
1345 

1445 

\  44.'i 

QewkM  der  Ladung  kg 

147..''. 

KBt 

i:n 

Anhnctgeicltwtndig 

/  !»'2i  > 
\ 

)  1>2<» 

keit              m  sec. 

SS» 

1  SlTi 

1  S'JII 

Anfangseiicrgic 

mt 

1 5:^40 

1 1  IJ5U 

15  1(10 

\:>im 

Oescbaifgewicht 

kg 

{»000 

HO  sex) 

40  mm 

fiOTOO 

MünduriRScnergie  pro 

kg  Rohrgewicht  m  kg 

200 

d2i 

•J7ti 

Aus  der  vorstehenden  Zdsammenstellun);  fnlKcrt 
Prof.  Klanun  in  seiner  Broschüre  ..Deutscher  Schiffbau", 
dall  CS  fraglich  scheint,  daß  l")  c  u  t  s  c  h  I  a  ii  d  bei 
seinen  28  cm  -  0  e  s  c  h  ü  t  c  n  stehen  bleiben 
wird;  denn,  wenn  auch  dem  Gewicht  nach  12,  höch- 
stens 14-28  cm  statt  10-303  cm-Oeschlltze  verwendet 
wuiilen  konntet),  sf.  hcM  :!cnniich  i'cr  rii'viiin  .in  Schuß- 
^'.alil  pro  ZeiteinlicK  Jen  (iewiiui  an  Lu^siuiii^.viähiKkeit 
durch  das  schwere  Kaliber  nicht  auf.  Vor  allem  würde 
D  e  u  t  s  c  Ii  1  a  n  d  d  u  r  c  h  V  e  r  w  e  n  d  u  n  v;  des  Krup  p- 
s  c  h  c  n  0.5  cm-  Geschützes  den  anderen  3  03  c  ni- 
Qeschuuen  des  Auslandes  iiberlexen  sein. 
Neben  einer  ausgedehnten  schwersten  Artillerie  sclililgt 
er  im  Ciescnsatz  zur  ..r>rcadnoU5{lif'  eine  a  u  s  u  c  - 
dehnte  Mittelartillerie  vur.  die  sich  aus 
21  oder  23  c ai-QeschStxen  zusammensetzen  milBte. 

England 

^igineering  bringt  eine  Abbildung  des  Torpedo- 
bootszerstOrers  .Tartar*.  welcher  inbeTinj;  auf 

( ifstliw  iiKÜKkeit  den  Weltrekord  halt  uikI  vm.ius- 
sichtlicl»  nicht  vor  FertiKStellung  des  ..Swift"  überboten 
werden  wird.  Die  Piioto^rraphie  ist  l>ei  einer  'loscliwin- 
digkeit  von  34Vi  kn  aufgeii»nmien.  Hierbei  ist  die 
Rauchentwicklung  so  gering,  daß  sie  auf  der 
Phi)l(»graphie  nur  eben  erkennbar  ist.  Dabei  w  urJcii  die 
Kessel  mit  ilet/öl  ceicuert.  w  elchem  durch  die  .-Xdinirali- 
tstsdiksen  xerstäubt  wird.  Jeder  Kessel  hat  eine  Hciz- 


flflcbe  Voll  .5.^(1(1 Die  rauchfreie  Verbrcnnun>(  Kewfihrt 
ferner  den  Vorteil,  daß  sich  auf  dem  Schornstein  keine 
Flammen  bilden,  so  daß  das  Boot  hierdurch  auch  nachts 

sich  iiMi'  VLi-.it  f>:-s  Hfiiit  hat  Funkenteleiiraphie. 
Spruviiroiuc  miiJ  üurcii  laut  s|)recliende  1  elephone  er- 
setzt. 

Am  16.  DcxcHihcr  machte  das  lioot  seine  Schluliluhrt 
in  (legenwart  der  Admirnlitiit. 

Dauer  der  Palirt  6  Stunden 

Mittl.  Ocschw  liiJjKkcit  35,J(k?  kn 

W  ährend  der  O  Stunden  w  urde  (>nial  die  Meile  ab- 
gefahren und  hierbei  37037  kn  erreicht. 

Die  von  drei  Schwesterscliiffen  bislang  erzielten 
besten  I  i  iiisst  <:ind  nachfolgend  mit  denen  des  nTar- 
tar"  zusanunemjestclU; 

iniitl  (jr<(.h\v     miltl.  Oe^cl'.M. 
aui  ti  Meilen      auf  6  .Meilen 
„C.ssack"  .1.^.15  33,1 

«Ohurka"  34.00  33.91 

«Mohawk"  3431  34,245 

„Tartar"  .^5,6K  .15.36.^ 

Der  Tief^ani;  der  „D  r  e  a  d  n  o  u  h  t"  befr.lKt 
nach  veröffentlichtem  Schreiben  des  L  Lords  'ij  m.  aer 
geringste  b«3  m.  Für  einen  Angriff  aui  Wilhelmshaven 
ist  das  Schiff  also  wenig  geeignet 

Uebcr  den  Verlauf  des  Schießens  gCRen 
,.H  e  r  o"  am  2^.  und  M\.  November  stellt  Mar.  Rund- 
schau nachstehend  teilweise  wiederffegebenen  Auszu« 
aus  der  cuKlLschen  Presse  ziisaniirien  unter  Hinweis.  daU 
wegen  der  tatsSchiicli  durchgeführten  Oeheimhaltuns:  des 
Schießens  die  Berichte  mit  Zweifei  aufzufassen  sind. 

„Von  ßnrd  der  ..Hero"  waren  die  Qeschfltze  entfernt 
mit  .Ausnahme  der  M\S  cni-TurmKeschiitzc.  An  Stroli- 
l>iippcn.  die  die  rieschiitzbedienuii>;sinannschaften  uiul 
das  zur  BedienuiiK  der  Feucricituns;sanlaiic  im  Oefcciit 
erforderliche  {Personal  darstellen  sollten,  waren  die  fol- 
genden aufgestellt:  10  im  303  cm-acschlltzturm.  4  im 
voriÄrcn  2  i  n  achteren  Komniandoiurm.  4  auf  der 
Briicivt,  1  aui  Kartenhaus  und  2  in  der  Artillerie- 
beobaclitun«sstell'.  im  Mars.  Brücke  und  Kartenhaus 
varen  gegen  Splitterwirkung  durch  Hängematten  ge- 
schätzt 

Das  erste  Schielten  fand  am  29.  \ormittaKS  statt,  f's 
feuerten  die  Linienschiffe  ..Hibcriiia"  und  ..Dominion", 
die  mit  meliitiui  anderen  Sehificn  der  Kanalilnti^  in 
Kiellinie  von  ..Km«  Fdward  VII. '  herangeführt  wurden. 
Jlie  schieOenden  Schiffe  passierten  mit  lauKsamer  Fahrt 
südlich  von  Mflero",  die  ihnen  die  volle  Breitseite  zu» 
kehrte.  Es  wurde  auf  Entfernungen  von  (WOO  bis  6000 
Vards  geschossen,  und  zwar  mit  SprenuKr.in.itLii.  w  ahr- 
scheinlich mit  15  cm  und  2.1.4  ein.  In  etwa  scvlis  Mi- 
nuten wurden  l.<<'  Schuß  gefeuert.  Nachdem  die  ersten 
sechs  Sciiiisse  fehlgegangen  waren,  traf  der  siebente 
Schu8  den  303  cm-Geschützturm.  ohne  wesentlichen 
Schaden  anzurichten.  Im  canzeii  wurden  2k  Treffer  c- 
ziell.  Bei  der  Besichii«unR  des  Schiffes  nach  Utiii 
ersten  Schiellen  stellte  sich  frdRcndes  heraus:  lim 
schweres  Ocscliftli  hatte  das  unucpanzerte  Heck  dicht  an 
der  Wasserlinie  durchschlagen.  Durch  das  eindringende 
Wasser  hatte  das  Schiff  geringe  Schlagseite  nach  B.  B. 
Im  Innern  brannte  es.  Das  Oberdeck  war  durch  eine 
unter  ihm  krepierende  (iranate  ari  lirai  Stelle  weit  auf- 
'.lerissen,  der  achtere  Konimandntunn  war  durchschla- 
veii.  eine  der  dort  aufgestellten  Strohpuppen  durch- 
schossen. Im  Schornstein  ein  SchuBloch.  £in  Uranat- 
splittcr  (nach  anderer  Nachricht  eine  15  cm-Granate) 
halle  den  iMasf  durclischtaircn  und  alle  elektrischen  Lei- 
nni«en.  die  Von  der  .Artilkrieht nbachtungsstellc  nach 
innen  führten,  ;fcrsttirt. 


Nr.  8  SCIUfTBAU 


(nfolee  aafkommendeii  Nebels  fand  das  zweite 

Schießen  c-r^i  .im  M).  VDrniittaßS  statt.  „Hcro"  hatte  in- 
/wischtii  tniu  >clilaKseite  von  25  "  bekortimcii.  Ks  feuer- 
ten dieselhen  Scliiffc  wie  am  \ urlierKchetidcn  Taue,  und 
/war  im  ganzen  1 15  Schuß,  von  denen  24  Treffer  waren. 
Mr^ehnis:  X'itale  Teile  intakt,  Aufbauten  stark  zerstört. 
JMast  und  Schornsteine  standen  noch.  ..Hcro"  w  ar  all- 
nUlMicii  so  weit  gesunken.  daB  sie  in  dem  flachen  Wasser 
den  (Jrund  heriihrte.  Es  folgte  ein  drittes  Schielleti.  Nnn 
„Mibernia"  allein  ausiieführt;  wahrscheinlich  wurde  mit 
allen  Kaliliern  (15.  2.M  und  M\,S  cm)  eeschossen;  die 
Tretfergebnisse  waren  tnideutend  besser  als  bei  den 
x-orherxeheitden  SchieBen.  es  «urden  etwa  50  %  Treffer 
cr/iclt.  ^>•s'c^nli<;:  Sclron'Atv.'iri  iliircti  i-ine  M),5  cm-Ora- 
tiaii.  abi;cbpr!.-[u;t  miui  /iiin  '1  ciJ  aui  das  Vordeck  ge- 
schleudert. Die  Artilleriebeoliaclitunnsstelle  wurde  xun 
einer  15  cni-Uraaate  üctrüficii.  die  dort  autgesteitten 
Slrobpuppeo  serieten  in  Brand.  Oberdeck  und  Auflnuten 
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die  Trellleistiidcen  Im  Enisth9e.  Die  Rekordzahlen  bei 
SchieBiibunsen  werden  nicht  annähernd  erreicht  wer- 
den." 


Die  1^  e  p  a  r  a  t  u  r  e  n  des  am  26.  Oktober  07  bei 
Vartiuxitti  auf  einer  Landbank  sestrandeten  Linien- 
Schilfes  »Palwark"  (Prince  of  Wales-Klasse)  werden 
nach   The   Standart    inzwischen   beendet   sein  und 

7_,v(inn  f  Viistcii.  Im  P.ick  mußten  ')  Platten  auf 
St  B  I  <i  s  K  e  im  m  m  e  n  werden,  von  denen  6  gänz- 
lich erneuert  werden  mußten.  Hine  Platte  war 
auf  3i  ilirer  Länge  einen  Zoll  breit  aufgeris- 
sen. 

Such  dtr  La  Plata  l'i'St  «.tIdlU  A r',;L'ntinien  die 
offizielle  iMitteilunK.  dal!  Brasilien  vlic  Linien« 
schüfe,  die  es  bauen  lülit,  an  t: ii K 1  a n d  ver- 
kauft hat.   Es  handelt  sich  um  3  Linienschilfe  von 


1 


Abb.  1.   Panzerkreuzer  „Shannon*^ 


stark  verwüstet,  starke  Tr.lKcr  völlis  umKeboeen,  Plat- 
ten abKcrissen.  iast  alle  Decksbalken  beschädigt.  Kom- 
niandotnrm  und  Oeschatzturm  waren  unversehrt. 

f:in  viertes  und  letztes  Schießen  fand  am  30.  nach- 
niittaRs  statt;  es  feuerte  der  Panzerkreuzer  ..Duke  of 
Ldinburi;ir  mit  2.M  cm-üeschiitzen  auf  f^ntfernunuen 
von  HM*N).  nach  anderer  Nachricht  sogar  von  13fHKi 
Yards.   Der  Schaden  soll  unbedeutend  gcw  escn  sein. 

Die  Presse  Klaubt,  aus  den  SchieDversuchen  fol- 
gende l..ehren  ziehen  zu  kcinnen: 

1.  Die  auHerordentliche  Verict/barkeit  und  damit 
die  Unzuverlüssigkeit  im  Gefecht  der  jctziKen  Peuer- 
ieitunxsantaee  auf  den  englischen  Schiffen  ist  erwiesen. 

sie  wird  wichtige  Aenderunuen  notwendic  machen. 
Zur  F.rzielung  dieser  Erkenntnis  hütte  es  des  Schießens 
eigentlich  nicht  bedurft. 

2.  .J)ie  WiderstaadsfähiKkeit  des  i->anzers  seihst 
alterer  Panzerarten,  Ist  anls  nene  vor  Augen  geführt 

Worden. 

3.  ILs  hat  sicii  gezeigt,  daß  die  Ergebnis»«  des  ge- 
fechtsmftBIfcen  Schießens  keinen  AllaBstab  abgeben  für 


etwa  2(I'MM(  t.  die  vor  cm  t'ruulviisKiiiiii,:ii.Mi/  nacli 
der  obiKcn  Meldung  schcinl)ar  als  Siiuliinaiui  —  Bra- 
silien in  Ensiland.  und  zwar  2  S  t  ii  e  k  bei  A  r  ni  s  t  r  o  n  g 
und  ein  Stück  bei  VIckers  Soss  &  Masim  bestellt  hatte. 
tKese  Schiffe  kosteten  das  Stfick  i  800000  Pfd.  Stg..  soll- 
ten mit  Tiirl'iiieii.ui'.ricb  3'  kn  laufen  und  10-.^0,.'5  cm, 
nacli  aiKk  rcii  A\cklunv;L  ii  .i  c  m  -  üeschützc  sowie  als 
Mittclartillcrie  IJ.n  ciii-<  ics^tint/u  i'-ihr^r..  Wenn  diese 
Nachricilt  auch  vorläufig  noch  mit  Zweifeln  zu  betrach- 
ten ist,  so  gibt  sie  doch  eine  gewisse  Stimmung  über 
das  Verhalten  Englands  wieder,  welche  sehr  bezeich- 
nend ist 


..VeuReRnce"  hat  die  Versuche  mit  dem 
neuen  Artillerie-Kontrolt-Apparat  und 
den  neuen  Visleren  begonnen. 


Obenstehend  bringen  wir  eine  Abbildung  des  eben 
icrtin  gestellten  I' a  n  z  e  r  k  r  e  u  z  e  r  s  „Shannon". 
Aui  den  Proltcialiricn  erreichte  dcrsuilhc  iolgciidc  lir- 
xcbiiisse: 
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Dauer  der  Fahrt  dO         30  8 

i.  PS.  5  849       19  621     28  55,^ 

Geschwindigkeit  14,529     20,765  22.6 

Kohlen vcrbr.  p.  1.  I^.  u.  Std.  ib.   1.96       1.83  2.01 
Wasser  p.  1000  i.  PS.  u.  24  Std.    2.26        1.733  2.6 

Die  Schornsteine  der  „Shannon"  sollen  noch  erhöht 
werden.  Die  Kühianlade  der  Munitionskamnicrn  wird 
zur  Zeit  einRehaiit.  Auch  wird  noch  die  Maschine  aus- 
einander Kcnomnien.  Ist  dieses  beendet,  werden  noch- 
mals Probefahrten  gemacht  werden. 


Die  veralteten  Schlachtschitic  ..H  o  w  e",  „B  e  n  - 
b  o  w"  und  andere  sollen  zu  s  c  h  w  i  ni  in  c  n  d  c  n  Hei  z- 
Öltanks  umgebaut  werden.  Auch  soll  noch  eine  An- 
zahl Prähme  zu  sieichem  Zwecke  erbaut  werden. 


ManövricrfähiKkclt  des  Schiffes  aus.  Der  D  r  c  Ii  k  r  e  i  s 
soll  nur  halb  su  ^roU  sein,  als  auf  der  Spartiute-Klassc. 

Die  Firma  Vickers  In  Barrow  hat  das  Li- 
nienschiff „R  o  d  n  e  y".  das  dritte  der  St.  Vincent- 
Klasse,  in  A  u  f  t  r a s  erhalten.  „St.  Vincent" 
und  ,.C  o  II  i  n  e  \v  u  o  d"  sind  beide  mittels  einer  feier- 
lichen Ansprache  auf  Stapel  Relegt.  ersterer  in 
Portsniouth,  der  andere  in  Devonport.  Für  beide  Schiffe 
ist  eine  „reichliche"  Menge  Material  bereits  zum  Hinbau 
fertiK  hergestellt.  Da  die  Lieferfrist  für  alle  3  Schiffe 
nur  2  Jahre  betrüKt,  wird  jetzt  das  bei  der  Bellcrophon- 
Klasse  schon  kennenKelcrnte  Wettrennen  wieder  los- 
gehen, welches  jetzt  durch  das  Hinzukommen  der  Pri- 
vatwerft einen  besonderen  Reiz  erhalten  hat.  Letztere 
ist  ja  infolge  der  um  ein  halbes  Jahr  verspäteten  Ver- 


Abb.  2.    ,St.  Vincent"  12  Stunden  nach  der  Kiellegung 


Die  4  -  12"-Kannnen  des  Linienschiffes 
s  a  r"  sind  wieder  an  Bord  aufgestellt 


,C  ä- 


Auf  dem  Sc  h  w  e  s  t  e  r  sc  h  i  f  f  „Minotaur" 
werden  die  Artillerie-  und  Torpcdoschiellvcrsnclic  erst 
am  16.  Februar  begonnen.  Bis  dahin  wird  die  nach  den 
Probefahrten  erfolgte  Revision  der  Maschinen-  und  Kes- 
selanlage beendet  sein. 


Auf  dem  B<iotsdeck  von  ,.M  a  r  s"  sind  z  w  c  i  wei- 
tere Scheinwerfer  aufgestellt.  Ursprünglich  hatte 
das  Schiff  6  Stück,  davon  2  in  den  Masten.  4  auf  den 
Nocken  der  vorderen  und  hinteren  Brücke.  Dann  w  urden 
auf  ürnnd  von  Versuchen  die  Scheinwerfer  vom  M:>se 
auf  das  Boolsdeck  gestellt,  .letzt  sind  noch  2  weitere 
liinzugekommcn,  so  daß  das  Schiff  jetzt  8  hat. 


Die  jetzt  über  die  sechs  w  li  cli  e  n  1 1  i  c  h  c  F  r- 
p  r  o  b  II  n  g  des  „D  read  n  o  u  g  h  t"  veröffentlichten  Bt- 
riclitc  sprechen  sich  auUerordentlich  g  ü  n  s  t  i  g  über  die 


gehung  etwas  ins  Hintertreffen  geraten,  wird  aber  sch'>n 
das  ihrige  tun,  um  noch  mitzukommen,  und  wird  wahr- 
scheinlich einen  neuen  Weltrekord  im  Schncllbauen  auf- 
stellen, zumal  für  die  große  Werft  zurzeit  verhflltnis- 
uiäOig  ungenügende  Beschäftigung  vorhanden  ist. 

Uanz  besonders  auffüllig  ist  schon  der  geringe 
Preis,  den  Vickers  gefordert  hat.  Bei  den  Angeboten 
ist  die  HuclLStforderung  um  mehr  als  KMHHMl  £  höher  ge- 
wesen als  die  Forderung  der  Firma  Vickers,  Sons  öc 
Maxini,  die  den  Bau  zugewiesen  erhielt.  Die  genannte 
Finna  erbot  sich,  den  Schiffskörper  und  die  Maschinen 
für  628  (HM)  £  zu  liefern.  Die  Forderungen  der  anderen 
Firmen  waren  wie  folgt:  John  Brown  &  Co.,  Limited. 
CIvdebank,  667 (HM»  £;  W.  Beardmore  &  Co.,  Dalmuir. 
7114 INMI  £;  Palmer,  Shippbuilding  (Sc  Iron  Ctmipany.  Li- 
mited, Jarrow,  7I2O00  £;  Fairfield,  Shippbuilding  and 
F.nginecring  Company,  (ilasgow.  7.Mn00  £;  Armstrong, 
Whitworth  &  C<i.,  Ncwcastic.  7.Woiiit  £;  Scott.  Shipp- 
building and  Fnginccring  Company.  Limited,  (irccnock, 
KiUHHi  £.   Auffallend  ist  der  geringe  Preis  von  Vickers 
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nm  90  raebr  bei  der  KOrze  der  Bauzeit.  Andere  Stim- 
men saxen.  daß  gerade  die  Kflrze  der  BauKcit  die  Biliiir- 

Iceit  verurs.iL!i.. 

Wie  die  Jsiiiuuili-Wci it  an  «ias  V^cik  Kcht.  ri-a-H 
bciscefOKte  Abb.  2  zeiBcn.  die  das  Scliiff,  H.  M.  S.  „Vin- 
cent", 12  Arbeitsstunden  nach  dem  Legen  der  Kielplatte 
wiedergibt.  Leider  stand  kein  Bild  znr  VerfOirnnir,  wel- 
clies  die  Baustelle  beim  I.ccen  der  Kielptatte  wiedergibt. 
Es  mnB  sclian  unbedingt  niaiiches  Kcstanden  haben. 

Um  die  T  r  c  H  c  r  der  verschiedenen  Schiffe 
auf  KruQc  tntfcriiiinK  kenntlich  zu  machen,  shIIcm 
jetzt  auf  die  Oeschosse  Zünder  aufgeschraubt  wer- 
den, die  beim  Aufschtasen  mit  einem  farbisenLiclit 
explodieren,  und  /.war  crhiilt  Jedes  Schiff  Zfinder  sei- 
II  k  r  besonderen  Farbe. 


Die  Versuche  auf  wAiKrctte"  mit  einer  Telephon- 
bo]e  hallen  den  Martneminlster  zur  Cinfflhrune 

Jcrselben  auf  allen  Unterseebooten  vcranlalSt. 
Dre  Bojen,  welche  das  Telephon  mit  an  die  Oberfläche 
bringen  sollen,  sind  größer  gemacht,  als  ursprünglich 
b<;absichtiRt  war.  und  sind  für  50  m  Tiefe  IconstruierL 

Auf  der  ..Vctitose"  kam  V.iulc  fle/.ember  wahrend 
des  Ladens  cuif  W  a  s  s  e  r  s  t  o  f  f  -  K  x  p  I  o  s  i  o  n  vor, 
welche  das  Hoot  stark  beschavljm  lialKii  sull.  Ks  waren 
zu  der  Zeit  der  Mxplosion  zwei  Leute  ati  Bord,  welche 
die  Saurediclite  zu  Icontroilicreu  hatten.  Ks  gelang 
ihnen,  fast  unverletzt  zu  enticommen.  Eine  groBe  Zaiil 
der  Aitlramulatoren  Ist  bescbfidiet  Die  Reparatur  wird 
2  M'  iiate  dauern.  LiiK  Schuld  der  beiden  Leute  hat 
nicht  fcsttfcstctlt  werden  konucii.  Die  Presse  weist  kc- 
leeentiteh  dieses  Talles  darauf  hin,  welche  groOe  Qefahr 


Abb.  3.   Italienischer  Panzerkreuzer  „Pisa" 


Die  7/<  cni-Scbiffs^cschtitzc  halten  dur^li  \  u  s- 
h  a  I  a  n  z  i  c  r  L'  I  I  J  c  r  K'  1 1  Ii  r  c  mit  <  i  c  ^;  t  it  u  c  w  i  c  h  - 
teil  i'iiif  bessere  I.aiieiicMiii<  erhalten.  Allerdinits  wird 
diese  Verbesserung  mit  einer  Erhühung  des  Qe- 
sehotzirewichtes  verbunden  sein. 

Frankreich 

Le  Yacht  bringt  einen  Aufsalz  über  die  notwen- 
dice  QröBe  von  Torpedobooten.  Sie  beichigt, 
dafl  man  in  Franicreich  das  I>epiaccmcnt  zu  klein  ge- 
halten  babe.  Sfe  bespricht  die  Anforderunnen,  welche 
an  die  SeetühiKkcit,  die  aeschwindigkeit,  den  Kohlen- 
Vorrat  nnd  die  Armierung  zu  stellen  sind  und  kommt 
zum  Schlüsse,  daß  ein  Torpedoboot  in  allen  diesen  F.igen- 
schalten  so  stark  sein  müsse  wie  ein  Torpedobootszer» 
st5rer,  daS  demnach  die  QrOSe  auch  derjenigeii  de*  Zer- 
störers gleich  sein  mfls^c.  In  Peiitschland  habe  man 
schon  danach  seit  Jahren  Rchatnlelt. 

Ueber  die  M  o  t  o  r  f  r  a  g  e  auf  den  Untersee- 
booten der  „Pluviösc" -Klasse  soll  immer 
noch  keine  Entscheidung  getroffen  sein,  da  die 
Versuche  mit  «Opale'*  noch  nidit  erledigt  sein  sollen. 


die  Cxpii isinii  eines  Liiftsatiiniiers  ani  Unterseeboote 
haben  kann  und  mahnt  zur  liruüttn  Vorsicht. 


Nach  den  Erklärungen  des  Marineministers  im  Senat 
hat  sich  im  Seeoffizierskorps  jetzt  eine  so  große  Zahl 

von  Offizieren  gcfitnJcn,  die  Anhänger  des 
F.  i  n  h  c  i  t  s  k  a  I  i  b  c  r  s  c  !i  i  f  i  c  s  sind,  daß  er  jetzt  die 
FntscheiJniivc  ülier  kHe  iVstdckung  der  neuen  Linien- 
schiffe dem  Senat  überlassen  will.  Die  Folge  wird  wohl 
das  Einheitskallberschiff  sein. 

Italien 

Der  M  a  r  i  n  c  -  L  t  a  t  fordert  1 18,7  M  i  1 1.  Lire  für 
die  Kriegsmarine.  4  Mill.  mehr  als  im  Vorjahr.  Auf 
Neubauten  entfaiien  35,7  Miii.  Lire,  davon  6  Mill.  für 
Linienschiff  A  nnd  11  Mill,  als  erste  Ankanfsraten  fflr  die 
bereits  fast  fertigen,  auf  i'rivatwerften  erbanteti 
Panzerkreuzer  „Pisa"  und  „Amalfi".  Neben  den  4  Li- 
inenseltiffen  von  19(N»(l  t  Sollen  auch  nach  dem  Flotlcn- 
gesctz  tiücb  6  kleine  Kreuzer  von  3000  t  Deplacement 
mit  28  kn  Qeachwindigkctt  erbaut  werden. 

„Intern.  .Marine  Engineer."  bringt  die  nebenstehende 
Skizze  und  folgende  genaueren  Angaben  Ober  den  am 
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15.  September  07  in  Livr)rin»  vr  in  Stapel  Kclaufcncn 
italienischen  Panzerkreuzer  ..Pisa": 


Länge  über  alles 
IMs»  ZW.  d.  Perpenüikein 
QröBte  Brette 

Scitciihnlie 
Nornulcr  1  ici.;anir 
Normales  DtpLueriiciit 
(irößtcr  Tiefgang 
Metazcntr.  Mähe 
Foro.  L  PS.  —  V. 
Nicbtforc  1.  PS.  —  V. 
Kessel 
Maschinen 

Vcrtikal-Paiizer  in  der 


1-10.51)  ni 
130,00  m 
21.06  m 

12.15  ni 
7.ts  in 
IIHH)  t 
7.4.?  tn 
1.20  in 
19000  —  22ä  kn 
15200  —  20  kn 
22  Bcüeville 
2 — 3  lach  Expansion 
Ranzen  Wasserlinie, 


2^75  m  breit,  reicht  bis  l.in  m  unter 
Wasser.  Dicke  205  mm,  a.  d.  End.  83  mm 

26  mm  stark 


in  noppcltiirmen. 
260  \  Keiierliöhe 

in  Doppeltarmen, 
160  Feuerhahe 


Panzerdeck 
Artillerie  von  Vickers 
4-25,-1  cm-S.K.   L  45 
Bestreichunusfeld 
7.61)  ni 
6-194)5  cni-S.K.  L/45 
Bestreichungsfeld 
6,95  in 
16-7.85  S.K. 
S  -3-PfiiiKk-r 

4  -  Maxini-M.-(i 
Tomedo^Armierung:  2  Unterwasser-4S  cm-Robre 
gleich  hinter  der  Ramme 
1  Untcrwasser-45  em-Rohr  gerade  Olwr  dem 

Ruder. 

P-s  folgt  die  verKlcichcntle  Tabelle  mit  den  Klcich- 
altiiL;ni  Panzerkreuzern  Amerikas  „Charlesion".  Kng- 
lands  „Cornwall",  Japans  MTokiwa"  und  I  rankreicbs 
„Marseillaise",  aus  der  sich  —  bei  allerdings  etwas  grO- 
Ücre:i;  Peplaccinent  —  eine  bedeutende  Uoberlegeil- 
h  e  1 1  üi-T  „l-"  t  sa"  ergibt. 


Nach  l.c  Yacht  umfaßt  das  n  i.  ii  t  15  ;i  ii  i>  r  o  k  r  a  m  m 
4  und  nicht  2  Linienschiffe  von  19  5w*  t.  ibiKio  i.  PS.  und 
20  kn;  5  Panzerkreuzer  von  |x5(ni  t  und  25  kn, 
30»5  cm-KaOn  14-15.2  cm-S.K,  und  10-102  cm-SJC; 
2  Anfkliirnni^reuzer  von  4RfiO  t.  22000  L  PS.  und 
26  kn;  4  T<irped<fl>of)ts/iT<.'. it l r  von  X9n  t  ond  26  kn. 
Diese  .Schiffe  sollen   1^11   ititiic  sein. 

Der  Hafen  in  Kclung  soll  s»  ausgestattet  wer- 
den. daB  man  dort  anch  irraSere  Reparaturen  ausführen 
kann. 

Rumänien 

Hie  beiden  ersten  der  vier  H  o  n  a  u  -  M  o  n  i  t  o  r  e  n 
.Jean  C.  Uraliano",  „l.ascar  C  a  t  a  r  «  i'",  .Ale- 
xandre l.avohary"  und  ..M.  C.  Konalno  ceano"  haben  ihre 
Abnalimeproliefahrtcii  erledigt  und  statt  der  kontrakt- 
lichen 12  kn  etwa  16  kn  gelaufen.  Sie  sind  leicht 
gepanzert,  haben  2-12  cm-S.IC.  und  Haubitzen. 
Die  hisheriu'  DtikunK:  der  Donau  bilden  A  Torpedo- 
Vedctten  vmi  etwa  20  kn. 

Rußland 

4  von  den  500  t-Lake-Rooten  werden  in  St  Pc- 

lershur>:  gebaut.  Kins  dav»)n  ]%\  vom  St.ipicl  ^c- 
lauien.  Die  Haupt-  und  Hilfsmasclutaii  wlhJlii  ui  15j.ii- 
morc  angefertitft.  Dieses  erste  Boot  s  >ll  nach  anieri- 
kaniscii«ii  Nachrichten  —  später  die  Kalirt  nach  Scba- 
stopol  mit  eigener  Kraft  zurflcklegen. 

In  Nr.  6  vom  26,  Dezember  v.  J.,  S.  223,  Ist  eine 

MitteiiuiiK  über  die  rnssi&clien  l'^ ninloboocszerstörer 
durch  fehlerhafte  Unterlage  zu  uiiriclui^en  SchhiÜfolßc- 
runneii  über  die  ILinheitspreise  Kclanst.  Auf  Grund  einer 
ausfuhrlichen  Mitteilung  können  wir  die  dort  gebrach- 
ten Angaben  folgendermaBen  ricbtigstellen: 

Ks  wurden  in  N  i  c  o  I  a  j  e  f  f  gebaut  4  ganz  k'lcicJif 
Torpedokreuxer  JCapitiia  Sakke  ii".  „L  c  u  t- 


Pisa 

Cbarleston 

CornwaU 

Tckiwa 

Maiseilhiise 

Oeplafiemeot  in  To. 

10118 

97ÜÜ 

üsoü 

0  7ÖO 

9850 

(ndlz.  Pferdestifken 

1«000 

9720Q 

22700 

20600 

21900 

Geschwindigkeit 

•2-2.r, 

22^ 

23,00 

23,00 

21, «4 

Qescbwimiigkei  tskoeiiizieot 

281 

17» 

268 

274 

iu 

Sdiwer»  Artilkrie 

4-S9.40 

14  •  15,24 

14  15,24 

4  •20.88 

2-18,3 

8  - 19,05 

14  - 16^24 

8  -  l«,2ß 

ö-t»,ü 

Gewicht  «hier  BnltseHc  Iv 

1370 

86fi 

407 

7TO 

372 

In  Spezia  fand  die  AbnabroebeschieBung  eines  Loseft 

von  200  nr.u  P  .i  n  z  c  r  p  1  a  1 1  e  n  für  „A  m a I f  i"  und 
„Pisa"  stütt,  Jic  \  Ickers  Sons  &  Maxim  nach 
dem  Kruppschen  Verfahren  hergestellt  hatten. 
ts  wurden  3  Schuß  2t».3  cm  -  Uescliu&sc  abgegeben, 
die  den  Panzer  nicht  verletzten. 

Japan 

Die  4  Torpedobootsxerstörer  von  900  t, 
deren  ProIekUerung  wir  frQber  hier  schon  mitteilten. 

sollen  91.5  m  lang  werden  und  f4<)il  t  Deplacement,  fer- 
ner 18  600  i.  PS.  und  34  kn  Geschwindigkeit  erhalten. 
Auch  Süllen  sie  Curtis-Turbinen  unJ  Mi\ ubara-Kcsscl 
bekommen.  Hins  der  l3oote  suli  in  Sasebo  bereits  be- 
gonnen 


„IMtkasa"  ist  wieder  probef abrtsbe rei L 


n  a  n  t  S  c  h  isl  a  ko  ( f",  „L  e  u  t  n  a  n  t  S  nz  a  r  e  n  n  III.'* 

und  „K  a  p  i  t  ii  II  1  e  u  t  II  a  n  t  Ii  a  r  a  n  o  ff,  welche  fol- 
genden Hauplangaben  entsprechen: 

Unge  73,5  m 

Breite  7,7  m 

Tiefgang  oluic  1  alschkiel  2,^2  in 

Tiefgang  mit  Kalschkiei  2.53  ni 

Deplacement  605  t 

aeschwindigkeit  25  kn 

i.  PS.  6405 
4  Nurniand-Kessel 
Armierung: 

1-12  cm-S.K. 

4-7,5  cm-S.K. 

4  Mascb.-<lewehre,  System  Maxim 
3  Uebervaswr-Torpedorohr«. 


Wr.  8 
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Kosten  der  4  Boote  zusammen  ohne  Artil- 
lerie und  Torpedoansrttstune  3160  000  Ku bei.  In  der 
vorenvahnten  Notiz  war  dieser  Preis  für  ein  einzises 
Boot  «ngegetwa. 

Scheinfia'  sind  die  kürzlich  Ke)in;i\;(.t)  Abkom- 
men der  Firma  Vickers  mit  Rußland  doch  in  letzter 
Minute  nicht  vollzogen  worden,  denn  „KoUin** 
meldet,  daß  Vickers  jetzt  eine  neue  Kombination  ver- 
sncbt.  um  UnienschiffauftrStce  zu  erhalten.  Sie  beab- 
sichtige, sich  an  Jcr  K  <i  I  o  ni  e  n  s  k  c  r  M  n  s  c  Ji  i  n  c  n- 
i  a  b  r  i  k  zu  beteiligen,  um  dann  als  russische 
Y  i  r  III  a  mit  dem  Marineministerium  weiterveriiandela 
zu  itönnen. 

Schweden 

Beim  \V  rsiic!i  Jcr  i iffi/iöstii  Var .  flotta,  abspre- 
chende Kritiken  ühei  den  schwedischen  P  a  n  z  e  r  k  r  e  u- 
ser  „Kyljria"  zurückzuweisen,  kommt  diese  Zeit- 
schrift auf  Grund  der  nachstehend  auigeiührteu  Angaben 
zu  dem  SchluS.  daB  allerdincs  das  Schiff  eine  uncewöhn- 
iich  K  er  in  ITC  in  c  t  a  /  c  n  t  r.  M  fi  fi  e  liat.  es  bei 

seinen  bahrten  iii^-lit  luuJvrc,  ein  ^  c  c  ;  u  e  Ii  t  i  ü  e  s 
Schiff  zu  sein.  miJ  daü  es  sicti  \  r  allem  wegen  sei- 
nes n  c  f  c  c  h  t  s  w  c  r  t  e  s  von  seinen  Nachbarn  nur 
vor  4  e  b  e  n  b  ii  r  t  i  K  en  deutschen,  noch  im  Bau 
besrifieiien  Panzcritreuzern  zu  hüten  brauche.  Diese 
Anstellt  brauclit  wolil  hier  nicht  weiter  Itritisiert  zu 

»-erden. 

Dcplaceuicnt  410(1  t 

Tiefifang  5»1  ra 

Qesciiwindiffkeit  22,7  m 
Artillerie:  8-15  cm  in  Doi>peitnnnen 

1^  -5,7  cm 

TciriiL-i'  rnlirc:  2  Unterwasser  Ah  cm 

(iriilüc  IHeke  iles  I^uizcrs 

des  Seitcnpanzcrs  in  der  VV.L.  lUd  nun 

des  Kommandoturmes  HD)  mm 

der  15  cra-Tfirnie  125  mm 

des  Panzerdeclcs  50  mm. 

Uruguay 

Die  Kammer  soll  den  Ankauf  des  italieni- 
schen Kreuzers  „Doeali"  endjfültii;  Kenehmiut 

haben.  Ks  handelt  sich  um  denselben  Kreuzer,  der  — 
ST  erbaut  —  letzten  Sommer  bereits  Peru  anKcbutcn 
wurde. 

Dcph'ccment  2100  t 

(ics(  hwlndickeit  !8  kn 

Armierung:  6  •  15,2  cm-Kan. 

9-5,7  cm-Kan. 

6-M..a 

Torpedorohre  4  Stück. 

Vereinig^te  Staaten 

Nach  den  neuesten  Nacliri^liti.ii  niachi  die  Ver- 
Kebung  des  Restes  der  für  Untersccboute  bewilligten 
12  Mili.  M  dem  Marlnesekretflr  nocit  Scliwieritckerten, 


da  die  Lake  C  o.  eine  bestimmte  Bestellung 
haben  und  sicli  niclit  mit  der  bloBen  Aussicht  darauf 
vertrösten  wUL  Die  Lake  Co.  baut  zurzeit  vier  Boote 
fiir  RuBland. 


Der  Ktat  fordert  4  S  c  Ii  w  i  in  m  k  r  ä  n  e  mit  100  t 
Hebekraft.  In  der  Beziehung  ist  Amerika  also  moderner 
als  linKland,  ^xo  man  fast  immer  noch  feste  KrBne  auf 
den  Staatswerften  erbaut  hat 


Das  Bureau  of  Ordnancc  plant,  eini-  Fanzer- 
beschicHunK  mit  .30,5  c  m  -  Geschützen  auf  ge- 
f  e  c  h  t  s  iti  a  |t  i  i;  e  Hntfernunu  auszttfOhren  und 
schützt  die  Küsten  auf  etwa  20000  Dollar. 

Das  Bautempo  der  Krößcren  Schiffe  wird  ict/t 
mit  allen  Kräften  b  e  s  c  h  I  e  u  en  i  it  t ,  was  aus  den  I  «rt- 
schritten  im  .Monat  November  nach  folgender  Liste  her- 
vorgeht, welche  die  ^'ertigstellung$g^ade  in  Prozenten 
am  1.  November  und  1.  Dezember  wiedergibt: 

L  i  n  i  enachif fe 

17    kn  „Mississippi",  Cramp  96,82  98,01 

t7    kn  „Idaho",  Cramp  «9,41  91,24 

IS    kn  „New  Hampshire",  N.  Y.S.B. Ca  90.3n  g.^jo 

is'i  kn  „S.  Carolina",  Cramp  3«.s,^  .^.68 

18'i.  kn  „Michigan".  N.  Y.  S.  B.  Co.  33..S 

21    kn  „Delaware",  Newp.  News  Co.       2,33  sjos 

21  kn  „Nortlt  Dakota",  Pore  Riv.  Co.      4,23  IM 

Panzerkreuzer 

22  kn  „North  Carolina",  Newp.  N.  Ca.  9233  96^17 
22  kn  „Montana^  Newp.  R  Cou  67,38  89,«> 

Späherschiffe 

24  kn  „ehester",  Bath  Iron  \V.  92,70  94.00 
24  kn  „BirminRham",  Fore  River  Co.  9fl,79  91,88 
24  kn  „Salem",  Fore  K'i\  .  r  C  ■  88..S2  90.29 
Die  5  Torpedobuutszerstürcr  sind  noch  nicht  be- 
gonnen. Von  den  Unterseebooten  Utt  HOctopus"  nodi 
nicht  abgeliefert. 


Der  älteste,  lnTeits  aus  Jcr  k'ne'.:sialii/ei].;sliste  ue- 
stiichene  Monitor  .Canonicus'  wird  jetzt  zum 
zweiten  Male  zum  Verkauf  xcstellt  Bei  der 
ersten  .Ausbietung  war  kein  Angebot  eingegangen. 


fiine  auf  dem  Torpcdiifiiiitszerstörcr 
„Lawrence"  erfolgte  Masch  inen  ha  varie  hat 
die  eanze  IVjrpedoflotille,  weldie  schon  auf  dem  Wcrc 
nach  Rio  de  Janeiro  war,  gezwungen,  nach  Port  of 
Spain  zurückzukehren.  Die  Panzerflntte  ist  am 
2S.  De/.  :  1;  I'rii(  of  Spahl  li  n  j.;  c  K  o  in  ni  c  n 
und  ist  IniKl  w  t;iti.  i  '.;eiahren.  Allem  .Auschtui  nach  wird 
die  t  aliit  iJa/u  rniiiit/t.  um  KroüzüKiKc  Versuche  über 
Kohlcnübernalime  auf  See  und  Nachrichtendienst  anzu- 
stellen. Kosmos. 


Patentbericht 


Kl.  föa.  Nr.  191  74.?.  Winde  zum  lU  w  c  ^  e  n 
eines  zwischen  zwei  i'  u  11  k  t  c  ii  k  e  ;>  p  a  11  !i  - 
ten  endlosen  Seiles.  Siemens-Schuckcrt-Werke, 
O.  m.  bu  H.  in  Berlin.  Zusatz  zum  Patente  Nr.  1700].? 
vom  23.  Juni  1904. 

Die  im  Patenthericht  in  Heft  Nr  19  vom  11.  .luli 
1906.  Seite  19  und  20  beschriebene  f.inrichtune  nach  dem 
Hwptpatent  170013  kann  auch  dazu  geeignet  gemacht 


\'.e:Jeii,  iiTti  sie  für  einen  Fährbetrieb  zwisehen  einem 
in  der  Nähe  des  Landes  verankerten  Schiff  und  dem 
liier  oder  zwischen  zwei  Schiffen  zu  verwenden,  d.  t 
also  zwischen  zwei  Punkten,  deren  Entfernung  aus 
irgend  welchem  Ornnde,  z.  B.  In  Folge  von  Wind  und 
Seeganp  w  eelisi'U.  Zu  diesem  Zw  eck  niufi  die  Finrich- 
tuiig  so  geändert  werden,  dal)  sowohl  das  Zug-  wie  auch 
das  Fiihrungsseii  stets  gleiche  Spannung  behatten.  Dies« 
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Anfffabc  soll  dnrch  die  vorlieEende  Eiündang  gelöst 
«rerdeiu  indem  man  zum  Antrieb  der  Spilltrommeln  Mo- 
toren benutzt,  deren  Oeschwindigkeiten  von  der  Seü- 

Npannuiin  vci  schieden  hecinfluBt  werden.  Der  die  Trom- 
mel T,  antreibende  Motor  kann  z.  B.  so  einnerichtet 
werden,  daß  sich  seine  Lnidrelnmuszahl  durch  irgend 
welche  Mittel  proportional  der  Belastung  ändert,  wäii- 
rend  die  andete  Trommel  T,  von  einem  Motor  angetrie- 
ben wird,  dessen  Unidrehuns;szahl  hei  Acnderung  der 
Belastung  cntgegenicesct/t  proporlional  oder  überhaupt 
niclit  beeinflußt  wird.  Iki  iioriiialcr  Seilspamuittv;  iaii- 
ieii  hierbei  also  beide  Motoren  und  damit  auch  die  KcrcI- 
räder  Z,  und  Zj  gleich  schnell  und  das  Kegelrad  Zj 
drebt  sich  ebenso  wie  die  Seilrolle  R  nur  um  die  eigene 
Achse.  Werden  aber  in  Folge  VergröBemng  des  Ab- 
starklc^  der  Schiffe  die  beiden  Motore  starker  belastet, 
so  laiiit  iler  Motor  dauernd  mit  aiinalK-rnd  gleicher 
lliiuiteliuiivTSzahl  oder  heschlcunivit  weiter,  waiireiul  die 
Unidrehutigszahl  des  Motors      mit  der  wachsenden  Be- 


lastung abiiinniit.  Da  infolge  der  ungleichen  (ieschwin- 
digkcit  der  Kegelräder  Z,  und  7..,  der  Ikliel  H  mittels 
des  Rades  Z,  um  die  Achse  A  gedreht  und  dadurch  das 
Fahrseil  gleichmSBig  von  beiden  Trommeln  abgewickelt 
wird,  sf>  verlängert  sieh  das  Seil  so  lange,  bis  die  Seil- 
spaiuiuiii;  wader  die  normale  ist  und  die  Motoren  ihre 
normale  l  ji)dreliimv;szahi  ungenonnncii  Iiabeii.  Hei  \ei- 
ringerung  des  Ahstandes  der  Schiffe  spielt  sich  der  um- 
gekehrte \'(irgaiig  ab.  indem  die  geringer  werdende 
Seilspammn«  bewirict,  daB  der  Motor  t^,  schneller  läuft. 
Dadurch  wird  das  Seil  so  lange  rascher  aufgewicitelt 
und  mit  glcichni.'iHigcr  oder  verzögerter  fieschwindig- 
keit  abgewickelt,  bis  der  normale  Zustand  wieder  er- 
reicht ist.  Werden  HIektromotoren  zum  Antrieb  be- 
nutzt, so  kann  die  i:^nrichtung  so  getroft'en  werden,  daü 
der  Motor  für  die  Trommel  des  auflaufenden  Seiles  als 
Hauptstrommotor.  der  M«)t<)r  für  die  andere  Trommel 
als  Nebenschluß-  oder  Verbundmotor  ausgebildet  ist. 
Um  unzulässige  Beansprucluitiiien  des  Seiles  zu  ver- 
meiden, kann  die  eine  der  beivleii  Spil'tronnnein  mit 
dem  zugehörigen  Schnecken-  oder  Kegelrad  fest,  die  an- 
dere Trommel  lose  mit  dem  zugehörigen  Kegel-  oder 
Sclineckenrade  verbunden  werden. 


Kl.  13a.  Nr.  191297.  Dampferzeuger  aus 
zwei  übereinander  liegenden,  je  zwei 
einen  Oberkesset  mit  zwei  Unterkesseln 

verbindende  W  a  s  s  c  r  r  ö  Ii  r  e  n  b  ii  n  d  c  1  e  n  t- 
haltenden  Kesseln.  Hans  Karl  Iredc  in  lisscn. 
Ruhr. 

Dieser  Kessel  ist  dadurch  eigenartig,  daB  jeder  der 
beiden  Kessel  seine  eigene,  zwischen  den  ICUurenbandeln 
liegende  Feuerung  hat,  und  somit  auch  jeder  von 


ihnen  unabhängig  von  dem  anderen  und  für  sicli  allein 
lietriebsfähig  ist.  Bei  Verwendung  auf  Schiffen  sollen 
ferner  wegen  des  Raummangels  die  Kührenbimdel  bei- 
der Kessel  wesentlich  über  die  Rostilächen  hinausrei- 
chen, und  außerdem  sollen  die  beiden  Kessel  so  dicht 
iibcrcinaiidcr  angeordnet  werden,  daß  der  Oberkess-'"! 
des  niitereii  Kessels  iiiiKeialir  zur  Hiilite  in  den  Aschcn- 
fall  des  oberen  Kessels  liitieinraKl-  f'atnit  die  Länge  des 
oberen  Kessels  durch  den  Rauchiang  im  Vergleich  zu 
der  des  unteren  Kessels  möglichst  w  enig  beeintrftcbtigt 
wird,  ragen  die  oberen  Röhrenbttndei  a  nach  vom  über 
die  RnstflSche  d  hinaflS,  während  die  Röhrenbfindel  b 
des  unteren  Kessels  die  zugehörige  RostftBche  c  nach 
hinten  überragen. 

Kl.  65a.  Unterseeboot.  Oskar  Henriqnes  &  Cn. 

in  Kopenhagen. 

Oicse  Kriiudung  beiriftt  eine  besondere  Art  vm 
Ballast,  um  im  ("'alle  der  (icfahr  das  Bnot  schnell 
entlasten  zu  können.  Derselbe  soll  ans  einer  flüssigen 
oder  so  leicht  beweglichen  Masse  von  großem  spezi- 
fischem Hcwicht  fz.  II  Onccksilber,  Bleischrot  oder 
dergl.)  bestehen.  da(i  man  sie.  sobald  eine  schnelle  (ie- 
w  ichtserleicliteriiiiv;  iiutw  niJ  .;  v,  J.  nach  aiilieiibor.ls 
auslaufen  lassen  kann,  mdeni  man  am  Bilden  des  B';- 


IX 


hiiliers.  in  dem  sich  die  Masse  befindet,  eine  Oeffnung 
freigibt  oder  einen  Hahn  öffnet.  Damit  bei  \'erwendung 
von  Ouecksilher  das  Auslaufen  desselben  durch  den 
Druck  des  .Außenw  assers  nicht  verzögert  wird,  kann 
der  Bcliälter  b,  in  dem  es  sich  befindet,  an  seinem  obe- 
ren Ende  durch  ein  Rohr  b  so  mK  dem  AnBenwaaaer 
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verbunden  werden,  so  daB  beim  Oclfnen  desselben  Was- 
ser eintreten  und  den  von  unten  wiricenden  hydrostati- 
schen Druck  auf  das  Quecksilber  aufheben  kann.  Zu- 
gleich kann  der  Ik-hälter  h  z\  liiidriscd  w'i  stiiltet  seil«, 
so  daÜ  in  ihm  ein  cv.  lutcii  unter  der  \\  irkuiiu  einer 
hcdcr  f  stehender  Kolben  iinterncliruciit  werden  kaini. 
der  die  Ballastmassc  üben  diclit  abdecl(t  und  beim  Aus- 
flieBen  noch  efnen  Druck  auf  sie  ausübt,  damit  die  Ent- 
leernns  schneller  stattfindet. 

Kl.  13 d.  Nr.  m  148.  Dampferxeufrermitvon 
II  e  i  z  r  u  Ii  r  e  ti  durchzogenen  Wasserrohren 
und  einem  U  e  h  e  r  h  i  t  z  e  r.  Heiischel  &  Sohn  in 
Kassel. 

Der  neue  Daropierzeucer  gehört  zu  der  bekannten 
Qattune  von  Kesseln,  hei  denen  durch  die  Wasserrfthren  d 

Heizrohren  e  hindurclr.:eft!lirt  sind,  so  daß  sowohl  Jic 
inneren  als  auch  die  iiutlercn  Flüchen  der  so  gebilde- 
ten \\  asserinaiitel  %  nii  den  lieiZKaseii  hcst-ielieii  w  er- 
den, um  so  eine  mögliclisi  schnelle  DaniptcntwickluiiK 


7U  erzielen.  Die  Rohren  d  und  e  sind  in  flache  Wasscr- 
kanimem  b  und  c  eitiKesetzt  und  das  (ianzc  ist  auBcr- 
dem  mit  einem  Ueberhitzer  so  in  Verbindung  gebracht, 
daB  die  zum  Schornstein  abziehenden  Heizgase  zweck- 
tnäßiu  noch  zur  Uebcrhitzunv,'  nutzbar  '.^cniacht  werden. 
i>ie  hriindun«  liest  hierbei  darin,  dalt  die  Wasscrkain- 
mcrn  h  und  c  nebst  den  Heiz-  und  Wasserröhren,  sowie 
der  Ueberhitzer  derart  in  eine  Ummanteiung  eingehängt 
sind«  daB  alle  Teile  sowohl  im  einzelnea  «I»  anch  in  der 
Qesamthelt  aus  dem  UmmantclungakSrper  herausge- 
nommen werden  können.  Hie  vorstehende  Abbildung 
ZeiKl  nur  eine  AusiLitiruii«sforni  der  l'rfiiidiin«. 

Kl.  42  k.  Nr.  l'W.m.  V  o  r  r  i  c  h  t  u  ii  u  zum  Mes- 
sen des  axialen  Schubes  oder  '/.uaes  in 
Weiien  während  des  Betriebes,  insbeson- 
dere von  Schiffsschraubenwellen.  Karl 
Tbimer  in  Danziic-I. ausfuhr. 

Um  den  Schub  oder  Zuk  in  Wellen,  insbesondere 
Propelierwellen  messen  und  auf  diese  Weise  auch  den 


WidersUmd  eines  Schiffes  bei  der  Fahrt  direkt  bestim- 
men zu  kAnnen.  werden  nach  der  Erfindung  in  die  Welle 
elastische  Scheiben  so  eintreschaltet,  daB  sie  durch  den 

in  I^'iLliti:i:.:  kr  W'elleiiaclise  wirkenden  Schub  oder 
aucl:  /.Iis  durctiv;e!>ot;(.ii  werden.  I>ie  bei  dieser  Durch- 
bicKunK  stattfindende  Ikwevriin^;  wird  durch  ein  HebL-l- 
werk  auf  einen  Zeitier  übcrtraeen,  dessen  Ausschlag 
dann  die  wirksame  Druck-  oder  Zugkraft  angibt.  Die 
ehistiscben  Scheiben  B  C  D  E  P  werden  zweckmäßig  so 
herKestellt,  wie  nachstehende  Abbiidunc  zeifrt.  Selbst- 
verständlich niiissen  sie  so  stark  und  so  fest  miteinander 
verbunden  sein.  daU  sie  das  in  der  Wellenleitung  auf- 
tretende Drelirnotnciit  libertraKen  kfinnen.  An  irgend 
welchen  feststehenden  Teilen  ist  vor  und  hinter  den 
Scheiben  |e  ein  Hebel  Q  und  H  gelenkig  angebracht, 
der  die  Weile  so  umfaOt,  daß  er  sich  mit  einem  Qlcit- 
klotz  J  bezw.  K  lose  «ev;en  einen  Absatz  an  den 
Scheiben  anlegt  und  daher  I  ci  ievler  Liiitk'sbeweRunK 
der  Welle,  bezw.  der  Scheiben  einen  Ausschlag  macht. 
An  den  Enden  der  Hebel  Q  und  H  sind  Zugstangen  L, 


bezw.  M  angclcnkt,  von  denen  M  an  einem  Schlitten  N 
angreift,  während  L  an  einen  an  diesem  Schlitten  ge- 
lagerten und  vor  einer  Skala  spielenden  Zeiger  O  an- 

irelenkl  ist.  Zwischen  k\lv.  Iiuiden  Stniiuen  L  und  .M  ist 
eine  l'eder  P  so  beiesti;.:!.  i.l;ii;  durch  sie  die  ( ik-itklotze  J 
und  K  immer  mit  losem  Druck  uck'en  die  Absätze  a  um! 
b  der  Scheiben  anticpreüt  gehalten  werden,  und  daB 
somit  stets  beide  Hebel  zugleich  jeder  Bewegung  der 
Scheibe  folgen.  Dies  ist  wichtig,  weil  nicht  nur  der 
Wellenteil,  an  dem  der  Propeller  angebracht  Ist,  in  Folge 
der  elastischen  !.a«erunu  mittels  der  Seheiben  !5  C  D  C  F 
eine  Laiigsverschiebung  erfährt,  sondern  auch  der  fest 
gelagerte  Wellenteil  sieh  stets  etwas  verscliiel)en  wird 
und  sich  daher  ein  falsches  Resultat  ergeben  würde, 
wenn  nur  an  dem  verschiebbaren  Wellentefl  ein  Hebel 
angeordnet  würc.  der  an  einen  an  einem  feststehenden 
Teil  angebrachten  Zeiger  angreift.  Dieser  Fehler  wird 
dadurch  \  ri  ri  l  i  Ii  ii.  dal!  der  '-•cliiiitcii  N.  an  dem  sich 
der  Zeiger  bciinde!.  durch  den  einen  Hebel.  bei  dem 
gezeichneten  Heispiel  H.  —  um  ein  ebenso  großes  Stück 
verschoben  wird,  wie  der  iJingsverscbiebung  des  fest 
gelagerten  Wetlenteltes  entspricht.  Um  die  Skala  fflr  den 
Zeiger  O  herzustellen,  kann  man  \iirliLT  durch  direk'e 
Belastung  der  elastischen  Scheiben  das  Maü  ihrer  Durch- 
biegung bei  verschiedenen  Beanspruchungen  feststellen. 
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KI.  ftSa.  Nr.  193  48.1.  A  u  s  e  i  n  a  n  d  e  r  n  e  h  m  b  a- 
r  e  s  *  i  c  M  c  1 1  t  ii  r  ein  a  u  s  e  i  n  c  r  Z  e  1 1  h  a  h  ti  h  e  r- 
zustellendes  f3<)<)t  für  in  i  I  i  t  u  r  i  s  c  Ii  c 
Zwecke.  KudoU  Wersin  und  Kari  Wersin  in  Oszwitz 
b.  Breslau. 

Zur  llcrstclliitm  des  Oerippcs  dient  iiacli  ditscr  lir- 
liiiduii«  ziiiKi>.hst  ein  Rnhrkreii/stiiek  a.  dus  iii  der  Mitte 
das  Hüotes  am  Boden  anueordiiet  i^^  inid  im  das  ein- 
fache Stäbe  b  eingesetzt  werden,  die  das  Uestell  lur 
den  Boden  des  Fahrzeiises  bilden.  Auf  die  Enden  der 


Sl;il>t'  h  werden  sudann  w  Inkelfornii«  nach  nhen  iü- 
bnwene  Rnliisliieke  c  aiu'v;eselii ihcii,  und  in  die  nach  ohen 
ra£eiideii  tiitden  dieser  Rnhrstücke  werden  kur/c  Stäbe 
d  einxesetzt.  Auf  diese  Weise  entsteht  ein  kreu/förmii; 
Kestaltetes  Gerippe,  das  mit  wasserdichtem  Stoffe,  z.  B. 
einer  ZeKbalin  überztiKeA  werden  kann. 

Kl.  6.S  a.  Nr.  1 W  .W.  Ans  eine  in  P  a  n  /  c  r  b  c- 
S  t  e  h  c  n  d  e  T  a  II  c  h  e  r  a  u  s  r  ii  M  ii  n  v..  kle  r  e  n  ( i  I  i  r- 
d  C  r  d  u  r  e  Ii  \v  a  s  s  e  r  d  i  e  Ii  I  a  b  s  e  Ii  Ii  e  I!  e  n  d  e  K  ii- 
K  e  I K  e  I  e  n  l(  e  miteinander  verbunden  sind. 
Fr.  Qatt  in  Lanxenburg.  Wlirtt 

Das  EisenartiKe  bei  dem  neuen  TaucberanznRe  be- 
steht darin,  dafi  alle  QliederRelenke  aus  nur  einer  grö- 


ßeren inneren  Kunclzonc  bestehen,  auf  der  ein  schma- 
ler. altKedicliieter.  äuiSercr  l^inu  derart  Kleitel,  üaU  eine 
BeuKunR  aller  t]|ieder  bis  zu  9<t '  und  das  h:intreten  der- 
selben in  Crweiterunsen  der  sich  an  die  Uelenke  an- 


sclilielleiideii  Teile  des  raiielieraiiziiKes  iiiuvlich  ist,  1  >ie 
I'aii/erteile  der  Oberaiine  sind  an  den  Seliiillerteileti  a 
aiiKclenkt.  die  an  wasserdicht  im  Aii/uk  derart  verschieb- 
baren Schiebern  b  befestigt  sind,  daß  sie  sieh  bei  dem 
Wechsel  der  sitzenden  und  stehenden  Lage  des  Tauchers 
verschieben  kOnnen. 


Auszüge  ti 

PrakHsclM  Winke  fOr  «H«  BMflmMng  und  UBterhaMmig 

des  Babcock  St  Wtlcox-Marlnekessels. 
Nucii  eiiiciii  Aufsatz,  vuii  HeRgenliauKeii,  Warrant 
Machinist  U.  5.  N. 

ßevor  der  Kessel  erid«iilti«  in  Ik-lrieb  «eiumiiiieii 
wird,  ist  es  notwendig,  daß  dersell)e  nochmals  xründ- 
iich  nuchcesehen.  KereiniKt  und  aiis>:ewaschen  Wird. 
Das  Gel  und  Fett,  welche  nach  der  Montase  noch  an 
den  Kesseltellen  haften,  mflssen  entfernt  werden.  Hiezti 

eignet  sivh  ein  Wasserstrahl  \<.n  etwa  S..^  Atili..  welcller 
im  Oberkessel  eiiinelassen  w  ird  und  den  luseii  Schiiiiitz. 
ja  selbst  lieKciiKebliehem-  l  eile,  wie  Nieten,  Spiiiie  und 
sogar  Werkzeuge  weK/cspideii  verniax.  Der  Schmutz 
sammelt  sich  in  dem  Sclilanmisammler,  von  wo  er  leldit 
entfernt  werden  kann.  Die  Handlochdccket  sollen  nicht 
zn  scharf  angezoiren  werden,  damit  sie  sich  bei  der  Er- 
wSrmum:  nicht  verziilieii  iiiul  licK  werden.  Die  Kear- 
sarRc-Packuns:,  spezieil  iür  diese  Deckel  her>;cstellt  uiul 
mit  Graphit  auf  der  Kesselseitc  bestrichen,  iiat  sich 
vorzüglich  bewährt.  Dieselbe  hat,  während  vierjähriger 
and  nnanterbruchener  Benutzung,  kein  einziges  Mal 
zu  KlaRcn  -\n!aß  vceKcben. 

F.s  ist  ferner  zu  untersuchen,  ob  die  .Armaturen. 
Wasser.st.äiuler.  Spciscnilirc  KCiiau  montiert  sind,  eben- 
so» ob  der  Abschaumlöffel  an  der  richtigen  Stelle  Ifegt, 
das  Ist  etwa  .W  mm  unter  Mitte  des  Dampfsammlers.  Das 
(iehfuise  muß  ab.sulut  dicht  und  ohne  l.iiltöffiiuniten  rtdcr 
lose  bolzen  sein.  Ansctiliisj»e  zur  Keinigung  mit  Uanipi 
sollten  auf  beiden  Seiten  des  Kessels  angeordnet  werden. 

Werden  die  Feuer  angestellt  so  ist  vorher  ffinf 
Pfund  Soda  in  den  Kessel  zu  werfen  und  derselbe  bis 
zum  halben  Wasserstandsglas  aufzupumpen.  Wird  der 


d  Berichte 

Kessel  nicht  benutzt,  so  Ist  sehr  darauf  zu  achten.  daS 
er  wührend  dieser  Zeit  stets  voll  Frischwasser  ist 
Soll  der  Kessel  unter  Dampf  gesetzt  werden,  so 

wird  der  l.ufthahn  Keofiiict  und  nicht  mehr  Reschlo.ssen, 
bis  sich  Hampf  gebildet  bat.  Natürlich  muii  der  ange- 
zeigte Wasserstand  mit  dem  wirklichen  flbereinstini- 
tnen.  Das  Hauptabsperrvcutil  darf  nicht  zu  fest  ge- 
schlossen sein,  wegen  der  spätem  Ausdehnung. 

Hat  man  Kessel  bereits  im  Betrieb,  sn  '..'eiiiiceii  zum 
Fcucramiiaclien  zwei  bis  drei  Schaiifelii  >;hiherider  Koh- 
len, die  niaii  vorn  auf  den  Kost  wirft  und  dabei  die 
Ascilialltliren  etwas  offen  laßt.  Die  dadurch  entzündeten 
frischen  Kohlen  werden  mit  einer  leichten  Krücke  Ober 
den  ganzen  Rost  verteilt  Man  gebrauche  drei  Stunden 
zum  Dampfaufmachen  und  lasse  nicht  alle  Kessel  zn 
gleicher  Zeit  unter  IbiKk  koninien. 

Dampft  man  unter  naiürlichcni  Zug,  so  sollten  die 
Feuer  vorn  Mher  als  hinten  und  nicht  zu  dänn  gehatten 
werden,  damit  keine  Luftlöcher,  insbesondere  b«!  un- 
erfahrener Bedicnunt;.  entstehen  können.  Feuer  von 
fi — ^  Zoll  (15') — ioii  nun)  sind  bei  untcni  Zu«  am  ökono- 
mischsten. Solche  von  .i  S  Zoll  (15 — 125  mm)  licierii 
wohl  mehr  Dampf,  sind  aber  nicht  sn  sparsam,  indem 
ein  gröUerer  Teil  der  Kohlen  beim  Qlätten  der  Feuer 
durch  die  Roste  fällt 

Die  bener  sollen  oft  und  rcKelmäßin  bedient  wer- 
den, und  zwar  nicht  mehr  als  eine  Stelle  z«  «leicher 
Zeit,  fki  forziertem  Zu«  innssen  die  Feuer  hinten  dick 
gehalten  werden,  gut  geglättet  und  öfters  beschickt 
werden.  Die  Kohlen  backen  lassen  und  sie  nach  hinten 
schieben  wird  am  vorteilhaftesten  sein,  sowohl  hei  na- 
türlichem, als  auch  hei  iorzieriem  Zug.  Die  ReinigunK 
soll  Dicht  später  als  16  Stunden  nach  Beginn  der  l'ahrt 
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viirRenommen  werden.  Der  Rost  rtiiiü  hcsondcrs  hinten 
gut  gereinigt  werden,  denn  dieser  l'eil  ist  bei  der 
Dampfproduktion  am  wirksamsten  uiHl  liefert  auefa  die 
mei-sic  Schlacke. 

Das  heucrxcscliirr  sull  stets  im  Kutcn  Zustande 
-Sich  hefintleii.  Per  Aschfall,  mit  etwa  \r>  mm  Was.scr  «c- 
iülit,  muß  von  Zeit  7.u  Zeit  entleert  werden.  Nach  etwa 
24  Stunden  fcKt  man  die  l^ohre  nach  hinten  2U  ab,  bei 
forziertem  Zu«  ist  dies  niclit  nöiii;. 

IJesondcrs  sorgfältig  ist  das  Was.ser  zu  hcohachteii. 
.Man  halle  stets  etwa  '  .  Wasser  im  (ilas  und  etwa  '  j. 
wenn  Jteankert  wird.  I>ic  t^robierhiihne  sind  in't  zu  gc- 
brauclien,  weshalb  sie  leiciit  zugänglich  angeordnet  w  er- 
den müssen.  Sollte  der  Wasserstand  sinken  nnd  derseli>e 
durch  die  Pumpen  nicht  wieder  rCKuliert  werden  kön- 
nen. So  ist  das  Keuer  sufi'it.  -^i-lbst  ohne  Kommando 
des  Wachoftiziers,  hcraii.s/uiitluat;n.  Pas  KesseKvasser 
ist  am  Morgen  und  am  .\hend  auf  Salz-  und  Säuregehalt 
ZU  prüfen.  Korrosion  im  Kessel  macht  sich  auch  bemerk- 
bar durch  rotes  oder  schwarzes  Wasser  im  Qlase.  Der- 
seilten  kann  Einhalt  geschehen  durch  gründliche  Reini- 
gung aller  Teile  des  Kessels  mit  dem  Turbincn-Kcinl- 
«er.  Kann  die  Reinigung  niclit  sofort  geschehen,  so  ist 
täglich  je  5  Pfund  Soda  und  Kalk  dctn  Speisewasser  bei- 
zumischen. Pas  Ahlaliventil  isi  öfters  in  Gang  ZU 
setzen,  ebenso  wenn  die  Kessel  auBer  Betrieb  kommen, 
damit  das  Fettwasser  und  die  Niederschlage  nicht  im 
Kessel  verbleiben. 

Nach  einer  Betriebs/.cit  mui  14  Tagcii  ist  der  Kessel 
zu  untersuchen  und  zu  reinigen.  Devor  die  i'cuer  kc- 
Idscbt  werden,  sollen  die  Kohre  abgefegt  werden,  an- 
dernfalls sich  RuB  und  Rost  auf  den  Rohren  festsetzt. 
Die  Untersuchung  des  Innern  ist  genau  durchzuführen, 
jede  lecke  Stelle,  so  lange  nocli  Wasser  im  Kc&scl  ist. 
zu  riiarkiLTen.  Arniaturteile,  wie  Aschkasten,  RoBffinger, 
niüssett  herausgenommen  werden. 

Die  Rohre  sind  mit  einem  2'1;"-Schlauch  und  mit 
eln«in  Druck  von  etwa  3fi  Atm.  auszuspülen,  die  unteren 
Reiben  derselben  nachzuprtlfen,  nb  sie  nicht  krumm  sind, 
und  die  Zw isc!ii.n räume  zwiSv^Iun  len  einzelnen  Rr)hren 
gut  rein  zu  kratzen.  Pie  Ketiäigung,  F.rneuerung  von 
Packungen.  Entfernung  aller  Nieder.scliläge  usw.  soll 
sich  nicht  bloß  auf  den  Kessel,  sondern  auch  auf  alle  Ar- 
maturtelle  erstrecken. 

Nach  der  I?cini;:iint:  werden  5  Pfund  Soda  /iik'esL-t/; 
und  die  Kessel  aiiikctpinnpt.  Oleichzeitig  verbindet  niuü 
eine  kleine  W  asserdnxkpr.  hL-,  um  sicher  zu  sein,  dal) 
alles  diclit  ist.  Wird  der  Ke»sel  nicht  sofort  benutzt,  so 
USt  man  Um  aufgefüllt. 

fJc^rnuIcrs  wichtig  ist  es.  ein  iriites  Kcssciwasscr  zu 
besit<:cn.  das  irui  von  l"clt  und  Saure  ist.  Pa.si.cll5»; 
sollte  St)  heiß  wit-  inn'.:lii..-li  Jcm  K\-sscl  /ir.;ctiilirt  werden. 
Der  Speisepuiiipe-SauKrauni  nuiU  (il>er  dem  Buden  des 
Speise  Wassertanks  liegen,  damit  derselbe  nicht  troeken- 
gspunipt  werden  kann.  Auf  alle  Fülle  gebe  nan  acht, 
das  die  Tanks  voll  sind,  damit  keine  Luft  sich  In  den- 
selben ansammle  und  in  die  Kessel  gelange. 

Zum  Filtrieren  des  Wassers  werden  die  verschie- 
densten Materialien  benntzt.  Auf  ..Raicigh"  wurde  f^är- 
lapp-  und  Leinensamen  versucht,  diese  haben  gute  Ke- 
sultate  ergeben,  wahrend  dies  bei  Wolle  und  Schwam- 
men nicht  der  Fall  ist.  Letztere  zerfallen  und  verstopfen 
die  Siebe. 

Die  Speisewassertemperatnr  sollte  am  Kondensator 
nicht  unter  50*  C  fallen;  es  wird  im  Vorwärmer,  in 
welchen  der  Hilfsabdampf  eefnhrt  wird,  bis  auf  95  '  C 

C'uciriut.  Das  KniiJeiisat  wirJ  hicruus  mit  einer  ticsnn- 
dcren  Leitung  nach  dem  tliiiä-  und  iiauptkondensator 
«eführt  Wann  dl«  Verdampfer  mit  dem  Abdampf  betrie- 


ben werden,  dann  sollte  man  das  Speisewasser  zweimal 
in  der  Stunde  auf  den  Salzgehalt  prüfen.  Iis  bat  sich 
als  am  geeignetsten  erwiesen,  u  enn  eine  getrennte  Lei- 
tung zu  den  Speisetanks  und  den  Frischwassertaaks  im 
Doppelboden  für  den  ansschiieBIicAen  Gebraaeb  der 
Kessel  vorgesehen  wird.  Pic  Speisetanfcs  Sollten  nadl 
jeder  Fahrt  gereinigt  werden. 

Die  Speisepumpen  müssen  stets  in  guter  Ordnung 
sein,  und  sowohl  Dampf-  wie  Wa&serventile  Öfters  ge- 
reinigt werden.  Die  Hauptspeisepumpe  diene  nur  zum 
Speisen  der  Kessel.  \M'ihrciid  die  Hilfsspeisepnmpe  auch 
als  IJilge-,  Lenz-  und  I  i.i<trl6selipumpe  benutzt  werden 
kann. 

i<eparaturcn  am  Mauerwerk  müssen  sofort  ausge- 
führt werden.  Um  ein  vierzSIIiges  Wasserrohr  heraus- 

::unehmen.  muB  dasselbe  hinten  mittels  eines  ßrech- 
meiüels  gelöst  werden.  Dabei  darf  auf  keinen  Fall  die 
()eii;iun;;  i  i  iLf  Wasserkammer  bescIiädiKi  wei  len.  Pie 
kurzen  Kolirstücke  werden  der  Länge  nacli  mit  einem 
Piamant-iMeitiel  aufgeschlitzt  und  dann  herausgezogen. 
In  ahnlicher  Art  werden  die  zweizöliigen  Rohre  entfernt, 
indem  in  den  vordem  Teil  derselben  eine  V-{5rmlge  Oeff- 
nung  herausgemeiüelt  wir  !,  etwa  "n  )0n  mm  von  der 
Kammer  entfernt.  Pie  gruLiic  Hiotc  dieser  Ocffnung 
braucht  nicht  gruBer  als  25  mm  zu  M.in,  Piescs  Rohr- 
ende wird  nun  so  weit  als  möglicli  lic rausgebogen,  um 
es  in  seinem  Sitze  zu  lockern  und  alsdann  herauszu- 
nehmen.*) 

Pic  Rohre  sollen  nach  dem  Finsetzen  wenigstens 
12  nun  an  lit.iJcii  V.ndcn  vorstehen.  Piesclben  wcrdei' 
mit  einciu  besonderen,  von  der  Firma  Babcock  6c  Wilcox 
gelieferten  Rnhrweiter  aufgeweitet. 

Außer  obigen  Verhaltungsmaßregeln  gibt  die  Admi- 
ralität besondere  Vorschriften  für  die  Bedleunng  der 
htabcock-Kcssin  Pic  bemerkenswertesten  Punkte  seien 
herausgegriiien  und  hier  beigefügt. 

Pie  Kessel  .sollen  stets  mit  reinem  frischen  oder 
destillierten  Wasser  gefüllt  werden.  Wenn  der  Dienst  es 
ertan1>t,  so  ist  nur  langsam  Dami>f  aufzumachen.  1>eson- 
ders  wenn  das  Mauerwerk  friscfi  ist.  Amlcrnfnll';  kaini 
der  Pruck  so  rasch  gcstL-i'.;Lri  WL-rdL-ii.  als  es  die  i'tuci 
gestatten. 

Pie  Feuer  sind  systematisch  zu  bedielten,  und  bei 
Pauerfahrt  alle  2'.-  IVlinuten  etwa  drei  bis  vier  Schau- 
feln hintereinander  aufzuwerten.  Die  Grüße  der  Kohlen- 
stücke sollte  nicht  tOO  mm  llberstcigen.  Bei  forziertem 
Zug  ist  es  vorzii/iL-IiL II.  die  ZwisijhL-iirauiiii.'  /ii  \i,-rniin- 
dcrn  und  die  Kolilenmenge  beizubeiiaiten.  Feuer,  wclciic 
einen  besseren  Zug  haben,  werden  durch  die  Rauchfang- 
klappen reguliert.  Die  Höhe  der  Feuer  muB  möglichst 
gleich  gehalten  werden. 

Pie  'rcmpcratur  des  Spctscwasscrs  aus  dem  Haupt- 
kondensator Uart  iiiclit  unter  5ü  C  sinkcti,  beim  Hilis- 
kondensator  kann  sie  etwas  höher  sein.  Dies  verhlnderti 
daß  viel  Luft  vom  Wasser  absorbiert  wird. 

Die  Kessel  werden  in  ieder  Woche  ausgeblasen. 
Per  Ausblasehahri  am  Schlammsammler  wird  rasch  ge- 
öffnet, etwa  2  Sekunden  aufgelassen  und  dann  rasch  wie- 
der geschlossen.  Nach  etwa  1  Minute  wi'd  dies  noch- 
mals ausgeführt:  man  sollte  aber  incmals  die  Hähne 
lüngere  Zeit  und  nur  weni'^  auitiiaelien. 

Wenn  die  Rohre  mehr  als  20  nun  verbogen  sind,  so 
ist  das  tanmer  etat  Zeidien,  daB  die  innere  RobrUäche 


■j  Ute  Vimn  Atbeoek  &  WUesK  matet  dl«  ROM  to  dar  W«lw, 
daS  Ito  4m  RellMad«  ntt  aliiMi  bmondereo  InetrulllMM  IMHUUli- 
4rB«kfc  Dm  tnaOgi  blafl«  ▼olMlndlg,  um  du  Rdlit  nH  itami 

afkrkAQ  SohJft^  bereOH  tu  bpf?lrH(?m,  Insbt'M-r.df^r**  w«nn  Yon  <ier 
aDdvra  Sfllte  gezo^n  wir^J.  Hi^litn  difls  nicVil  »usrrK'ber.  -lanr.  '.vir.! 
mit  fllBMa  ^^''^iMiOMie«!  elao  Hai  »utvebolt  und  dum  du  Robr 
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tilcbt  in  Ordnunir  Ist.  Selbst  eine  sanz  dflnne  Oelschlcht 
KenOet.  um  eine  bedeutende  Krlimmunü  der  Rrihre  zu 
er;reusen.  QeboKene  Rohre  sollen  nur  iti  Aiisiialimcf.'ülen 
Hl  f)rt  und  Stelle  gerichtet  wcrtlen.  Iis  ist  \orzuziehcn. 
soli;hc  Rohre  herattszunehnicii.  und  zwar  erst  dann, 
uctin  das  kruminc  Rohr  eine  innere  BesichtlKun^  oder 
ReiniRunff  unmöglich  macht. 

Die  Rohrenden  der  untersten  Reihen  sind  sorcfflitie 
711  kotitrri'iiiren  und  leck«  Rohre  nur  leicht  mit  dein 
Rdllcr  zii  üichUii. 

Hie  Kessel  sollen,  wenn  sie  offen  sind  fider  nicht  ge- 
braucht werden,  mit  frisclicin  V\ai>ser  gefüllt  sein.  Das 
Aufpumpen  hat  hinnen  24  Stunden  nach  dem  Gebrauch 
zu  cescliehen.  Das  Wasser  sollte  aber  nicht  weiter  ge- 
hraucht werden,  wenn  die  Revision  erst  nach  elniccii 
Tiiccn  stattniiili.1,  sondern  die  Kessel  sollten  dann  friscli 
auiüepuiitpt  werden.  Hierbei  ist  üaraui  zu  achten,  üaii 
das  Wasser  merklich  alkalisch  sei,  andernfalls  man  Kalk 
dem  Speise  Wasser  zusetze. 

Die  Rfdire  verzinke  man  anBen  und  schütze  Insbe- 
sondere die  unteren  Rohre  mit  einen;  \nstrich  vnn  ftra- 
phit  uiul  Wasser  vor  den  MaiiKiicri.  Üci  kaUciii  UcUcr 
soHtf  die  Temperatur  in  den  llei/raumcn  sowie  die  des 
Wassers  in  den  Kesseln  nicht  unter  -iVi"  C  sinken. 

Die  zwei  unleren  Rohrreihen  und  dieJcniKcn  am 
Speisewasscrcintritt  sind  so  olt  wie  möglich  zu  reini- 
gen, die  übriKcn  ie  nach  dem  Zustand  der  Kessel.  Die 
Niederscliliige  können,  wenn  sie  weich  sinl,  mit  der 
Drahtbürste  entfernt  werden,  andernfalls  sind  Kratzer 
oder  Turblnenreiniger  zu  benutzen.  Eine  Erleichterune 


verschafft  man  sich,  wenn  der  Kessel  vorher  mit  Soda 
ausgekocht  wird.  Die  harte  Kruste  wird  dadurch  aufice- 
weicht.  Letztere  bildet  sich  aber  nur  sehr  selten.  Zum 

Auskochen  setze  man  dem  Wasser  '  k.:  Sm^a  auf  je 
3  gm  Heizfläche  zu.  Damit  koche  man  den  Kessel  minde- 
siens  12  Stunden  latm.  indem  man  den  Dampf  bei  etsva 
2,a  Atm.  durch  das  Sicherheitsventil  entweichen  läBt 
Der  Wasserstand  soll  dabei  nnirefShr  25  mm  Aber  dem 
.Abschaumrohre  stehen.  Alle  zwei  Stunden  blase  man 
etwa  2?>  mm  vom  Was.sel^^..^^l  hei  weit  iteoffnetcm 
Ventil  ab.  Hierauf  offne  man  für  etwa  M  >ekinhleP  da.-, 
untere  Ausblascventil.  Nach  dem  .Auskochen  lasse  man 
den  Kessel  abkilhten  und  beginne  mit  der  ReiniKun^ 
oben.  Indem  man  das  Wasser  so  weit  ablaufen  '.äüt. 
i)is  der  Oberkessel  leer  Ist.  Nach  der  Reinigung  des 
let/teieii  liefalire  eine  Rolirrcihe  nach  der  andern, 
wobei  das  \\  asser  .stutenweise  abgelassen  wird,  bis  die 
vollständiue  Revision  beendet  ist. 

hür  eine  teilweise  Untersuchung  genügt  es,  die 
untern  zwei  Rohrreihen  nachzusehen.  Sind  diese  in  Ord- 
nunK.  dann  sinJ  es  7iei:i!ie!i  sicher  nuch  die  oberen. 

Der  Crsul/,  Lines  unteren  R(jh.-^ei,  kann  dadurch  statt- 
finden, daü  an  jedem  Ende  mit  einem  KreuzsneiUe!  eine 
Nut  einßcschlaKen  und  dann  mit  einein  Anker  das  Rohi 
herausscezogen  wird.  Oder  man  schneide  das  Rohr  an 
beiden  Enden  mit  einem  Innern  Rohrschneider  ab  und 
kreuze  die  zwei  Rohrenden  heraus.  Dabei  darf  der 
f^ohrsifz  nicht  Iic'^cli.'idiiit  wenlcn.  Die  rilieren  Rnhrc 
können  leicht  mit  den  geiieierten  Werkzeugen  entfernt 
werden. 


Zuschriften  an  die  Redaktion 

(Ohne  Verantwortlu  fikeit  der  Redaktion) 


Bremen.  10.  Dezember  I9iir 

An 

Herrn  Qehelmen  Regierungsrat  Professor  Klamm, 
Hochwohlgeboren. 

C  Ii  a  r  1  ()  1 1  e  n  b  u  r  n. 

tiw.  Hocliw  ■ihfRcboren  liiiie  leh  erjjebcnst  nachfol- 
gende Crwldcniiiv:  au:  den  Aiiisat/  mmi  Herrn  inuenieur 
Felix  Langen  in  der  Zeitschrift  „Schiffbau"  vom  9.  Okto- 
ber d.  J..  IX.  Jahrg.  Nr.  1.  S.  23  usf.  In  Ihrer  treschitzten 
Zeitschrift  veröffentlichen  zu  wollen. 

Ich  Kehc  der  Reihe  nach  vor.  Da  fällt  mir  zunächst 
die  BemcrkunK  auf,  daß  der  \nn  nur  Kemachte  \'iir- 
schlaK  in  der  Zeitschrift  für  das  gesamte  Turbinea- 
wesen  l«X)6,  S.  ?>M,  l>ei  Marschgeschwindigkeit  mit  ver- 
mindertem Dampidrucli  zu  fahren,  nichts  Neues  dar- 
stelle, »denn  die  Drosselregulierttng  sei  das  allerilteste 
Verfahren". 

Diese  lieliauptun»;  uird  so  überzeuiiuiiii.sti  eu  iiei- 
vorKebracht,  daO  man  den  Eindruck  gewinnt,  daß  der 
Herr  Verfasser  damit  selbst  glaubt,  etwas  Kauz  Neues 
gesagt  zu  haben;  es  wSre  doch  sonst  auch,  zum  minde- 
sten gesagt,  sehr  naiv,  zu  glauben,  daB  es  heute  noch 
einen  Techniker  gibt,  der  das  nicht  schon  läntrst  wissen 
sollte.  W  a/u  also  die  AuftischunK  alter  Kamellen?  Aber 
hier  zeist  sich  in  deutlichster  Weise  die  seradezu  he- 
ängstigende  Bequemlichkeit,  womit  man  das  jahrelance 
Arbelten  und  Nachdenken  anderer  behandelt»  nur  weil 
man  deren  Gedankengang  nicht  zn  folgen  vermag  oder 
aber  nicfit  folgen  \\' i !  I.  t'a  Jas  rT:it  .Arbeiten  verbunden 
ist,  und  w;e  riiaii  Andere  /u  schadi.;en  .sucht,  indem  man 
es  dem  Zufall  flberlaßt.  nh  derselt^c  Kenntnis  \oii  dem 
Aulsatz  erhält  oder  nicht  £s  iehlen  dann  die  Begriffe, 
und  ichuAl]  muB  alch  «In  Wort  clattellen.  Ich  meebe 


auf  die  LeichtfertiKkeit  .solcher  öffentlichen  lieliauptun- 
Ken  aber  noch  insofern  aufmerksam,  als  es  sich  hier- 
bei um  ein  erteiltes  Patent  handelt,  also  in  derselben 
eine  in  diesem  Palle  ganz  besonders  unverantwortliche 
Kritik  des  Patentamtes  enthatten  ist,  die  vmi  dem  Herrn 
Verfasser  sicherlicli  i;ar  meiit  l>eabsichtigt  war. 

Ml  ramiite  snnaeli  wnhl  über  diese  unverstandene 
Behauptung  hinweggehen,  wenn  sie  nicht  für  den  Nicht- 
fachmann  so  etwas  bestechend  Einfaches  an  sich  hätte 
und  ihn  daher  veranlassen  könnte,  es  dem  Herrn  Ver* 
fasser  nachzutun,  und  wenn  nicht  auch  Fachleute,  weiche 
iricinc  TurbinenrcRclunR  nicht  kennen,  dadurch  veranlaßt 
werden  könnten,  sich  ein  unrichtiges  Bild  davon  zu 
machen.  Ich  muß  daher  mein  Turbinensystem  (D.  R.  P. 
Nr.  182026)  erklaren.  Dazu  Ist  es  nötig,  die  Begriffe 
klarzulegen. 

I>a:r.pf  leistet  nur  Jarui  Arbeit,  wenn  er  wilhrcnd 
eines  l^ozesses  an  'reniiieratur  (Wärme)  verliert.  In 
einer  Turbine  muß  derselbe  datier  niöRlichst  adiabatisch 
expandieren.  Drosselt  man  Dampf  ab,  so  verändert  man 
den  Dampfzustand  unter  Beibehaltung  derselben  Dampf- 
tcmpcratur,  d.  h.  es  wird  vom  Dampf  dabei  keine  Arbeit 
abscKcbcn,  Der  praktische  Orcnzfall  lieut  hierbei  da, 
daft  man  l^ariM'f  \iin  einer  l'elie!>iKcn  Spannung  auf 
Kondensäturspannun^  hcruiiterdrosselt.  Wenn  der 
Dampf  hierbei  auch  keine  Arbeit  abgcKcben  hat,  also 
noch  sein  ganzes  Arbeitsvermögen  in  sich  aufgespeichert 
enthSIt.  so  kann  man  dasselbe  doch  nicht  In  einer  Ma- 
schine nainpftnrl'ine  ■  '.  erw  erteil,  man  kann  es  ihm 
flieht  ent/ielien  und  iiat  ai.so  die  -Aibcil  verliiieii.  Zwi- 
selien  inclit  k'cdrosscitcm  und  dem  auf  Kondensator- 
Spannung  gedrosselten  Dampf  liegen  nun  die  Zwiscben- 
ttnfm. 
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Ffir  eine  Kolbenmaschitie,  welche  mit  Dampf- 
druck arbeitet,  ist  nun  selbstverständlich  Jede  Drosse- 
lune  ein  absoluter  Verlust,  daseeen  ftlr  eine  Danipftur» 

Itine.  welche  nur  mit  der  kinetischen  Energie  (der 
l^anipißeschu  iiidi^keit)  arbeitet,  nur  dann,  wenn  der 
Dampf  so  stark  Kedrosscit  wird,  daß  mit  dem  vcrliki- 
bcnden  SpannuniESKefäUe  das  zur  Erzeugung  der  Dampf- 
gescbwlndifflceiten  erforderliche  WSrmegefSIle  nicht 
Bielir  v'  ll  rni'vs'enulzt  werden  kann. 

Wie  djL  Praxis  im  Schiffsturhinenbau  lehrt,  wird 
daher  ohne  irjjend  w  elche  tuichu  eisiiarcn  \  Liiiiste 
schon  bei  den  Hüch&tlcistunuen  der  Uampi  stets  um  etwa 
4  bis  5  kK  zwischen  Kessel-  und  t'intrittsspannunt:  ge- 
drosselt. Die  Drosselung  wird  aber  Keradezu  zur  Not- 
wendigkeit, wenn  die  von  der  Dampfmenxc  (der  Lei- 
stung:) abhilnKcnde  Sc!iaüfc'l.i[iv;c  Jas  erforderlich  macht. 

Nun  wird  nach  meinem  System  der  Dampf  bei  der 
nöclistleistung  nicht  oder  doch  lllir  innerhalb  der  oben 
angegebenen  praktischen  Qrenzen  gedrosselt  und  findet 
eine  Drosselung  des  Dampfe«  nur  bcf  den  kleineren,  mit 
.krscl!?eii  Tuihiiic  /u  tT/iclendcn  Lci->tiins:cn  statt.  Man 
kann  aber,  weii  bei  diesen  Lcistua^eu  die  Marschturbi- 
nen fortfallen,  viel  längere  Hauptturbinen,  nnd  weil 
meine  Turbinen  nicht  mehr  Platz  beanspruchen  als 
(rieicb  starke  Koibenmaschinen.  wesentlich  geringere 
l'iTilaiu'zahlcn  nnnchnicn.  so  ilafl  die  kritische  Prf>pcllcr 
uinfanuneschwniUii;kcit  Mai  4ii  in  nicin  mehr  itberschni- 
ten  wird,  hür  die  kleiner  werdenden  Leistungen  da- 
Kegen  drosselt  man  deu  Dampf  so  weit,  als  es  ohne 
grdBere  Verluste  als  bei  Koibenmaschinen  möglich  ist. 
ab  itni!  führt  ihn  den  dafür  bestimmten  Stufen  zu. 

U  .itifcnd  demnach  bei  Anwendung  von  Marsch- 
'.urbinen  das  \\ärnie«ef:i  le  al<  k. instant  angenommen 
werden  muB«  wobei  der  tliermischc  Wirkungsgrad  auf 
Kosten  des  indizierten  ein  guter  ist,  ist  bei  meiner  Tur- 
I  incrircgclung  das  Wärmegefälle  variabel  und  daher 
üer  indizierte  Wirkungsgrad  ein  guter  auf  Kosten  des 
thermischen. 

Mein  Verfahren  der  Leistuugsrcgelung  läßt  sich  aber 
Budi  anderweitig  liegranden: 

Aus  dem  nachstehenden,  rein  theoretischen  Rech- 
nungsbeispiel für  eine  .\ktionsturbine  geht  hervor,  daß 
der  Dampf  wiilircnd  des  Spaii:i!i[i;;sabiallcs  von  If  auf 
1.19  kg.  also  um  b,Sl  kg,  nur  '  t  der  ganzen  Leistung 
hergibt,  während  der  ganze  Rest  der  Leistung,  also  % 


Stufe 

Pi  i«  qcm 
abs. 

Pj  kg,qcm 
abs. 

Spannungsabfall 
lcg.''qcm 

1, 

10 

5.8 

8,81  bei 

2. 

5,8 

3,3 

der 

3. 

3,3 

1.9 

Leistung 

4. 

1.9 

1.1 

0.82  bei 

•S. 

1.1 

0,64 

der 

6. 

0,64 

Leistung 

7. 

0,37 

0,31 

0,299  bei 

8. 

0.21 

0.12 

V,  der 

9. 

0,12 

0,071 

Leistung 

la. 

IL 

0,071 
0.041 

0,041 
0,024 

0,047  bei 
der  LeiitimK 

derselben,  nur  mit  einem  SpannunesjjefäHe  von  1.166  kg 
erzeugt  w  irJ.  hei  einem  Anfangsdruck  von  ii  ii  r 
1,9  kg/qcm  absolut  Die  hohen  Dampfspannungen,  die 
also  wcnedromelt  w«rdeii  lolleiu  sind  demmeh  gar 


nicht  diejenigen,  deren  t:rhaltUMg  bezw.  Erzielung  von 
Vorteil  sind,  deren  Fortiall  also  so  Uberaus  schädlich  ist, 
sondern  nur  die  niederen  Spannungen,  welche  von 
mir  ja  auch  I'cihehalten  werden. 

Dasselbe  gilt  iilr  Rcaktiimsturbineii.  So  wird  z.  B. 
auf  Schiffen  je  eine  Schrauben  welle  von  einer  Hdr,- 
flauptturbine  und  einer  Ndr.-HaupttHrbine  angetrieben, 
ffiervon  hat  die  ffdr.-Tnrbine  etwa  doppelt  so  viele 
Stufen  als  die  N'Jr.-Tiirtiiiie.  Ii-.le  Turbine  gibt  an  ihre 
Welle  etwa  ilie  c'lei>.lie  LcistuDg  ab.  Das  Spanuungs- 
i:eialle  ist  dahei  in  der  Hdr.-Turbine  etwa  10  hg,  bi  der 
Ndr.-Turbinc  nur  etwa  l,i  kg. 

Aus  diesen  Beispielen  geht  zur  Evidenz  hervor, 
daß  Spannungsgefälle  von  5  bis  3  kg,  wie  ich  sie  ver- 
wende, vollkommen  ausreichend  sein  mfissen.  um  bei  ein 
und  derse'Iun  Turbine  die  kleineren  l_eistin:^e:i  ebenso 
wirtsciiaitlicii  zu  erzielen  wie  bei  einer  Kolbenmaschine, 
um  so  mehr,  als  man  beim  Drosseln  noch  mit  einer  nicht 
unbeträchtlichen  Reserve  an  Wärmegefälle  durch  die 
dabei  auftretende  Ueberhifsang  rechnen  kann,  auf  welche 
d.^iin  die  bei  der  Expansion  auftretenden  Wärmeverliiste 
■allen. 

Meine  Methode  soll  aber  auch  bezüglich  der  Wirt- 
schaftlichkeit im  Dampfverbrauch  nicht  etwa  so  her> 
vorragend  besser,  sie  darf  nur,  trotz  f  ortfalls  der  Marsch- 

'ii'-hirun,  keinesfalls  schfcclitcr  sein,  als  die  bisher 
.  i.sien  'hiilinien,  und  .soii  niiiidtstens  so  gut  sein  wie 
die  tiesteit  Schiüskiiibeiima.schinen.  !)ie  V'nrteile  meiner 
Turbinenregelung  liegen  vielmehr  auf  der  anderen 
Seite,  indem  meine  Turbine  den  Schiffsverhältnissen  bes- 
ser angepaßt  ist,  weil  sie  Rücksicht  nimmt  auf  die  Pro- 
peller. Rücksicht  auf  die  gegebenen  RaumverbSltnisse, 
Rücksicht  auf  die  taktischen  Verhältnisse  an  Bord  eines 
Kriegsschiffes,  und  weil  sie  in  einfachster  Weise  die 
Schwierigkeiten  der  Udierigcn  Uebcrdruckturbinen 
(denn  nur  diese  kommen  zurzeit  In  Frage)  umgeht*  in- 
dem niemals  unzulässig  kurze  Schaufeln  (<r  2S  mm)  vor- 
/tikfninien  I'raiicJieii.  welche  bei  den  1an'.:en  Trommeln 
leicht  schleifet!  und  havarieren  oder  aber  zu  unzulässi- 
ceii  Spaitveritisten  führen,  wie  m  sich  fai  der  Praxis 
ergeben  hat 

Die  nanpfschwierigkeit  liegt  nun  nicht  in  dem 

Hrr  sscfn  (es  wirkt  komisch,  wenn  icti  das  immer  wie- 
der savren  muß),  sondern  darin,  dull  man  drosselt  u  n  tl 
ilucli  wir'.scliaitiiclie  Verhältnisse  ohne  AnwciKluiik' 
Marschturbinen  erzielt.  W  i  c  ich  das  mache,  zeigt  am 
besten  das  umstehend  gezeichnete  Rechnungsbeispiel,  in 
welchem  absichtlich  die  Verhältnisse  mehr  all  nötig  un> 
gnnstig  angenommen  sind.  Eine  Erklärung  dazu  tst  nicht 
erfor^ier'icli.  Ich  mache  nur  auf  den  gleichmiiUigen  Ver- 
lauf der  drei  Hxpansionskurven  für  die  ausgerechneten 
drei  Leistungen  aufmerksam  und  auf  die  niedere  Um- 
laufzahL 

Meine  Bemerkungen  Aber  Regulierung  des  Kessel- 

druckcs  gelten  natürlicli  nur  ffir  Krieti'ischiffe  mit  Wa<;- 
serrohrkcsseln.  Wenn  ich  das  her\nrhüt),  so  setzte  ich 
selhstverstätidlich  voraus,  dali  ein  Schiff,  welches  tage- 
lang mit  Marschgeschwindigkeit  fährt,  keine  Ursache 
hat,  hohe  Spannungen  Im  Kessel  zu  halten,  wenn  es  mit 
kleinen  auskommen  kann. 

Für  Höchstleistung  —  12000  PS.  —  ergibt  sich  bei 
dem  angegel  enen  Laufraddurchmesser  von  2100  mm  und 
einem  Schauictw  inkei  von  22  °  eine  Schaufellänge  von 
etwa  IH  mm.  Der  Spalt  ist  1.7  mm,  der  Spaltvcriust  also 
etwa  8,6  %.  Für  Marschgeschwindigkeit  ~  1636  PS.  — 
ergibt  sich  bei  1270  mm  Laufraddurchmesser  und  dem- 
Sellien  Schaiifelwiiike!  eine  Schaisfcltäncc  vnn  etwa 
14,5  mm  und  bei  0,9  mm-Spalt  ein  Spaltverlust  von  nur 
etwa  534  %.  Der  Spaltverlust  wird  atoo  entgegen  allen 
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praktischen  HrntlMiisscn  mit  ylnicliinctulcr  Lcistiiiii;  klei- 
ner. Aher  auch  die  SchauietlänKen  erscheinen  sehr 
klein,  tmd  in  der  Craxis  dttrftc  ein  kleinerer  Laufrad- 

(.iiirv:linn.sscr  iiml  Iüiiv^lil  SJiaiifciii  wohl  stets  v<irv;c- 
/ukicti  wenJcii;  diu  hOrilcriinn  u;c  uiizuncliinLii 


i  u.m.tmittußg • 


l-»  1 1)  p  e  1 1  e  r. 

Anzahl:       Durchschnitt  fedc.  I'ropellers      "  ni 
S 

Steigung:  5,25  m  ^     I,3b2.  ües.  pioj  Fhigeltlächc  I8,<'5qtn. 


Turbine: 


Anzahl  der  Wc-IIori 
.,       ..  lurbincn 

ücsanitzahl  der  effektiven  Pferde- 
stärken 

Bfckiivc  l^fcrdcsiärken  jeder  einzel- 
nen Turbine 

l  nulrcliutiRen  der  Wellen 

GeschwindiKkeit  des  Scbifi'es  SM 

Stufenzahl  in  Betrieb  (je  I  Leit-  u. 
I  L4iufradl 

Durcbn.  d.  ersten  Stufe  Im  Mittel  m 

f.  M      läÜ.        II       tt  it 

EintritiaspannuQC       k;/qcm  abs. 
Aus     ,.      „  „ 
I  heor  Warmegefilllc  Ho  WE 
Wirkl.  ..  Hw 

Kfiekt.  ..  Le 

Datnpfverbraucli  pro  Sek.  n.  Leistung; 

1  Turbine  kg 
Tliemiischer  Wirkungsfirad 
BauUnee  der  Vorwirtstvrbine  pro 

Welle  m 
BtuUn^e  der  gesamten  Tnrbine  pro 

Weile  m 


ist  meines  Wissens  i>raktisc1i  wk\\  nie  verwirklicht  wor- 
den; man  ist  noch  nicht  iilicr  (M  KCKansen  wcKcn  der 
snitsr  entstehenden  \k-idcrnatrirlichen  Rcihuncsverlustc. 

Ik/ii;;!!!:!!  tk-s  l)aitiin\ctl)raui.lics  werden  filr  flo;.list- 
leiMuiiK  5  pro  I  e.  l'S^  litr  Marsthleislung  «.7  K« 
pro  I  e.  PS.  anttcnoinmen.  Bei  „Lflbeck"  waren  die  ent- 
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spreclictiden  W  erte  etwa  fi  be/w.  IS  kn,  und  „l-ühcck" 
hat  eine  anerkannter  Weise  KUte  lurbinenaniase  an 
Jbird.  Wo  der  anKCRebene  Spaltveriust  von  30  ^  lier- 
(commt,  habe  ich  iiiclit  ermitteln  können  (s.  oben).  Die 
Verluste  in  den  Marscliturbinen  sind  daher  nur  z.  T. 
darauf  /unick/ufüliiLii  liinLlistLiis  !i»  ' ,  ).  der  H.uiptur 
derselben  entfallt  aut  die  lai.suehe.  dali  hociik'espannter 
Datnpi  «tu  sieh  schon  Kerin^ere  Arbeit  leistet,  beim  I*aS- 
siercH  der  in  den  Marschturbinen  befindliciien  sehr  kur- 
zen Schaufeln  aber  Rroßen  Wflrmeverlusten  unterließt. 
Hei  einem  Spaltveriust  .  ii  'H'f  ist  eine  Marschturhine 
ledenfalls  nicht  mehr  hetriel)siahiK.  Was  aber  Kar  die 
Ueberliit/uii«  (S.  W)  mit  dem  Spaltveriust  zu  tun  hat 
ist  mir  voIük  unklar,  da  der  Spalt  eine  rein  konstruktive 
OröBe  ist  und  daher  beim  besten  Willen  nicht  mit  dem 
llanipizustand  in  Verbindun«  gebracht  werden  k.iiin. 
Wenn  aber  der  flrrr  Verfasser  glaubt,  an  Stelle  der 
lieberdriiekturbineii  Druckturbinen  empiehleu  zu  müs- 
sen, so  wäre  es  doch  wohl  der  Mähe  wert  gewesen, 
diese  BehauptuUR  eingehend  zn  beeriinden.  um  so  mehr 
als  die  I'raxis  dem  ent«e«;etistc!il,  ncm  Herrn  Ver- 
fasser .scheinen  hier  doch  wohl  die  fiLtLrcii  Kciuunisse. 
welche  man  sich  tiur  iiacli  sehr  ciiuchenden  Arbeiten 
verschaffen  kann,  zu  iehleti,  was  auch  die  Behauptung 
auf  Seite  3  beweist,  wonach  es  sich  fragt,  ob  es  sich 
überhaupt  lohnt,  wegen  der  geringen  .Mehricistunk'  von 
4flO  PS.  besondere  Marschturbinen  aufzustclleiu  Einer, 
der  sich  diese  Präge  vorlegt,  kann  sie  sicher  nicht  be^ 
antworten. 

—  _  Hann  fol^t  die  Prophezeiung,  daß  „der  Prsatz  der 

Marsciiturbiiic  durch  elektrische  oder  hydraulische  Kraft- 
Dhcrtratrunff  viel  Aussicht  auf  Erfotg  habe**.  D*  die 

.M.ir<~cliti;rl  iiic  nur  aus  Oriinden  der  Wirtschaftlichkeit 
notweiidiic  wurde,  wird  die  Frophezeiuni?  in  diesem 
Sinne  wohl  zu  Wasser  werden.  Der  Herr  Verfasser 
hat  es  läuten  hören,  aber  er  weiß  nicht  recht  wo  und 
rdt  daher  nach  einer  ErktSrnng.  Cs  handelt  sich  hier 
iiicnt  1  lun  Krsalz  der  .Marschturbine,  sondern  um 
iiiieii  .s.ikiicii  lier  ;canzcu  SchiffsturbinenanlaKC  durch 
elektrische  Motoren.  .Man  will  eine  elektrische  Zentrale 
mit  Turbodyuaiiius,  welche  bekanntlich  sehr  Ökono> 
misch  arbeiten,  einrichten  und  mit  dieser  Elektromotoren 
antreiben,  welche  auf  den  I^rnpcllerwcllen  sitzen.  Die 
Vorteile  einer  solchen  ja  immerhin  e(\<ias  umstiindlichcii 
KraftiibertraRun«  sucht  man  darin,  daH  für  das  Schiff  die 
Vibrationen  fortfallen,  und  daß  man  einen  Elektromotor 
mit  ßruüter  Leichtigkeit  umsteuern  kann,  was  bei  einer 
Turbine  wegen  des  Platzmangels  groBe  SchwiertKkeittn 
bereitet.  Man  schlügt  diese  Vorteile  für  die  KrlcKS- 
marine  so  Iioeli.  dafl  man  '.i'aiibt.  Jie  .Marine  werde 
dafür  «ern  an  Wirtschaftliclikeil  cnibiißen  und  noch 
lieber  einen  doppelten  bis  dreifachen  Preis  als  für  Kol- 
benmaschincn  oder  Dampfturbinen  zahlen.  Solche  Pro- 
lekte  versehwinden  gifickllcherweise  gewfihnllch  sehr 
schucll.  wie  «^ic  .nif.jLtrcfcn  sind,  weil  man  bald  den  WAr- 
wcK  crkcmit,  jui  dca  litan  hierbei  kommt.  I^er  „Kanz 
besonders  vorteilhafte  Ersatz"  der  Marschturbine  durch 
eine  Kolbenmaschine  ist  gleichfalls  ein  schon  lange  über- 
wundener Standpunkt. 

Daß  die  ..Rerechnun«"  der  Rückwärtsturbinen  so 
viel  einfacher  wird,  ist  logisch  nicht  zu  hcRründcn;  sie 
kann  unrtuiKlicli  anders  sein  als  für  Vorwiirtsturbinen; 
die  Art  der  .•VuistcIlunR  im  Schiff  •  -  ob  nach  vorn  oder 
nach  hi Ilten  gerichtet  —  hat  unmötilich  etwas  mit  der 
Berechnung  zu  tun.  Wenn  der  Herr  Verfasser  aber  die 
Dlmensionierimg  der  Rflckw9rtsturMnen  meint  so  ist 
«erade  das  Gegenteil  der  l";>ll,  was  auch  aus  allen  Er. 
prübunxsrcsultaten  ferti»(cr  Schiffe  zur  Genüge  hervor- 
geht. Man  hat  allen  verfügbaren  Platz  den  Vorwflrli« 
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lurhiiien  citi;:uräunien,  von  denen  eine  hohe  Wirtschaft- 
lichkeit verlangt  wird,  und  seut  dann  da,  wo  es  noch 
einitrermaSen  seht,  eine  Rildcwürtsturbine  hin.  von  der 

^l! :Llv!icftcr\vei?;e  keine  WirtScIiaftlichkL-it  vcrl.<nkrt  wird, 
uaJ  da  kuiiiiiit  es  in  erster  Linie  daraul  ai).  so  viel 
LcistunK  als  tnüglich  lieraiiszuschlaKen.  Aber  auch  das 
bat  seine  Schwierigkeiten,  denn  mehr  Dampf,  als  die 
Kessel  herecben  können,  hat  man  nicht  zur  Verfttsunft. 
und  s<)  viele  Stufen,  wie  (Ins  viirliariilcnc  V\':'trrite'^C'f;i!le 
erfordert,  kann  tiuni  aus  K'Miitiiiiiini'^cl  iiuJu  aiiwciiütii; 
.!a  licilit  LS  ÜLii  •^lu.kH'.lieti  Ausweis  am  der  mittleren 
Liilic  findciu  Oer  Herr  Verfasser  kennt  ja  allerdings 
keioe  Schwierigkeiten,  denn  er  iiberiastet  die  Kessel 
eiltfacil  am  50^;  das  soll  wohl  so  /u  verstehen  sein. 
daB  er  1'Amal  so  viel  Dampf  vim  derselben  Spannung 
7ur  Verfa-iiiiiL;  c:!!;'!!!.  als  ii:r  \  <  tu  artsgani:  vorgesehen 
war.  Abgesehen  nun  dä\<>ii,  dali  man  i;ewuhnlieh  nicht 
auf  V*  Stunde  vorher  satcen  kann,  w  ann  man  rückwärts 
laliren  lassen  will,  weil  solche  Umstfinde.  z.  ß.  bei  plötz> 
lieber  Kollisionsgefalir  für  das  Schiff,  nnvorherbestimm- 
bar  einzutreten  pflegen,  wenn  es  auf  die  Riickvviirts- 
leistunK  gerade  am  meisten  ankommt,  und  daU  man  da- 
her die  ' c  Dampfilhcrschuß  im  Kessel  im  tfeKcl)encn 
.\uffenblicke  totsicher  nicht  zur  Verfügung  hat,  so  kann 
auch  ein  Kessel  im  allgemeinen  nicht  SO^^  UeberschnO 
i' N^  Lifcn.  wenn  er  ricdfiu  'M  tistruiert  war.  Was  so!) 
iitiiu  auch  tnit  einer  KcsaclanlaKe,  die  S4i  liherdiiiicn- 
sifiiiiert  ist?  Nun  kann  der  Herr  Verfasser  vielleicht  der 
Meinung  sein,  daß  man  bei  etwas  gutem  Willen  doch 
einen  betrachtlichen  UeberschuD  an  Dampf  erzielen  kann, 
wenn  ninn  <\ch  ■z■^\v/  besonders  nnstrLircf.  \ix  schein: 
aber  auch  l:ii.r  thc  V  trliäitnisse  cnuvcdci  mclit  zu  ken- 
nen oder  dt'^h  /u  libcrschiltzeti.  P.in  Heizer  kann  nicht 
mehr  als  durch  seil  nittiich  bis  ^t— 2711  ku  Kohlen/qni 
Rostfläche  und  Stunde  aufwerfen.  Bei  forciertem  Betrieb 
und  krinstlichem  Zage  werden  aber  hei  Wasscrrohr- 
kesscln  bereits  220  kR  Kohlen  'qm  Rostilaclie  Std.  ver- 
LULrt.  Hs  naiHtvn  dcnmach  mindestens  3.?(i  bis  .?75  kn 
Kohlen  qiti  Kobtilachc  und  Stunde  verbrannt  werden, 
iitn  50 '  r  üeberleistung  zu  erzielen.  Mir  sind  soldie  Re- 
kordzahlen nicht  bekannt  geworden. 

Aus  dem  zw  eiten  Teil,  betreffend  Dampffiberhitzung, 
j:eht  noch  mehr  als  aus  Joiii  Listen  Teil  der  Arbeit  her- 
vor, dall  dein  Herrn  Veriasscr  die  Unterschiede  zw  ischen 
Theorie  und  Praxis,  d.  h.  die  eiRcntlichen  Schwieriic- 
keiten  des  Schiffsturbinenbaues,  nicht  bekannt  sind.  Su 
macht  die  ganze  Arbelt  llberhaiipt  den  Eindruck.  daB  es 
bezüglich  der  Bcrechnuii.:  van  Datnpfturbincn  für  den 
Herrn  \'erfasser  Schwierigkeiten  nicht  gibt;  man  macht, 
tut  und  nimmt  vor  allen  Dingen  alles  Mögliche  an.  wäh- 
rend gerade  die  Schwierigkeiten  ein  ganzes  Kapitel  ifir 
sich  sind. 

Auf  die  Berechnung  einzugelicri  t1:  rfii  siLli  (aMcr 
kaum  verlohnen.  Mir  ist  es  nur  luivci stauJi.^li.  warum 
noch  immer  nach  einer  neuen  Berechnungsmethode  ge- 
sucht wird,  nachdem  wir  in  dem  Üuch  von  Stoüula  ge- 
rade für  Ueberdrucktlirblnen  eine  so  klare  und  ein- 
fache 'v.v\  dabei  zuverlässige  Berechnutigsart  geschenkt 
crhaliLii  'uihcu,  wefchc  iTian  wohl  ohne  weiteres  als  un- 
i'ibtrtrL-fil  ;<r  I  czeichnen  darf.  'OUe;  sollte  die  Methode 
des  Herrn  Verfassers  etwa  der  Weg  gewesen  sein,  auf 
dem  er  sich  die  Stndniasche  Methode  zu  erklären  ge- 
sucht hat?)  Ich  halte  es  daher  für  schade  um  die  Zeit 
und  das  Qeld.  welche  auf  solche  unverstandenen  Ver- 
suche verwendet  werden.  .Aber  auch  nach  der  anderen 
Seife  sind  solche  Versuche  bedauernswert,  weil  sie  ge- 
eignet sind,  eine  heillose  Verwirrung  in  die  Oemilter 
derjenigen  zu  tragen,  welche  ohne  eigene  Arbeit  glauben, 
sich  auf  die  Annahmen  Anderer  verlassen  n  können. 


Man  soll  mindestens  das.  was  man  in  die  breite  Oeffent- 
lichkeit  trägt,  wissen  und  nicht  nur  annehmen,  um  so 
mehr,  als  auch  dem  Herrn  Verfasser  bekannt  sein  wird, 

welch  großen  fllaufien  iIlt  iin-male  Mensch  detn  ge- 
druckten Wort  bti<iuinch.scii  pilcgt. 

Allerdings  ist  der  Herr  Verfasser  insofern  zu  ent- 
schuldigen, als  die  Mitteilungen  des  Keichs-Marine-Amts 
ht  der  Marine-Rundschau  über  die  Probefahrten 
.  f.iibeck".  auf  welche  er  sich  anschcii'.crnl  .restiit/t  !ir;t. 
/.uniichst  überhaupt  erst  spät  erscluciicii  luid  uanu  aut:!i 
äußerst  wenig  inhali'Li^li  \\arLn.  und  wäre  ts  scitins 
der  Behijrde  wohl  richtiger  gewesen,  wenn  sie  sich  zu 
einem  uneingeschränkten  Bericht  herbeigelassen  hiltte. 
da  anzunehmen  ist.  daß  auch  andere  beteiligte  Kreise 
sich  ein  falsches  Bild  gemacht  haben  nnd  zu  falschen 
Scliliisscii  Kck<munen  siinl,  Jic  vicileiclit  aii^li  mit  uii- 
nutigen  Ocidausgaben  verknilpit  waren.  Warum  über- 
haupt die  (leheinmiskrämerei  über  rein  tcchnisciie  und 
sn  wertvolle  Versuche,  die  von  allgcnieinstera  Interesse 
sind  und  schließlich  auch  auf  Kosten  der  steucrzahlen- 
dcn  Bevölkerung  ausgeführt  werden?  Sf)llte  man  die 
Kritik  fürchten?  Auch  eine  Behörde  kann  irren,  und  eine 
Kritik  kann  mir  frischen  Wind  in  die  Segel  bringen, 
wirkt  aufklärend  und  trägt  das  Interesse  an  der  Marine 
In  die  weitesten  Kreise. 

Wenn  die  Hrwidirii  r.;  etwas  Ifin.A-  nusgefalleti  ist. 
als  das  gewiihnlich  der  l'ali  /.u  smi  plkgt.  so  bitte  ich 
das  damit  entschuldigen  zu  wollen.  daO  der  Herr  Ver- 
fasser gerade  über  die  wichtigsten  Interessen  des  Dampf- 
turbinenbanes  mit  einer  Virtuositftt  hinweggegangen  ist. 
die  ihresgleichen  suchen  dürfte  und  daft  er  schon  man- 
cherlei Aufsätze  veröffentlicht  hat.  auf  die  leider  noch 
I.Linc  l'nv  I  i.  -iiip.^  i  rfii;.;!  ist  und  war.  .Auf  ein  so  w  ich- 
tiges (iebiet  der  Technik  darf  man  aber  von  auüen  keine 
Beunruhigung  hineintragen,  solche  Neuerungen  mßssen 
sich  Von  innen  heraus  abklären,  wenn  Sie  zu  einem  vol- 
len Erfolge  führen  sollen. 

Mich  Ihnen  arigelegentüdisi  •jmi »fehlend,  zeichne  Ich 
licM:liachtunKSv<ill 

H.  Jansson. 


Köln,  den  19.  Dezember  19t»7. 

An 

Herrn  Qeheimen  Regierungsrat  Profcssur  O.  Flamm 
Hochwnhlgeboren 

Charlottenburg. 

Sehr  geehrter  Herr  (ielleiiuiatl 

Aui  die  zum  Teil  recht  wenig  sachlichen  Ausführun- 
gen des  Herrn  Ingenieurs  Jansson  will  ich  mich  be- 
mühen, möglichst  sachlich  zu  antworten. 

Jede  Drosselung  ist  unbedingt  mit  Verlust  verbun- 
den. Bei  der  Drosselung  ist  nicht  die  Teniperatur,  son- 
dern die  (lesamtwärme  konstant.  Herr  .1.  behauptet  in 
seiner  Zuschrift  nun  folgendes:  Durch  Weglassen  der 
Marschtnrbine  wird  allerdings  das  Druckgefälle  und  da- 
mit auch  das  Wärmegefälle  verringert.  Aber  infolge  der 
(iew  iciit.<iersparnis  ist  es  jetzt  möglich,  die  Hauptturbine 
mit  groüerer  Stufenzahl,  also  germgerem  u  c  au.szutüh- 
ren.  so  daP  ihr  Wirkungsgrad  besser  w  ird.  Diese  Ver- 
besserung soll  so  bedeutend  sein.  daC  dadurch  die' 
Leistung  der  Hauptturbine  um  die  Leistung  der  weg- 
gelassenen Marschturbine  steigt. 

für  diese  Behauptung,  die  lib-i^ii  s  in  den  frülicre.M 
Veröffentlichungen  des  Herrn  .1.  uiil]  in  uer  Patcntschriit 
jSjDJfi  nicht  enthalten  ist,  bleibt  Herr  .1.  den  Beweis 
schuldig,  und  bei  der  Unsicherheit  der  Wirkungsgrade, 
namentlich  bei  der  Marschturbioc,  sowie  der  Gewichte 
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ist  dieser  Beweis.  I  ti  tkrri  ls  sich  um  die  Differenz 
zweier  WlrkuuK&Kradc  handelt,  theoretisch  mich  nicht 
ZU  erbringen.  Es  kommt  mf  ein  Experiment  ati. 

Aller  sell»t  anxeBommen,  der  üampfverbraucli 
bliebe  auch  ohne  Marschtnrblne  derselbe,  so  wflrde  sich 

x]>  J:is  I^ild  niil  k'inctii  ^^  Iihr.;».-  ;iii<Jcrn.  sobald  die  sehr 
UiiJ  a(i<'iiclic  kcukiiotisinurschturhine  durch  eine  besser 
arf>cilctide  KiiirichtunK  (Kulbeiiinuschine.  KreftQber- 
traKuiiK.  Curtisturbiiie)  ersetzt  würde. 

Qanz  abgesehen  hiervon  kann  die  Drosselunir  des 
Kcsseldanipfes  und  dnmit  die  Verminderuni:  tlcs  W  nrme- 
jrefiilles  zur  VerntiiKk mri^^  der  (icschwindiKkcU  lucht  als 
etwas  Neues  ln/iiclni>.t  wxrden.  denn  dies  Verfahren 
w  ird  auf  allen  l'arsoris- 1  urbincnschiffeu  der  Handels- 
fh)tte  d.Tuernd  anßewetidet.  Die  l'atentsciinft  183  026 
enthält  auch  diesen  Punkt  gar  nicht,  so  daO  dessen  hr- 
wSbnanR  unn6tii;  war  Hineegen  schWet  Herr  .!.  (Zeit- 
schrift f.  Turbinenwesen  ni  S.  3.^1)  fm  li:u  rurliinc  \c.n 
150  Druckstuien  bei  lictrieb  mit  4IHi  tansiail  L  rii- 
drchunKCii  Drosselinitr  auf  3,5  Atm.  vor.  unter  Benutzung 
sämthclier  Druckstufen.  Dies  ist  die  cewöhnliche,  alt- 
bekannte Prosselreffutierunff.  Trotzdem  sajrt  Herr  J. 
wörtlich:  ..Die  dritte  Lei  st  im  für  im  U  m - 
d  r  c  h  11  n  K  e  n  könnte  nun  um  ti  c  i  d  r  1 1 1 1.  n 
0  r  u  p  p  c  erzielt  werden,  soll  aber,  um 
auch  einen  anderen  Pall  zu  zeigen,  wie- 
der mit  der  ganzen  Turbine  erreicht  wer- 
den." 

Hieraus  jreht  eanz  offenbar  hervor, 
daß  Herr  J.  das  Arbeiten  mit  der  «anzcii 
Turbine  und  Drosseln  auf  3.5  Atm.  als  neu 
V  O  r  s  c  h  1  ;i  K  t  ! 

Das  D.  R.  P.  182  026  schätzt  die  einfahrung  von  ge- 
drosseltem Dampf  In  einzelne  Stufengruppen  bei  ver- 
minderter rahrt,  um  bei  Kkincr  werdenden  I.eistuuKen 
die  Siurcü/alil  ^ior  Turbirn.  v  trringcrn  zu  können.  Was 
diese  VcrrinR«.  i  iiiiv;  ikr  stuierizahl  praktlKh  bezweckt, 
sagt  die  Patentschrift  nicht 

Die  Tabelle  Aber  die  Druckvertetlnng  in  einer 
11  stufigen  Aktionsturbine  beweist  nichts  weiter,  aN  i1;iH 
die  frei  werdende  Rneri:ie  eine  h'unktion  des  Druckvcr- 
lia  triisscs.  nicht  der  Druckdifferenz  Ist.  einer  der  ersten 
(Jruiids;itze  der  Thermodynamik. 

Das  RechnunKSiveispiel  nebst  Diagramm  des  Herrn 
J.  beweist  gar  nichts.  Man  weiß  Ja  gar  nicht,  wie  Herr 
J.  auf  die  effektiven  Warmegefalle  von  110  bea^'.  94 
be/w.  65.-t  Wr.  kn  und  die  thermisL'uii  f^j  \\'ir'Mi;iv;s- 
Rrade  von  78  (?),  68  und  49  kouutiJ.  I1(ci/.u  ist  im- 
bedingt  die  Annahme  eines  V'erlusfkoeffizienten  in  den 
Schaufeln  nötig,  der  nach  Stodola  ü.2  bis  betr&gt. 
Bei  der  Unsicherheit  dieses  Koeffizienten  bat  es  der 
Rechner  in  der  Hand,  das  Resultat  seiner  Rechnun«  he- 
liebiK  zu  beeinflussen.  Cienau  wird  die  Rechnung  erst 
bei  Anwendu;!.;  tks  Fki  iki-DiaKraiDitis,  i.las  die  Quotien- 
ten VVj  :  W,  für  verschiedene  DampfRescIiw  indigkeiten 
angibt 

Uebrigens  ist  der  Unterschied  zwischen  dem  „wirk- 
lichen" (?)  (soll  wohl  heiBen  „wirksamen")  und  dem 

effektiven  WarmeKefälle  viel  zu  «roß  anKcnommen,  etwa 
15  .^7  wiihrciid  5  10  ';  richtiger  gewesen  wäre. 
Wie  Herr  .1.  hierzu  koniint.  dafür  gibt  er  keine  Erklärung. 
Aus  der  Tabelle  ergibt  sich  für  die  drei  Betriebe  folgen- 
des: 

Der  effektive  theritiodynamischc  Wirkungsgrad,  das 
heilJt  der  (luotif  nt  ans  cffcktivcni  und  theoretischem 
Wärmegefiille  ist  bei 

Hetrieb  I  (l'W  Umdr.)  110.3  :  172      64.2  % 

(also  nicht  78  'c.  ein  ganz  unmöglicher  Wirkungsgrad, 
der  wohl  irrtQmlich  aus  H«^  :  tl»  berecbnet  ist) 
Betrieb  tl  (IM  Umdr.)  M  :  138  <=  68,2  ^ 


Herr  (.  will  daher  bei  Betrieb  II  hei  180  Umdr.  in 
Mi  Muieii  ein  effektives  Wiirinegeiailc  von  94  WF.  ks 
mit  einem  4  'V  höheren  Wirkungsgrad  verarbeiten  als 
bei  Betrieb  I  bei  198  Umdr..  1113,3  WÜ/kg.  in  ISO  Stufeii. 
Das  mittlere  Wiirmegefälle  pro  Stufe  Ist  daher: 

bei  198  LImdr.       IHM  :  l.SO  -   0.7.S4  W  K  kg 

und  bei  180  Umdr.  94  :  108  0.87  WK  kg 
d.  h.  bei  9',  geringerer  Umlaufzahl  soll 
das  effektive  Wärmegefiille  pro  Stafe  um 
lft3 Tt-  höher  sein  und  außerdem  noch  der 
W  i  r  k  IJ  II  ^  s  l;  r  a  d  steigen.  Paß  dies  ganz  un- 
möglich ist,  dafür  rufe  ich  alle  Turbinen- 
sachverständigen  als  Zeugen  auf! 

Das  mittlere  W  iirniegefälle  pro  Stufe  ist  bei  kon- 
stantem Wirkungsgrade  ungefähr  pr<iporiional  dem 
Uuadrat  der  Umlaufzahl,  dürfte  also  bei  Betrieb  II,  falls 
der  Wirkungsgrad  derselbe  wie  bei  Betrieb  1  bleiben 
soll,  höchstens; 

0,7.34,  (180    ins     0.61  WE  kg 

betragen.  Soll  der  Wirkungsgrad  noch  um  4  steigen, 
ST)  müßte  das  WiirmeRefiillc  ni>ch  kleiner  .sein.  Der  Um- 
stand, daß  bei  Betrieb  U  die  Hochdruckstufen,  deren 
Spaltverlust  am  größten  ist.  auOer  Betrieb  sind,  der 
mittlere  Spaltverlust  tle-  Turbine  also  kleiner  wird, 
wird  allerdings  den  N\  n  kiiii.;sgrad  etwas  verbessern, 
aber  nicht  entfernt  in  ^lm'.  Mjßc,  daß  dadurch  bei  der 
verminderten  Umiaufzahl  und  dem  gesteigerten  Würmc- 
gefälte  pro  Stufe  der  Wirkungsgrad  derselbe  bteil>en. 
geschwei;rc  denn  zunehmen  wird. 

üs  bliebe  der  Hinwaiid.  daß  bei  gleicher  Umlauizahi 
für  Stufe  42— I.SO  die  mittlere  Umfangsgeschwindigkeit 
größer  ist  nnd  daher  auch  das  mittlere  Wärmegefälle 
größer  sein  kann  als  ffir  die  ganze  Turbine.  Hierdurch 
wird  der  genannte  WHierspruch  allerdings  etwas  ge- 
mildert, aber  längst  nicht  aufgehoben,  wie  ich  Herrn  J. 
auf  Wunsch  beweisen  werde. 

Herr  J.  g  I  a  u  b  t  s  c  h  c  i  n  b  a  r.  d  a  It.  w  e  n  n  n  ii  r 
die  Querschnitte  zu  Anfang  und  am  t:  n  e  e 
stimmen,  der  Dampf  u  n  t  e  r  w  c  s  s  e  Ii  i .  ii 
richtig  a  u  s  g  e  n  u  t  z.  t  wird.  Ob  die  Stufen- 
zahl  und  Umfangsgeschw  indigkeit  auch 
hierzu  ausreicht.  Ist  Ihm  gieichgiiltig. 
Das  Ist  allerdings  eine  recht  einfache, 
bequeme    D  a  m  p  f  t  u  r  h  i  n  e  n  t  h  o  r  i  e. 

Die  Angaben  der  Janssonsschen  Tabelle  stehen  da- 
her mit  den  Grundsätzen  der  Turbinentheorie  in  schärf- 
stem Widerspruch.  Es  ist  übrigens  »)hne  weiteres  ein- 
leuchtend, daß  die  Verminderung  der  Stufcnzahl  mit  der 
Umiaufzahl  auf  jeden  Fall  seliiiükii  ist,  ich  fordere 
daher  Herrn  J.  auf.  den  theoretischen  Be- 
weis zu  erbringen,  daß  die  Turbine  seines 
Beispiels  bei  Betrieb  II  bei  Einführung 
von  Dampf  von  4,75  Atm.  abs.  In  Stufe  4.1  mit 
geringere  m  D  a  m  p  f  v  e  r  b  r  a  u  c  h  arbeiten 
wird  als  bei  F  i  n  f  ii  Ii  r  ii  n  g  von  Dampf  von 
entsprechend  den  geringeren  Querschnit- 
ten erhöhtem  Drucke  in  Stufe  I ! 

Auch  bei  tagclangcii  Fahrten  mit  Marschgeschwin- 
digkeit k  ini>  si  !i  ganz  uiu  rw  artet  -In;  Notwendigkeit 
plötzlichen  Unisteueriis  mit  Volldampf  oder  sogar  Ueber- 
lastung  der  Kessel  einstellen.  Es  wäre  daher  sträflicher 
Leichtsinn,  die  Kessel  zeitweise  mit  geringerem  Druck 
arbeiten  zu  lassen,  so  daß  die  ohnehin  schon  mangel- 
haften RRckwärtstnrbinen  ganz  nngcnilgend  arbeiten 
würden. 

Das  \'erhältnis  u/c  ist  bei  Parsonsturbinen  mach 
Speakman  (Zeitschr,  f.  Turbinenwesen  06,  S.  142)  meist 
(US  bis  0^ 
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Herr  J.  versuche  doch  einraai,  eine  Marschturbine 
für  halbe  Geschwindigkeit  mtl  u'c^OJ  zu  berechnen. 

fr  wird  für  die  .Marscliturhitic  al'.ciri  aiii  2Si)  Iiis  .^(Wl 
Stillen  kdüiintn!  Die  Dampf vcrhrauchszalileti  von  5.(1 
resp.  S,7  kc  e.  PS.  sind  hcrcchnet,  nicht  ani;ci)oinniLn. 

Der  Spaltverlust  in  Marschturbinen  ist  sicher  oit 
noch  hfiher  als  .V»  ''/i.  Prof.  Riedler  nennt  dieselbe  Zahl 
als  iTiaxin     Ii  ^pattverlnst  bei  Hanptturbinen.    (Z.  d. 

V.  n.  I.  Oft,  ij(i7.) 

Inwiefern  hnchRcspanntcr  Dampf  ueriniccrc  Arbeit 
leisten  und  beim  üurchKang  durch  die  iSctiauieln  Kroüeti 
Wärmeverlnsten  unterliegen  snll,  Ist  nicht  ersichtlich. 

Pa^eicen  durfte  es  klar  sein,  daB  Ucberhitzuns;  das  spe- 
zifisclic  Volumen  crliöht  und  daher  den  Spaltvcrlust 
vermindert. 

Der  \'(»rtcil  der  Akfioii.sturbine  als  MarsclKiirhiiie 
ist  von  mir  wohl  cenii'^ciul  eingehend  bci;riindet  wurden. 

Die  ^'raee,  ob  es  sich  bei  meinem  Beispiel  ßbcrhaupt 
lohnt,  wceen  der  sjeritiucn  JMehrleistuntr  von  400  PS. 
Marschturbinen  aufzustellen,  ist  sehr  wohl  hcrechtmt. 
Sonst  liätte  man  heim  ..Dreadnou;rht"  nicht  die  Hoch- 
druck-.Varschturbinen  w c>;>:elassen.  .Aufierdcm  will  ja 
Herr  J.  selbst  drossein  oder  mit  Keringem  Kcsscidruck 
arbeiten. 

Ich  habe  recht  wohl  «cwuHf,  daii  die  Kraftiibirtra- 
«unst  auch  für  Vollast  vorKcscIdauen  wurde.  (Siehe 
Schiffbau  V!ll.  S.  -44.?.)  Kür  Vollast  ist  jedoch  dieser  Vor- 
schlag: wetEcu  der  Anlageicostcn  nicht  Kut  ausführbar, 
sehr  sat  iageetn  ffir  die  MarschReschwindijtkeit.  Der 
praktische  ^^'ert  der  letzteren  An  )rdnuuc:  sreht  daraus 
hervor,  daß  die  Firma  nrown-Iinvcri  ein  Patent  dar- 
auf be.sitzt. 

Die  Riickw  iirtsturbincn  berechnen  sich  einfacher,  da 
die  Bestinununi;  des  Dampf/iistandes  vor  der  Haupt- 
turbine  bei  halber  Oeschw  indigkeit  Schwierigkeiten 
macht  und  die  Berechmniir  der  Mar.tchtnrbine  unist3nd- 
Uch  ist. 

BezüKlich  der  MehrbclastunK  der  Kessel  durch  die 
Rlickwflrtsturbinen  sei  nur  eesafft,  daß  diese  selbst- 


redend nur  auf  Kosten  des  Wärmevorrates  im  Kcssel- 
M'asser  treschehen  kann.  Da8  in  der  Praxis  tatsächlich 

so  ktearlieitet  wird,  zeivren  die  X'ersuche  der  ..I.ni  Lck". 
bei  denen  der  Kcs&eldruck  am  Schlüsse  der  Umstcuer- 
[Kii odc  um  3  Atm.  gesunken  war.   (Z.  d.  V.  D.  L  06, 

Meine  ßcrccbnnnesmethndc  soll  das  Verfohren  von 

"~~tM  I  i'.i  niclit  ersetzen.  Dieses  dient  zu  der  Kciiaucn 
iititi^liiiunn  siimtüclier  Stuieii  der  Turbine  und  ihrer  Ab- 
me.ssuuuen.  .Meine  Methode  daKe>jeii  soll  unter  ZuKrun- 
delCKunK  der  mittleren  Werte  ftir  u.  ii  c,  s,  usw.  einer 
schnellen.  näberunKsweiseti  HestimmutiK  des  bei  einer 
bestimmten  l.eistum^.  Stufen-  und  Umlaufzahl  zu  erwar- 
londcn  Wirkun^surades  dienen.  Der  Zweck  ist  vor  allen 
Dini;eit  der,  rasch  bestinnnett  zu  können,  ob  für  eiti 
Schilf  Dampfttirbinenaiitrieb  überhaupt  in  h'rage  ktjm- 
nicn  kann,  und  welche  l'mlauizahl.  \\  elleiizabl  USW.  die 
richtixe  ist.  Und  ich  glaulw,  daß  der  eiiieesChlaeGiic 
Wet;  tarn  Ziele  ftlhrt.  wenn  daran  auch  wohl  noch 

manches  aus/nset.'iii  ist. 

Auf  die  pt. rsi>nl'cheii  .\us!assunv;en  des  Herrn  J. 
eiiizu'.;eheit,  lu»'^e  iclt  keine  Lust.  .leiloeh  kaim  ich  nicht 
unterlas&sen.  Ausdrücke,  wie  ..etwas  läuten  hören",  «un- 
verstandene Versuche",  und  Sütze.  wie:  „Einer,  der 
sich  diese  braue  vorlebt,  kann  sie  sicher  nicht  beant- 
woiicn"",  als  unuehnriv;  und  i^ir  citic  technische  Zuschrift 
unpassend  znr;icl</u\ceisi.ii.  te!>rincns  ma',:  Herr  .1. 
wissen,  daß  ich  in  der  i)ainpiiurl)incubranche  nicht  finan- 
siell  interessiert  bin  und  mich  mir  ans  Liebe  zm  Sache 
mit  diesem  Fach  bescliäftiue. 

\\  etni  auch  ni<  itic  Arbeiti'n  auf  dem  (iebiet  der 
!)ampf-  und  (iasturbinen  sicher  manche  L'uv(d!kfMii- 
mcnhcitcu  enthalten  werden,  so  Kiuubc  ich  doch,  bis 
jetzt  einiee  Anrefftmx  «efrcbcn  zu  haben«  und  Überlasse 

die  Kritik  meiner  ^rbeitell  irelrnst  den  verehrten  LcscrR 

der  betreifenden  Zeitschriften. 

Mit  vorzlielicher  HnchacMunR 

Felix  La n Ken,  Ineertienr. 
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Neubau- AiiiträKe 
H.  C.  S  t  ü  h  I  k  c  n  ä  <>  Ii  n,  H  a  ni  h  u  r  s  -  S  t  e  i  it- 
w  a  r  d  e  r:  Pampfbarkassc  für  die  Bremer  Bau-Oes. 
Lünne  --  12,5  m.  Breite  -  3,0  in,  Tief^ans  ^  1,2  m. 
4S  i.  PS. 

Für  die  Direktion  des  Nordseebades  l.akolk  auf  der 
Insel  Rum;  1  noppelschraubcii-PassaKierdampfcr.  Lühkc 
-T-.  22,0  m.  Breite     4.«  m.  Ticftrana;     ftfi  m.  W  i,  PS. 

Maf.sii'kation 

Fok'ende  Schiffe  -sind  kiassifi/i^-rt  und  In  das  Re- 
gister des  (Germanischen  Lhtyd  einRctrascn  worden: 

D  a  m  p  f  e  r : 

Frachtdampier  „A  1  k  i  e  r"  (c\  llornfclsl,  gebaut 
IWM  von  der  A.-<i  Neptun.  Rostock,  für  Robert  M.  Slo- 
mana*  Hamburg.  232»  Br.-KeK.-Tons.  ll)5ü  l  PS. 


Fischdampfcr  „Atlant  a*'.  gebaut  19l>7  von  der 

Fiderwerit  .A.-d.  Tonniiic',  tur  liie  Dansk  Faerncsk  Ha»- 
iiskerisclskab  Ko|H'nhai:en.  25(i  ik.-Rc'.-'l'ons,  4(i<t  i.  PS 

Schlepper  ..C  o  1  u  in  Ii  i  a",  '.rcbaut  l'X)7  von  (i.  Scc- 
beck  \  -<i..  Breinerliavcn,  für  J.  Krummlaiid,  lireincr- 
havcn.  S.S  lir.-R«.",:.- I  nns,  3.10  i.  PS. 

Frachtdampier  ..Oeoree  Harper",  gebaut  1907 
von  der  .K.-ti.  Ncpfim,  Rost<»ck.  für  Otto  Zeick.  Rostock. 
H><'ii  iir..Rc«.-T  iiv  750  i.  PS. 

Fraclitdainpfer  ..Industrie",  gebaut  l>*H5  von  L. 
SiiJt  &  Zn.,  fiir  die  Rhein-  und  SeeschW.-Oes.  Köln. 
KW  Br.-RcK.-Tons,  501»  i.  PS. 

Fischdampfer  ,.K  a  r !  s  b  n  r  «ebaul  iy(i7  von  O, 
Seibeck  A.-<i..  fiir  die  Hodiseiiischerci  ßreuieriiavCH 
A.-(i.  2M  l5r.-Rik'.-Toit.s.  4i«l  i.  [>S. 

Frachtdanipfer  ..Mangora"  (cx  .Annapolis,  cx 
Capri,  e\  Diana),  Kcbaut  von  der  Ficiisb.  Scbiffsb.- 
(Ics.  fftr  Cic,  d'Armement  Cobtnial  Marseille.  2057  Br.- 
Reu.-Tniis.  l.OHi  i.  PS. 

Fracn!.i..:ii|)fcr  ..M  i  n  a  r  a  n  d  r  a"  ux  lla:isl.  vre- 
baut  IfOU  von  den  [!"W  aidtsw  erken  Kiel,  lur  die  Con'p. 
d'Armement  Col.  Uimkirchcn.  1029  ßr.-Kei;.-T.,  450  i.  PS. 
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^  c  i;  I  c  r : 

Leichter  „Alscn".  gebaut  von  Jakubscn  &  hVöh- 
lieh.  U.  m.  b.  n.,  für  Mumm  &  Mathiessen.  Sonderburs- 
KieL  m  Br..Re«.-roiis. 

Scliute  „A  n  n  a".  stehaot  !WT  in  Holtand  fOr  W.  Mofe 
Bützfleth.  .S5  Hr.  l^c^,  T<.]is 

Tialk  .^11  na  II.'.  Kchaut  IV»«)  von  W.  Rubertu* 
Qronin^en  ffir  Qerd  Ode  Boer.  Westrhraderfehn.  73  Br.- 
Ree-Tons. 

Tialk  ..Anna  Marcretba".  gebaut  1906  von 

E.  Smit  &  y.u  .  Honvcezaiul.  76  Br.-ReK.-Tons. 

Sehlcppkaliii  ..Husum",  «chaut  19Ö7  von  J.  H.  N. 
Wichhorst,  rhunl  iir).:.  für  Uic  Nordische  Kfistenf.  A^O., 
IlamhurK.  2.=>i  Hr.-Resc.-Tons. 

Leichter  ..Rauxel  II."  (ex.  .lulius  RtitÄcrs).  s;ebaut 
1905  von  J.  VV.  Klawitter.  Danzig,  für  die  Ratgerswerite 
A.-a.  Bladenhorst  In  Westf. 


NachrkhUn  von  denW«rft«n 

«k^ü«.^  und  aus  d«r  Induslrit 


Wcrilen 

Ülc  Im  Sotnnicr  ire^riiiidetc  Boot-  und  Jachf- 
werfl  von  .AbckiiiK  &  Ras  müsse  II  in  I.kni- 
werdcr  i.  O.  Kcueiiither  von  Veaesack  ist  Uein  Hclrici> 
tiberuelicii.  Pas  uaii/e  zwischen  den  Danipffähraiilasen 
mit  Sand  auigehöhte  Qeliindc  hat  die  hirma  vom  olden« 
burirlschcn  Staate  käuflich  erworben  und  dort  im  Laufe 
ciniKcr  Moii.uc  ciiiL-  ni<<deriic,  mit  elektrischem  Liciit 
und  mit  |)aii)pi  vcrstiicne  Aiilaue  nchst  ÜberwiiitcruuKs- 
schuppen  und  Patentstip  errichtet.  Da  die  Kirma  be- 
reits verschiedene  urcilSere  ScKcl-lachten  nach  dem 
neuen  Meßverfahren  in  Auftrag  hat,  kann  man  wohl 
hdffcn.  daG  auch  diese  Anlage  zur  kräftigen  Weiterent- 
wickluiiK  ac$  Wassersports  in  Deutschland  beitragen 
wird. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

-  und  Schiffsbctritb 


Die  Firma  Sartori  &  Bern  er.  Schiffsmakler 
i':id  Schiffsreederei,  feierte  am  1.  Januar  ihr  Miähri- 
.;es  hestelien.  Her  2i  jahrivre.  aus  Lübeck  Stammende 
Kaufmann  Auuiisi  -  ii  ii  ti  t  t.i;  lierte  sich  mit  Herrn  A. 
IJerKcr.  eheiifalls  .ms  Lübeck,  am  I.  Januar  IWSS.  Die 
Firma  erhielt  zuniichst  den  Namen  HerKer  &  Co.,  weil 
der  noch  nicht  seiner  Militärdienst-Verpflichtungen  ent- 
ledigte Sartori  nach  den  geltenden  gesetzlichen  Vor- 
Schriften  seinen  Namen  nicht  aufnelnneu  lassen  k(nnite. 
Später  entstand  dann  die  Lirtna  Sartori  &  Ikrijer.  A"»cr 
schtni  nach  Verlauf  von  iiiiti  J^iluni  schied  iiM.>i'.;L-  -^iit- 
licher  VcreinbarunR  der  Teiüiai>cr  RerRer  aus.  Hei  de 
Begründung  des  Geschäftes,  das  Schiffsmaklerei  imd 
Spedition  für  alles,  «ras  irgendwie  mit  Schifisgcschäften 
zusatnmenhinK,  sich  tüT  Aufgabe  gestellt  hatte,  war 
der  Anfanu  uar  bescheiden.  Das  \vicl!tii,>*L  Kapital,  das 
AuKUst  Sartori  cinsclioü.  war  seine  crsluuuliche  Arbeits- 
kraft, sein  nie  «'rmatlendiT  Kifer.  sein  Scharfblick  ''ir 
kommerzielle  Dinge  und  die  Kunst  des  selbständigen  Dis- 
ponierens. Im  Jahre  1862  begann  die  Firma  die  Korre- 
spondeiizreedcrei  mit  einem  kleim-n  Schoner  ..f^iise". 
Dem  ftikten  bald  nachher  drei  weitere  kleine  Segler. 
IsiiN  trat  aul'er  zwei  neuen  ScKcL'.liinVr.  im  Danipt- 
bchiH.  die  „Holsatia".  das  erste  der  Reederei,  hinzu. 
1876  wurde  eine  regelmflBige  Fahrt  mit  Kttnigsberg  ein- 


gerichtet. 188(1  folgte  eine  .solche  mit  Dan/ic  Dazu 
kam  die  deutsche  TaKes-Postdampischiiislinie  Kiel — 
Korsör.  Anfong  \i^2  bestand  die  Reederei  aus  sieben 
Seglern  und  11  Dampfern;  zwei  Jahre  später  waren  31 
Dampfer  und  ?  Segler  vorhanden.  Von  IS89  an  bcsali 
die  h^irnia  nur  noch  Dan!pfcr  und  zwar  27  mit  einem 
(lehalt  von  942U  ReK.-Tons.  Nach  F.röffnunR  des  Kaiser 
Wilhelm-Kanals  wurden  Filialen  in  Holtenau  und  ßruns- 
bCttelkoog  errichtet.  Die  Firma  bat  auch  sonst  seit  lan- 
gen Jahren  den  Kreis  ihrer  Tätigkeit  immer  mehr  er- 
weitert. Hin  Jtroßes  Holzpcschäft,  eine  Kohlcrihnndhin? 
und  Schiffsassekuranz  winden  dtii  iihriiicii  Betrieben 
anucKliedert  (ultr  weiter  ausgebaut.  A.  Sartori  wurde 
ein  Grußkaufmanti  im  besten  Sinne  des  Wortes.  Oar 
klein  hatte  er  hcKonnen,  stufenweise  Stieg  er  empor, 
und  was  er  machte,  das  verdankte  er  vor  allem  der 
eigenen  Kraft  und  Tüchtigkeit.  1885  wurde  er  Kommer- 
zienrat.  IWO  Geheimer  Kommerzienrat.  Iiis  zum  1.  Ja- 
nuar I8W  blieb  AuRUSt  Sartori  alleiniger  Inhaber  der 
Firma:  dami  traten  die  beiden  Söhne.  August  und  Paul, 
als  Teilhaber  ein.  Aber  bis  zu  seinem  Tode  am  15.  Okto- 
ber 19n3  war  er  die  Seele  des  Ganzen.  Die  Firma  wird 
seif lIl  III  Miti  '.Icn  beiden  Sühnen  fortstefiihrt,  denen  in 
ttrolkr  I  i  cLie  der  i'rokurist  Wilh.  Poppendieck.  der  schon 
vier  .la'ir/ehntc  der  l'iniia  im i;i.'i)or1.  zur  Scitu  sti.'Ist. 
Das  Kontorpersonal  besteht  iieutc  aus  40  Personen,  unter 
diesen  viele  Herren,  die  2.'>  Jahre  und  liinner  im  Dienste 
der  Firma  stehen.  Die  Reederei  umfaßt  heute  23  eigene 
Dampfer  mit  einem  Netto-Raumgehalt  von  7000  Reg.- 
Tons  und  4  Dampfer  in  Zeitcharter.  Der  Bestand  war 
\icleii  Veriinderunsfcu  unterwürfen.  Im  ganzen  iuhrcn 
und  fahren  unter  der  Flagge  der  Reederei  Sartori  & 
iicrgcr  75  Schiffe. 


Bau  eines  Wehrs  in  der  \\'  e  s  e  r  bei  B  r  c- 
ni  e  n.  Der  preußische  Staat  und  die  freie  Hansestadt 
jiniiicii  haben  am  2'>.  .Wu/  1''ii'i  drti  \  crtra'.;c  ulscIiIos- 
seii:  I.  über  die  B<"teiiiKuiiK  Bremens  an  den  Kosten 
eines  Rhein-Weser-Kanals;  2.  über  eine  Wehr-  und 
Schleusenanlage  bei  Hemelingen  (Bremen);  und  3.  Ober 
die  weitere  Vertiefung  der  Unterweser.  Von  diesen 
sind  der  erste  und  der  dritte  Gegenstand  um  nichts  ge- 
fordert worden. 

DaKeiien  ist  die  Krbauun«  eines  Wehrs  gleich  ober- 
halb der  Stadt  Bremen  in  vollem  (lange.  Die  Herstel- 
lung diesem  kostspieligen  Werkes  Ist  Bremen  auferlegt 
worden,  weil  die  Stronianlies;er  oberhalb  der  Stadt  auf 
preuUischem  (iebiete  die  Korrektion  der  Unterweser 
verantwortlich  machen  für  eine  Austrocknun..;  m.ii  Ufcr- 
Uindereien  und  eine  SefikunK  des  Ornndw  assers,  die  in 
den  letzten  laliren  eingetreten  ist  oder  noch  eintreten 
kann.  Das  Wehr  soll  einen  Aufstau  des  Wassers  bis  auf 
BVt  m  Aber  Normal-Null  ermöglichen,  wehAe  flöhe  für 
den  inter  in  Aussicht  «enommen  ist.  währciivl  für  .!en 
Sommer  nur  5  m  am  Wehr  stehen  sollen.  Der  Ku.;ken 
des  ffstcn  Wehres  lieiit  auf  1  ni  über  Normal-Null,  Sfi 
daß  der  .\ufstau  von  1  bis  4'':  m  dem  bcw  Ci{lichen 
Wehr  zufallt.  Schon  in  der  .Anlcuunn  des  Rückens  des 
festen  Wehrs  auf  4-  1  m  liegt  ein  Aufstau,  demi  so 
hoch  pflegte  gegenwärtig  das  mittlere  Niedrigwasser  zu 
lievccn. 

I'as  feste  Wehr  wird  aus  einer  massiven  Anlage 
bestehen,  auf  der  sich  vier  massive  Pfeiler  erheben, 
zwischen  denen  drei  Oeffnungen  von  je  .16  m  Weite 
liegen,  so  daß  die  Qesamtweite  tOft  m  umfaBt.  Die  drei 
Oeffnuncen  können  durch  ie  eine  Walze  und  einen  mit 
dieser  in  Verbindimn  zu  bringenden  Schild  Keschlossen 
werden.  Die  Walzen  sind  eiserne  Hohlzylinder  von  m 
Durchtne&scr.  An  sie  üchlieDt  sich  unten  der  erwähnte 
Schild  an.  Denkt  man  sich,  daß  das  vlMlg  geöffnete 
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Wehr  Ke<:clili.sscn  werden  soll,  so  werden  die  Wal/.en, 
die  sicli  aia  Liiiti  sanft  ansteiKcnUen  Kbene  befinden, 
ii-  liovccunu  gesetzt.  Der  Strom  tut  das  mit  eigener 
Kraft.  Die  Walzen  rollen  empor  und  leiEea  sich  vor 
die  Oeffnutteen,  die  ernrUinten  Schilde  scnlren  sicli. 

Per  i;aii/c  Abfluß  des  Stromes  wird  iiiii  eiiieni 
Mak  kLlituHiit.  Per  feste  Rücken  des  W  clires  liest,  u  ic 
Kesaift,  auf  -|  1  m  über  Normal-Null;  die  nächstfolKen- 
dcn  1 m  werden  durch  die  Schilde  icesperrt,  die  ober- 
sten 3  m  durch  die  Walsen.  Die  Ruze  Hemmuntr  des 
AilflilSses  macht  also  4%  m  (Wintcrhöhc).  Die  Oher- 
ilSche  des  Stromes  lieitt  dann  also  V-  m  iiber  dem 
ietziKcn  NiedriKwasscr;  im  Sommer  4  m. 

l:in  solcher  Aufstau  wirl(t  viele  Kilometer  Strom- 
auiwiirts.  Das  Wasser  im  Strom  steict,  es  fillt  die  OrB» 
ben  zu  beiden  Seiten,  es  Überschwcnmit  die  Uferländc- 
reien.  sofern  man  solches  will.  Denn  Kcccn  die  Ab- 
sicht kann  es  nicht  Kcschehen,  weil  man  in  dtr  flaiu! 
hat.  durch  Senkunif  der  Walzen  auch  den  SpicRCl  zu 
senken.  Die  Hebun«  des  Wasserspiegels  Kibt  die  Qc- 
leiEcnheit,  die  westlich  der  Weser  seiesene  Leeste-Brin- 
kimier  Marsch  im  Sommer  zu  befedchten.  Ferner  das 
bremische  BlocklanJ,  die  östlicli  der  Weser  Kele?:ene 
NiederunK  zwischen  ült  Madt  [{rtiiitii  und  der  Wutnine- 
Lesuin  s^-iinit  im  HltIisI  mit  fniclubarciii  W  escrw -isscr 
zu  überfluten.  Das  letztjjenannte  Becken  tülit  sich  ali- 
iSbrlich  im  Spiitherbst  mit  Wasser,  jedoch  mit  von  un- 
ten aufquellendem  Wasser,  das  iceinerlei  dOncende  Be- 
standteile enthalt  Nadidem  nun  der  Aufstau  erreicht 
sflii  wird,  k.inn  man  das  ganze  Becken  inundicren  mit 
Wcs^rwassvr,  das  DilnKsfoffe  in  groBcr  Mense  enthält, 
die  sich  in  der  Ruhe  ablagern.  Die  Landwirtschaft  hat 
also  ganz  unerwartete  Vorteile  aus  dem  Wehrbau. 

Bei  croBem  Tlochwasser  können  natflrlich  die  Wal- 
zen und  Schilde  nicht  im  Strome  ließen  bleiben.  Da 
kommt  alles  darauf  an,  das  Wasser  so  rasch  wie  möulich 
abzuführen.  I'a  niiissiMi  ^Y^^■  \\  a:/tn  diircli  cm  ati  dvti 
Pfeilern  befindliches  Windtucrk  eniportjeiioben  wer- 
den, worauf  dann  die  Flut  freie  Bahn  hat.  lieber  das 
Sanzc  Wehr  wird  eine  FußKänijerbrncke  führen. 

Die  Wasserkraft  des  Wehrs  soll  zur  VcrsorKiii)^; 
dt-r  Stadt  |-!rcrtieii  mit  clckfiscliL'U!  I.iclit  iuis'.ri'niit/,t 
werden.  Zunflclist  sollen  5  Turbinen  von  je  600  Pfcrdc- 
kräftcn  eingebaut  werde«.  Im  eanzen  sind  16  Tarbinen 
voreeseben. 

Wenn  man  sfch  das  Wehr  in  Funktion  vorstellt,  so 

muß  man  sich  %  er:.,'c.i.:cn\^  nrti;;cii.  dali  st-ino  L;ink;u.  die 
Breite  des  Stromes,  Ufü  in  ist.  Der  (ieograph  Sct>bcll 
■»cibt  die  Breite  des  Rheinfalles  auf  KMI  m  an,  also  um 
K  m  eertnKer.  die  Höhe  des  Sturzes  auf  20  tu,  wahrend 
hei  der  Weser  nur  etwa  4%  m  in  Prajre  kommen. 

Immerhin  ist  aiicli  dies  i.'in  ansL-Iiiilic!ier  Wa<;scrfn!l. 
Ließe  man  die  WasscTuicii^c  uiiiiiutelliai  aui  das  sati- 
dige  Strombett  stürzen,  so  müßte  sich  dort  alsbald  eine 
tiefe  Auskolkung  bilden,  in  die  wühl  bald  das  ganze 
Wehr  kopfüber  hineingedränst  würde.  Daher  wird  denn 
ein  Sturzbett  hergestellt,  das  dem  Uebcrfall  genügen- 
den Widerstand  leisten  kann.  Zunächst  Sf)ll  eine  Unter- 
laue  Von  kleinen  Steinen  gemacht  werden  und  auf  die- 
ser ein  Lager  von  schweren  Steinen.  Die  Sohle  wird 
dadurch  gegen  Angriffe  geschlitzt 

Neben  dem  Wehr  wird  ein  FischpaD  errichtet,  der 
den  zum  Laichgeschäft  aufsteigenden  Lachsen  und 
Aalen  einen  Weg  freilnilt. 

Auch  für  die  Schiffalirt  mußte  in  umfassender  Weise 
gesorj;t  wr-  Jcn.  Der  Wasserstand  wird  schon  bald  ober« 
halb  der  bremischen  Latidcsgrenze  in  trockener  Som- 
merxelt  manciiinal  ungenügend.  Der  Antstau  durdi 
das  Wdir  wird  ihn  verbessern.  Wie  weit  stromaut- 


\\:nts  und  in  w  <.'Icfieni  .Malic  es  w  irken  wird,  das  ist 
.schwer  zu  sagen.  Bei  Dörverden  soll  ein  zweites  Wehr 
entstehen,  und  zwar  durch  den  preußischen  Staat,  doch 
fehlt  es  darüber  noch  an  einem  endsflltifcen  Qesetz. 
Westlteh  der  Weser  Heet  ein  weites  GelSnde  um  die 
Ortschaften  Sulingen  und  UnicIuKiiiscn,  das  mit  Hilfe 
eines  Wehres  bei  Dörverden  mh  der  Weser  aus  be- 
wässert werden  könnte. 

Zur  Umgehung  des  VVehrcs  bei  bremen-Hemelinteen 
muB  Bremen  Schleusen  erbauen:  eine  arröBere  und  eine 
kleinere.  Die  gröBcre  soll  eine  nutzbare  Liinjre  vn  i 
.^so  m  erhalten  und  ist  bestimmt,  ganze  Schleppztifte.  Ik- 
stehend  aus  einem  Schlepp  lampier  und  vier  Si.li\it;i- 
kühnen,  auf  einmal  aufzuneliaan  und  durchzu.schletisen. 
Die  zweite  Schleuse  ist  für  das  Diirch.schleusen  ein- 
zelner Schiffe  bestimmt;  sie  bietet  außerdem  eine  Re- 
serve dar,  so  daB  der  Betrieh  anfrecht  erhalten  werden 

Kaiii;.  wt'iiii  einiin'  die  '.^röl'ere  ^^llleiise  w  L'v:eil  Dc- 
ttieli-ssUH  Ulis*;«  ndcf  Rcparaturt'is  lutiil  hciuit/.t  werden 
kann.  Die  Länge  der  kleineren  Schleuse  wird  70  m 
betragen.  Beide  sind  selbstverständlich  Kammer-  oder 
Kastenscbleosen.  Ihre  Brdte  swisehen  den  Torflflseln 
beträgt  12.50  m,  die  nutzbare  Tiefe  2.80  m. 

Der  Wehrbau  soll  vertragsmäßig  vier  .fahre  nach 
Unterzeichnung  der  Vertr;ii.:e.  .lisu  ani  2*>.  M;ii/  1910. 
fertig  sein.  Für  eine  Strecke  von  vielleicht  .=>ii  km.  und 
zwar  für  den  untersten  Teil,  wird  die  Schiffahrt  der 
Oberweser  damit  vollkommen  umgestaltet.  Für  den 
Ifauptteii  des  Stromes  muB  erst  die  Edertalsperre  kom- 
men, sodann  tntift  det  Rhcin-Hannover-Kanal  die  Verbin- 
dung nach  Osten  und  Westen  schaffen. 


U  e  b  e  r  das  neue  Heim  der  H  n  p  .t  c  in  New 
York  bringt  die  New  Yorker  Staatszeituii«  einige  in- 
teressante Mitteilungen,  denen  wir  Folgendes  entnehmen: 

An  dem  früher  unter  dem  Namen  „Aldrich  Court" 
bekannten  flehllMde  Nr.  41 — 45  Broadway,  das  kürzlich 

Jfi  Ilaiiiluirc- Xnieiika  Linie  angekauft  wurde,  sind 
/uizcit  uiiuaiiKiciwhe  binhauica  im  <iange.  Am  1.  Mai 
1908  wird  die  Dampfschiffsgesellschaft  aus  ihren  jetzi- 
gen Oesciiäftsräumen  in  Nr.  35-  37  Broadway  nach  den 
neuen  Räumen  afiersiedein. 

Die  Hamburg-Amerika  Linie  hat  die  (leschäftsräutitc 
im  Hause  Nr.  35 — 37  Broadway  seit  der  Begründutig 
ihres  amerikanischen  Bureaus  im  .lahre  1889  inne  ge- 
habt. Ursprünglich  war  die  Office  nur  ein  kleiner  Raum 
im  Hause  Nr.  37  Broadway.  Jetzt  bewohnt  sie  in  zwei 
Häusern  drei  Etagen,  die  bis  nach  Trinity  Place  durch- 
gehen. Der  gewaltige  Umfang  der  gegenwärtigen  Ge- 
schäfte macht  aber  eine  weitere  Ausdehnung  iinii'.:.  nn  l 
dies  hatte  den  Ankauf  des  „Aldrich  Court"  nn  letzten 
Jahre  zur  Folge. 

Nach  Vollendung  des  Umbaues  wird  die  Hamburg- 
Amerika  Linie  nicht  nur  eine  der  schönsten  and  fferfiu- 
migsten  Dampfschlffsagenturcn  in  der  Stadt,  sondern  im 
ganzen  Lande  haben.  Der  Haupteingang  führt  in  ein 
gcrciumiKe's  \estibnl,  von  welchem  Marmortreppen  in 
die  I'assagei)ureaus,  die  sich  vom  Broadway  bis  zum 
Trinity  Place  erstrecken,  führen.  Ueber  dem  mittleren 
Teil  dieses  Raumes  wird  sich  eine  groBe  Kuppel  aus 
buntem  Qlase  erheben.  Der  Paum  ist  mit  Wandverblen- 
diiiiircn  ans  jMarmor  ausgestattet,  wnhretid  an  den  Wan- 
den die  Kiitwicklung  der  Linie,  vnn  ihrem  Bcßuiti  im 
Jahre  1>-17  mit  einem  Seyrclselnti  von  Tun  Tonnen,  der 
„Deutschland",  bis  zum  heutigen  Tage,  mit  einer  Flotte 
Von  376  Dampfern,  mit  einem  Tonnengehalt  von  nahezu 
einer  MiHkui,  bildlich  dargestellt  werden  wird.  Hier 
wird  sidi  du  Departement  fBr  die  erste  und  zweite 
Klasse  des  recuUren  transatlantischen  Dienstes,  des 
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Mittelniecrdienstcs,  der  Atlas»  und  der  siitfaiinerilraiiii- 
scbcn  l.intfti  w  ie  auch  die  Kasse  befinden.  Ferner  w  ii  J 
eine  Telephon-  unJ  eine  Tcleeraphcn-Statinn.  sowie  ein 
ini»  ;ilk'ii  Deinirteiiiciits  in  VerhiirJnuK  stehender  i'rivut- 
teli  (»hniulieust  linvaTictnet  werden.  Der  zweite,  nach 
Ue-i:  !i:  .iihur»'  hinaus  «elev:eiic  Stock  wird  das  Hiensf- 
unU  l'rivatburcau  des  Ueneralvcrtrctcrs,  Herrn  Emil  L. 
Boas,  enthalten.  Dieser  wird  mit  der  darunter  fcciexenen 
l>a.ssaueai)teiiune  durch  einen  Privatfahrstulil  ver- 
.'Hjndeii. 

Das  Iiilatulfrachl-Dtparkmerit  wird  den  hinteren 
Teil  des  zweiten  Stockes  einnehiitcn,  wütirend  die 
Praciitabtcilung  der  Atlas-I.inie  im  dritten  Stnck  titilci- 
«Ecbracht  wird.  Das  F-'rdfrcsciioB  cmlnili  die  Adteßunfren 
fflr  die  dritte  Klasse,  das  /.w  iswlieiukek,  die  liureaii- 
rännie  des  I'roviani.i  i  .  Ji^-  IJuchlialterei.  die  Garde- 
roben und  die  Toilelieraiime  Üir  die  Aincestelltcn;  die 
Wände  werden  mit  Kacheln  ans'^cleut. 

Eine  BelästiKung  für  viele  Leute  am  unteren  Broad- 
way waren  die  lanKcn  Reihen  von  Menschen,  welche 

;  tir  !ie  Ansual>e  vnn  l*;issen  iiir  1:1. is  isl.iiul,  wo  sii'  eiti- 
vitvi änderte  An^ehoriue  ahiiolen  wullten,  warteten.  Die- 
sem Uebelstand  wird  damit  ein  f'Jidi.  ^L  i  acht.  daö  die 
Ausierticmjg  dieser  Pässe  in  Zukunft  am  KinKanK  von 
Trinit\    l*lace  crfokeii  wird. 

Ein  ciKenartiKer  Schniuclc  des  neuen  Qei>äudcs  der 
Hamhurfr-ÄnierikR  Linie  Ist  eine  Brcinzetafel.  welche 

die  Holland  Societv  liat  aMbrin'.,'en  lassen.  >mi  die  Stelle 
/u  hc/eichneii,  an  welclier  das  erste  Schiff  von  Eun*- 
päern  in  Amerika  cebant  wurde.  Die  Inschrift  der  Tafel 
lautet : 

„Diese  Tafel  bezeichnet  die  StSttc  der  ersten  Woh« 
HunxsniederlassunKcn  weißer  Münner  auf  der  Insel  .Man- 
hattan. Adrian  Block.  Kommandant  des  ..Tiüer".  erricli- 
tetc  liier  vier  Hiinser  oder  Hutten,  naelidem  sein  Scliiif 
im  N  >vciiiber  Ihli  verbrannt  war.  Mr  bante  das  Schüf 
..K't  si  cx^'".  das  erste,  das  von  hiurot'iiern  in  dieseüi 
Laude  Kcbaut  wurde.  i>ie  „Restless"  lief  im  i-'riihjahr 
16N  vom  Stapel.  Diese  Tafel  ist  hier  von  der  flolland 
Society  der  Stadt  New  York  im  September  I89i)  artKe- 
bracht  worden." 

K  n  I  i  s  c  Ii  e  D  a  ni  p  f  c  r  s  u  h  v  e  n  t  i  o  n  e  n.  In 
der  englisciien  Presse  hat  man  häufig  den  Aufschwung' 
der  deutschen  Schiffahrt  vollkommen  zu  Unrcclii  ani 
Subventionen  xurrtcktrefrihrt,  die  die  deutsche  Reuic- 
run«  der  Scliifialirt  v:ew;ilire.  Diese  Ik-haiiptunv:  ist  an 
sich  volH«  imziil reffend,  wie  oft  «cimv:  nacliRcw  ieseii 
worden  ist.  Man  lial  aber  ferner  in  Kn^;land  stets  >je- 
flissentiicb  Ubersclien,  daü  die  englische  KeKieruiie  Sub- 
ventionen in  viel  irröGeren  BeträKcn  an  die  englische 
Handelsflotte  bezahlt.  Nach  einer  eii'^lischen  Parla- 
mentsdrucksaclie  sind  im  P.tatsiahrc  I'Xlft  i'/  im  Ranzen 
£  bliin^  Pristdainpfer-Snbventictnen  von  f'^miland  be- 
zahlt worden.  In  der  betreffenden  Aufstellmii;  «iv;uriert 
die  große  Sul)ventii'n  inj  Iktraue  von  £  I.Mkkmi.  die  die 
Cunard-Linie  Jetzt  erhalten  soll«  nachdem  ihre  beiden 
Schnelldampfer  In  Fahrt  gekommen  sind,  noch  nicht 
l:s  partizipieren  an  den  Subventionen  verschiedeeie 
Kroße  englische  Reedereien  aulier  der  Cunard-Linie. 
die  schon  immer  eine  Subvention  fiir  die  Postdainpfer- 
linie  nach  New  York  erhallen  hat.  u.  a.  Ute  ^roUte  ciiv:- 
lische  Reederei,  die  Peninsular  and  Oriental  Steam  Na- 
vigation Company«  fBr  ihre  Postdampferlinie  nach 
Australien  und  Ostasfen  mit  einer  Summe  von  £.140  000. 
ferner  die  zu  der  Unna  lilder.  r>empster  &  Co.  in  Liver- 
pool in  Hcziehuii«  stehenden  r>ainiilerliriieii  nach  der 
Westküste  von  Afrika  und  nach  Westiiidieii  mit  Subven- 
tionen von  £  15  355.  bezw.  £  3951X1,  weiter  die  Pacific 
Steam  Navigation  Co.  für  Äire  Linie  nach  Südamerika 


mit  £  32  000,  und  dte  Canada  Pacific  Eisenbahn  für  Hire 

Dampferliiiie  auf  dem  Stillen  Ozean  mit  £  60  000.  Fer- 
nere Subventionen  werden  an  die  Reedereien  bezahlt, 
die  die  \  erbiuduiiK  über  den  eimlischeii  Kanal  mit  dem 
Kontinent  aufrecht  erhalten,  sodann  fiir  Dampferlinieii 
zw  ischen  Kanada  und  \\  estindieii.  innerhalb  der  west- 
indischeu  Kolonien,  zwischen  Aden  und  Ostafrika  n.  a.  m. 

Von  welcher  praktischen  Bedcutnnf;  diese  englischen 
Sul)\ eiitiotien  sind,  mau  das  n^hpivl  ilcr  nbcn  genann- 
ten P.  Ä  ().  Co.  zei>;en.  iiir  die,  wie  sdiun  Kcsagt.  eine 
Su  iw_:i:iiMi  von  rund  £  ,Vin(¥)0  ausnesetzt  ist.  Nach  der 
AbrccIiiiuiiK  dieser  üesetlschait  iUr  das  Ueschuftsiahr 
19116/07  ergab  sich  ein  als  Dividende  verteilter,  bezw. 
vorgetragener  IlebcrschuD  von  rund  £  227  000.  Die 
Reederei  hfitte  oht  c  die  Subvention  der  Kenierung  ihre 
!/ividende  \on  I.?',  mcht  verteilen  können,  wenn  sie 
nicht  ihre  Abschreibiiiiijcn  auf  die  Dampier  im  Betra'^c 
voll  rund  £  .«HP  OD»  erheblich  hätte  reduzieren  wollen. 
Tatsächlich  ist  also  die  gröBte  englische  Reederei  finan- 
xiell  von  der  Subvention  der  Regierung  abblngig. 


DicDampfkraft  in  Preußen.  Die  soei)en  im 

Koliii;!.  PreuU.  Statist.  Landesanite  ab«eschiossene  neu- 
Lste  Aiis/ahhiii'.;  der  am  \.  .\nril  1907  Virrhandeii  vicwe- 
seiien  Dampfkessel,  der  iestsiehenden  und  beweglichen 
Dampfmaschinen  und  der  Schiffsmaschinen  ergibt  tmU 
allen  MItbewcrbes  von  Gas.  Petroleum  und  Wasserkraft 
ein  starkes  Anwachsen  der  Dampfkraft.  Allein  die  fest 
stehenden  Dampfniascltiiieii  haben  ihre  LeislimKSfähiv: 
'  eit  i;e'<en  das  \  orjalir  um  l'^  l(>.'ii,  nämlich  von  4  y^.i  7'>7 
aui  .S|'>iNI7  Pferdestarken  Kcstciucrt;  die  Leistunt:  der 
Lokii'n<d)ilen  stieg  von  334  493  auf  363  J^S  Pferdestär- 
ken, die  der  Schiffsmaschiiicn  von  464 183  auf  489  852  PS. 
(wovon  allerdings  ^504.  bezw.  267756  PS.  auf  die 
Biiiuenschifie  entfielen),  hisiiesamt  hat  sich  die  Lei- 
stunvrsfähirkeil  aller  Dampfmaschinen  von  .S.794  57.?  auf 
A043.%7  Pierdestürken  erhobt.  Von  den  einzelnen  Re- 
gierungsbezirken und  Provinzen  stehen  im  Gesamtbe- 
träge der  Dampfkraft  die  voran,  in  denen  die  Kohlen- 
l>er«w  erks-  und  t'industrie  am  stärksten  vertreten 
ist.  Die  ersten  Sicllcii  nehmen  ein:  Arnsbern  mit  1  018.^07 
und  Düsseldorf  mit  Wii.;i7  (iesamt-Pfcrdestiirkcn;  diese 
beiden  Reuierunvtsbezirke  haben  suiiach  hei  '»  der  Bc- 
v.ilkeruiii;  d<  s  i)ri'nr!ischcu  Staates  '  i  seiner  (lesamt- 
niascbincukraft.  Bemerkenswert  ist,  daß  die  Zahl  der 
groOen  Maschinen  auch  im  letzten  .fahre  wieder  eine 
.'-^lei's'eruutf  erialiren  hat;  es  t£ibt  ben  ts  (l(<^  Maschinen 
mit  über  lu'io  Pferdestärken,  darunter  11.^  mit  jntN»  bis 
.^iMiii  und  2r>  mit  iiber  52Ü0  f*S.  Da  die  Zahl  der  fest- 
stehenden Datnpfniascbineu  um  ll(>2  zugenommen  hat. 
so  war  eine  lede  der  hinzugekommenen  Masclrinen  auf 
lf)7..S  PS.  711  •.  eranschlauen.  wälirend  auf  alle  S4  744  fcst- 
stehenüci  1  anipimaschinen  im  Durchschnitte  nur 
(>l.2  PS.  entfielen.  D  i  --'7*  V.isJmen  der  2027  Bimieii- 
schiüe  hatten  im  Mittel  Iis  Ps.;  die  t>r<2  Damptmasctiinen 
der  bl2  Seedampfer  besalien  im  |)urchschnitt  340,6 
Pferdestärken.  Obenan  bezüglich  der  Kraftieistung  stan- 
den sonach  die  Dampfmaschinen  der  Seeschiffe,  wShrend 
MM  letzter  Steile  iHe  2.=i.7,''4  Lokomobilen  mit  nur  14.1  PS. 
einzureihen  sind.  Doch  tritt  auch  bei  den  L<»komobile  i 
Jas  Meslrebeii.  ihre  l.eistunusfäliiKkeit  zu  steigern,  deul- 
iiclt  in  die  Erscheinung.  Die  Uisö  im  letzten  Jahre  aui- 
Kcstetlten  Lokomobilen  besaßen  im  Durchschnitt  bereits 
ie  24.3  Pferdestarken. 
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Unter  der  Bcsatzun^r  der  ctiKlischeii 
Handelsflotte  von  224  54»  Köpfen,  cinschließlicli 
der  Pischereiflottc  befanden  sich  36  ^t,  mehr  als  der 
dritte  Teil  Ausländer  am  I.  April  1906.  Von  den  Aus- 
ländern waren  38  425  oder  ]9^',  Lascarcn.  während 
.14  906  sich  aus  Weißen  aller  Nationen  zusammensetzten, 
von  denen  die  Schweden  mit  5198  an  der  Spitze  standen, 
während  5147  Deutsche  waren.  Wenn  man  die  Be- 
satzung der  Fischerciflotte.  in  der  keine  Lascaren  und 
nur  wenlRe  Ausländer  dienen,  mit  23  132  Köpfen  abzieht, 
ist  der  Prozentsatz  der  Premdcn  unter  dem  Unionjack 
noch  hoher,  und  unter  2014(18  Mann  73  331  f-'rcmde  auf 
den  Schiffen  zu  haben,  ist  kein  ideales  Verhältnis. 


Jahr 

Segelschiffe 

Dampfschiffe 

Zahl 

Reg.-Tons 

Zahl 

Reg.-Tons 

PS. 

1870 

.  2719 

168  193 

89 

10  453 

4  981 

1879  .  . 

.    2  953 

203  159 

192 

44  407 

13  326 

1891  .  . 

.    3  094 

187  766 

.343 

106  153 

28  133 

1895  .  . 

.    3  010 

17S9f>6 

401 

144  0.59 

35  517 

1901  .  . 

.    3  026 

142  524 

497 

256 .548 

53  790 

1902  .  . 

.    3  0«7 

143  837 

.54  »2 

270  442 

.54  I9S 

1903  .  . 

3  121 

138  723 

.5<m 

291  6.10 

58  918 

1904  .  . 

.    3  130 

135  580 

549 

.317  5.32 

64  213 

1905  .  . 

.    3  126 

130  090 

.572 

.331  225 

67  49K 

VMH)  .  . 

.    3  161 

121  58<l 

606 

.372  740 

74  ,5<W 

Die  dänische  Handelsmarine.  Die  Zahl 
der  unter  dänischer  FlaKge  fahrenden  Handelsschiffe 
von  mehr  als  4  RcK.-Tons  hetruK  zu  Beginn  des  Jahres 
1907  insKcsamt  4178;  der  Raumcehalt  dieser  h'ahrzeukic 
belicf  sich  auf  517  2t)l  ReR.-Tons.  Der  dänischen  Han- 
delsmarine gehörten  an  .3522  Segelschiffe  mit  141 45S 
Rejt.-Tons  und  656  Dampfer  mit  375  743  Reg.-Tons  und 
76  359  Pferdekräften.  Der  Anteil  des  eigentlichen  Däne- 
mark und  seiner  Besitzungen  an  diesem  Bestände  i:;l 
nachstehend  ersichtlich  gemacht: 
Segelschiffe 
Zahl  Reg.-Tons 
3161  121 5S0 
146  10  813 
162  8  392 
53  673 


Dänemark  .  . 
Kär-Oer  .  .  . 
Island  .  .  .  . 
Dän.-Westindien 


Dampfschiffe 
Zahl  Reg.-Tons  PS. 
606     372  740     74  .SOS 
10  496  .124 

39        2  499       1  521 
1  8  6 


zu.sammen  .   3522     141  4.SS     6.56     .375  743  76.1.54 
In  welchem  Umfange  die  Handelsflotte  des  eigent- 
lichen Dänemark  seit  dem  Jahre  lS7ii  angewachsen  ist. 
zeigt  die  nachstehende  Tabelle: 


Die  Zahl  der  Segelschiffe  hat  hiernach  seit  dem 
Jahre  1870  eine  Zunahme  erfahren,  während  ihr  Tonnen- 
gchall  im  Rückgang  begriffen  ist.  Die  Dampferflotte  ist 
der  Zahl  nach  sowohl  als  auch  dem  Tonncngehalt  nach 
nicht  unbedeutend  gewachsen;  der  Zahl  nach  hat  sie 
jedoch  nicht  in  demselben  Maße  zugenommen  wie  dem 
Raumgehalt  nach,  da  der  durchschnittliche  Tonnengehalt 
der  In  den  letzten  Jahren  gebauten  Dampfschiffe  im  Ver- 
gleich zu  den  weiter  zurückliegenden  Jahren  größer  ge- 
worden ist.  .Mit  dem  Steigen  des  Raumgehalts  der 
Dampfer  ist  ein  Rückgang  der  durchschnittlichen  Ma- 
schinenkraft pro  Reg.-Tons  verbunden  gewesen,  indem 
im  Jahre  1906  nur  0.20  PS.  auf  ein  Rcg.-Ton  entfielen 
gegen  0.48  PS.  im  Jahre  1870. 

Von  dem  Zuwachs,  welchen  die  dänische  Handels- 
marine im  Jahre  1906  erfahren  hat.  entfielen  auf  Segel- 
schiffe 120  Fahrzeuge  mit  19,50  Reg.-Tons;  hiervon  wur- 
den 96  Stü5:k  mit  19.50  Reg.-Tons  auf  inländischen  Werf- 
ten hergestellt  und  24  Stück  mit  647  Reg.-Tons  im  Aus- 
lande gekauft.  Unter  den  im  Inlande  gebauten  Segel- 
schiffen befand  sicli  (.in  ScIiiffsgefiiU  aus  Stahl.  An  dem 


ACT  I  EN OES ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cie. 

Düsseldorf-Oberbilk 


In  VZ  Arbeitstagen  fertig^gestellte 

vlepftiche  aufgrebaute  Kurbelwelle,  fertlgr  bearbeitet  21150  kg 
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Oesamtzuwachs  der  ScKelflotte  waren  58  Fischcreifahr- 
zeuKC  mit  538  RcK.-Tons  beteiligt,  von  welchen  51  Stück 
mit  463  RcK.-Tons  in  Dänemark  selbst  Kcbaut  worden 
waren. 

In  AhKane  KCkommcn  sind  im  Jalire  1906  im  Kanzen 
91  ScRler  mit  10  302  Rejj.-Tnns.  und  zwar  39  Schiffe 
mit  3586  Ren. -Tons  durch  Schiffbruch,  41  Schiffe  mit 
6551  Reg.-Tons  durch  Verkauf  nach  dem  Auslände  und 

11  Schiffe  mit  165  Reg.-Tons  durch  Abbruch. 

Der  Zusanc  an  Dampfschiffen  im  Jahre  1906  umfalite 
49  SchiffsRcfäße  mit  48  9(19  RcR.-Tons.  wovon  14  (mit 

12  016  Reg.-Tons)  im  Inlande  gebaut  und  35  (mit  36  893 
Reg.-Tons)  durch  Kauf  aus  dem  Auslande  bezogen  wur- 
den. Der  .Anteil  der  dänischen  Werften  an  der  Ver- 
mehrung der  inländischen  Dampferflotte  ist  bisher  im- 


mer verhältnismäßig  gering  gewesen:  er  schwankte  in 
den  letzten  fünf  Jahren  zwischen  14  und  25  fj. 

Im  Jahre  1906  sind  in  Abgang  gestellt  worden  15 
Dampfer  mit  8798  Reg.-Tons.  und  zwar  7  mit  4283  Rev:.- 
Tons  infolge  von  Schiffbruch.  7  mit  4417  Reg.-Tons  in- 
folge von  Verkauf  nach  dem  Auslände  und  1  mit  98  ReK-- 
Tons  infolge  von  Abbruch. 

Die  dänischen  Werften  haben  im  Jahre  1906  außer 
den  für  inländische  Rechnung  fertiggestellten  96  Segel- 
und  14  Dampfschiffen  noch  6  Segelschiffe  mit  229  Reg.- 
Tons  und  2  Dampfschiffe  mit  1804  Reg.-Tons  im  Ge- 
samtwerte von  775  000  Kronen  an  ausländische  Abneh- 
mer geliefert. 

(Aus  Danmarks  Handelsflaade  og  Skibsfart  i  Aaret  1906.) 


Nach  den  Listen  des  Germanischen  Lloyd  sind  in  der  Zeit  vom  I.  bis  30.  November  1907  und  1906  folgende 

Seeschäden  gemeldet  worden : 


Total-Verluste 

Beschädigungen 

Zusammen 
Anzahl 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

1  Segler 

1907 

1906 

1907 

1906 

1907 

1906  ' 

1907 

1906 

1907 

1906 

1  1907 

1906 

8 

18 

28 

40 

186 

166 

50 

71 

194 

184 

78 

III 

4 

4 

4 

2 

213 

183 

55 

48 

217 

187 

59 

50 

19 

20 

44 

67 

19 

20 

44 

67 

1 

57 

66 

58 

66 

Durch  Bis  beschädigt  

3 

2 

2 

2 

34 

28 

2 

37 

30 

4 

2 

,     schweres  Wetter  beschädigt  . 

1 

72 

73 

38 

32 

72 

73 

38 

33 

1 

1 

31 

30  , 

4 

9 

31 

31 

4 

10 

Verschollen  .  .  .  •  

2 

1 

1 

2 

1 



I 

I 

- 

1 

1 

2 

- 

2 

2  1 

4 

6 

6 

6 

8 

1 

1 

6 

» 

1 

2 

1 

1  ! 

5 

8 

Kondemniert   

2 

5 

2 

5 

Zusammen 

20 

31  i 

48  1 

65  1 

615 

568 

195 

231 

635 

599 

243 

296 

Sc«iruii«r  •  VanUmpfar. 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne  uUnmr 

TeL-Adr.:  Apparatbau,  Hamburg    P   Femspr. :  Amt  III,  Nr.  206 

Xiilfsapparate  für  den  Sehiffbau 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)  f"^  Herstellung  yon  taiz- 

'  freiem  Zosatz-Speisewasscr 

und  TrinkwiLSSor 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  für  Wasch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser- Verdampf -Anlagen      7  .'^f"  grossten 

SoelsewaSSer-Fllter  ^-        Druck-  und  Saugleitung  zum  Rei- 

nigen  Clhalli^oa  Speisowassors 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  p.-^-        Einichaiten  in 

die  SpeiBcwaasor-Druckloit. 
Dieselben  Vorwfirnier  mit  uutoniut.  Entlüftung  des  Speisewassers. 
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Tonnengehalt  der  To  t  a  I  v  e  r  I  u  s  t  e 


Dampftf 

Tom  brutto  1 

II 

Segler 

1  Tons  netto 

1907 

30 

l7fl9B  ; 

48 

18069 

1906 

31 

•40566  : 

65 

29807 

Die  niederländische  Handcisiiutte  zu 
An  rang  1  90  7.  Am  1.  Januar  191)7  zühlte  die  nieder- 
ländische Handelsflotte  775  Schiffe  mit  eioem  Nettogelialt 
von  1  218  236  cbm  gegen  750  StOck  und  1  164  065  cbm  am 
sielchen  Tage  des  Vorjahres;  die  Zunahme  beträgt  mit- 
hin 25  Schiffe  und  54  171  cbm.  Vorstehende  Ziffern  um- 
fassen diejcnii^cn  Schilfe,  welche  mit  einem  in  QemäB- 
heit  des  Gesetzes  vom  2S.  Mai  1869  ausgestellten  UJid 
Ende  Deiember  1906  noch  gettenden  Seebrlefe  venelieii 
waren. 

Die  &itwfcklttnir  der  nlederlSndlschen  Handels- 
marine liiiisicluiieh  1.1er  Art  der  Sdiiffi.-  seit  dem  Jahre 
1895  ist  iiavhsiciKiivl  ersichtlich  teiiittclH: 

Segelschiffe        Dampfschiffe  Zusammen 
Zahl  •'^'et'ogeh.         NeftoReh.  2.1,1  Nettogeh. 


Jahr 


1890 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1903 
1903 
1904 
1905 
1906 


634 
500 
4(15 
440 
441 
429 
432 
425 
417 
4^6 
439 
4W 
479 
492 


cbm 
550  009 
aS9974 

2S9  7.19 
278  K87 
269  4m 
249  9!« 
23s  51S 
222134 
213405 
206  063 

164  812 

165  114 
154365 
151274 


106 
118 

162 
172 
171 
176 
l'>> 
213 
235 
257 
268 
269 
271 
283 


cbm. 
3116  S33 
363686 
532819 

5S5  816 

N)S  51«) 
i>ii5  J74 
(Hj7  961 
759  657 
867944 
939  1  sn 

UM  19  71  w 

1066  962 


740 
618 

567 
612 
612 
605 
624 
638 
652 
693 
707 

750 
775 


cbm 
856836 
723660 

822  559 
834  7(14 
837  9in 
855  29.^ 
906  5115 
981  791 
1081949 
I  145  243 
1  12f)SI8 
I  I.X)961 
1  164  U65 
1218236 


Wie  die  vorstehende  Tabelle  ersehen  läßt,  ist  die 
niederländische  ScKcIschiffahrt  m  uiiauihaltsanieni  Rflck- 
Kßiit;e  be,;rincn.  Die  Zunahme  Jes  Dampferparks  im 
Jahre  1906  ist  nicht  unbeträchtlich  und  heträstt  dem 
Vorjahre  gegcnflber  rund  5  Sr- 

Die  Zahl  und  der  Raumseitatt  der  verschiedenen 
Schiffs^^pen  wSbrend  der  letzten  «wel  .Tabre  fst  ans  fol- 
gender Tabelle  zu  crsdien: 


ScMHlaflen 

Fregatten  .  .  . 
B;irken  .... 
Sclionerbriggs  .  . 
Schoner  .... 
Oalioten  .... 

Kuffe  

Tjalks  

.■ändere  Seglerarten 
Dampfechiffe    .  . 

(Alt»  Statistiek 
faar  1906.) 


Zahl 

3 
10 
f 

52 
3 
3 

328 
79 
271 


Bestand 

1905 

r.ettogehalt 
cbm 

15  374 
36160 

.IIa 

22  144 
1037 
648 

57  542 
20  927 
1  009  700 


31.  Dezember 

1906 

Zahl  ^""^^^^ 


3 
9 
! 
51 
3 
3 
.341 
81 
283 


van  de  Zeescbeepvaart 


15  374 
31150 
533 
20  393 
1037 
648 
.59  393 
^746 
1066962 
Over  hat 


Verschiedenes 


Die  Deutsche  Sc  h  i  f  i  b  a  u  -  A  u  ss  t  c  1 1  u  n  g, 
die  vom  April  bis  Oktober  d.  J.  in  Berlin  abgehalten 
werden  soll,  wird  auch  vnrii  Deutschen  Scrlerverbaiul 
und  Deutschen  Ruderverband  beschickt  werden,  und 
zwar  durch  Kollektiv-Ausstellungen.  Als  Ausstellungs- 
secenstände  kommen  In  Betracht:  Modelle  von  Jach- 
ten und  Booten,  besonders  setakelte  Vollmodelle,  Mo- 
delle und  Ansichten  vnn  Klubhäusern  uod  deren  Ein- 
richtungen, Ha'.;.:en  und  .Stander,  künstlerisch  hervor- 
ragende Preise,  histurisch  wertvolle  Oeeenstiiridc  und 
Uildcr,  eigenartige  Rcttungs-  und  AusrUstungsgeräte, 
Sammlunsen  von  lahrbilchem  usw.  MeldeschluB  ist  am 
25.  Januar. 


Die  Tclefunken Station  Nauen  hat  vor 
kurzem  eine  Verstärkung  der  Maschincti  und  andere 
wichtige  Verbesserungen  erhalten.  Dadurch  ist  es  er- 
möglicht worden,  bis  nach  Santa  Cruz  auf  Teneriffa  zu 
telegraphieren.  Der  Dampfer  „Kap  Blanco"  der  Ham- 
burg-Sildamerika-Linie  war  auf  seiner  Ausreise  bis 
Teneriffa  in  täglicher  telcgraphischer  Verbindung  mit 
Nauen.  Die  Entfernung  bis  Teneriffa  beträgt  ungefähr 
3700  km,  eine  gröOere  Entferonng,  als  die  Marconi- 
Station  bei  ihren  I^ekordversncben  fiber  den  Ozean  mit 

-1,:  ■■„•■1  NVi'vjl'i^ii,  n  1  i  l':it,   Pi  r  ">.-,:i:r 


Complettft  hTdraolische  Niet -Anlage  für  Schiffs  -  Kesselbau,  Fabrikat  der  bekannten  Hvdraoliker-Pirma 
HU8H  WITH  *  Co.,  Ltd.  Glas|»«r,  bestehend  aus: 

Ferner    Vertikale  Biegemaschine 

fttr  KeaaelmSatel  bis  3000  mm  Breite. 

Horizontale  Bohr-  u.  Versenk- 


Orosser  hydraulischer  Niet  = 

mae^lilffiA  ""^  Ausladung,  150  u. 

3fache  horizontale  Druckpumpe 

fBr  Riemcnautrieb,  Kolben  75  mm  ^  160  Hab,  mit 
Ginrichtuug  zuoi  automatischen  AwlaimMl 

Hydr.  Gewichts  ■Akkumulator 

m.  Gebäuso  for  BeUstangsaiatarial,  SMiBia  Kolben'^ 

^Omm  Hub. 


maschlne  Löden*^"*** 
Vier  Radial -Bohrmaschinen 
Blechkanten  -  Hobelmaschine 
3  Spindel  •  Kestelmantei  •  Bahfwaiciifliäir 


Diese  venig  gebrauchte  komplette  Anlage  ist  ganz  oder^oteflt  zu  verlmnfi». 


KUiBN  Beschreibungen  und  Zeichnungen  dieser  Änlagen  durch 

Th.  Scheid.  Hamburg^  11 

;^cli{ffbdu  -  technisches  Geschäft  för  modern  wasehiinlte  Sturtchtiiinwi 


:  ;  ;',-.jrK..d  by  Google 
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fcr  „Kap  Blanco"  ilbcnnittelte  die  in  Teneriffa  empfan- 
Kcnc  Dcpcsclic  dem  ihm  beKCKneiideii  Dampfer  „Kap 
Arkona'",  der  sie  dann  der  nächsten  ihm  erreichbaren 
Landstation  weitergab,  worauf  sie  nach  Nauen  ziirücl<- 
RelanRte.  Die  TeleRramme  von  Nauen  nach  Teneriffa 
Rehen  fast  canz  über  l-and  —  in  Kcradcr  Linie  durch 
Deutschland,  f">ankreich  und  Spanien  nach  Cadiz  — .  sie 
haben  also  viel  uroGere  Hindernisse  zu  überwinden, 
als  wenn  sie  über  See  Kinnen.  Die  TeleKraphisten  auf 
den  nach  Südamerika  Rchendeii  Dampfern  haben  Be- 
fehl erhalten,  alle  von  Nauen  und  Norddeich  kommen- 
den Depeschen  aufzunehmen,  und  auf  diese  Weise  wird 
im  Laufe  des  Sommers  Kenügend  Material  zusammen- 
kommen, um  beurteilen  zu  können,  wie  weit  diese  bei- 
den Stationen  mit  Sicherheit  reichen. 


BQcherbesprechung-en 

Die  Industrielle  und  Kommerzielle 
Schweiz.  Von  diesem  hochinteressanten  Lieferungs- 
werke  des  Polygraphischen  Institutes  liegen  die  II.  und 
12.  zu  einem  stattlichen  fiande  von  1X4  Seiten  Folio  ver- 
einigten Lieferungen  vor,  der  ausschlieölich  der  Schwei- 
zerischen Dampfschiffahrt  gewidmet  ist.  Dieser  Band 
verdient  die  iSeachtung  weiter  Kreise.  Unterhaltung 
suchende  Leser  werden  von  der  hülle  interessanter  Lin- 
zelhciten  überrascht  sein;  für  Kulturhistorikcr  und  (le- 
schichtsfor.scher  ist  es  eine  Fundgrube  bisher  nicht  ge- 
sammelter Momente  der  Entstehungszeit  und  des  Hnt- 
wicklungsganges  des  Dampfbootverkehres  auf  den 
15  schweizerischen  Seen,  dem  Rhein  und  der  Broj'e. 
Das  Werk  erscheint  zur  Mundertjahrfeier  der  in  .Ame- 
rika gemachten  f:rfindung  der  l^ampfbootc  im  rechten 
Moniente.  Es  gehl  zurück  auf  die  früheste  Zeil  der 
Schiffahrt,  vom  P.inbaiini  zu  den  Kriegsfahrzeugen  des 
IJ.  und  N.  .lalirhundcrts,  und  schildert  die  Entstehung 
der  ersten  Dampfbtitiic  auf  iedeni  unserer  Binnenge- 
wässer und  die  M.^nner,  welche  dabei  mitgewirkt  haben. 
Mit  Aufwendung  fleiOiger  Eorscherarbeit  in  den  Ar- 
chiven und  Protokollen  aus  dem  Anfang  des  vorigen 
.lahrliunderts  haben  es  die  Verfasser  der  verschiedenen 
Schilderungen  verstanden,  dem  Schweizervolke  eine 
(lesamtgcschiclite  seiner  Seen  zu  bieten,  wie  sie  bisher 
nicht  existiert  hat.  Kein  Leser  wird  das  Werk  unbe- 
friedigt auf  die  Seite  legen,  dessen  Preis  von  s  Franken 
im  Verhältnis  zu  der  reichen  Ausstattung  mit  Illustra- 
tionen, Plänen  und  Karten  ein  müBiger  genannt  wer- 
den kann. 

Die  Maschinenelemente.  Von  Dipl.-Ing.  H. 
Laudien.  Mit  Abbildungen  im  Text.  (Orundriö  des 
Maschinenbaues,  S.  Band.)  Hannover   19(17.  Dr.  Max 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  OER  WELT  ANBEWANDT 


Jänecke,  Verlagsbuchhandlung.  —  Dieses  Werk  ist  in 
erster  Linie  zum  Lehrbuch  für  technische  Lehranstalten 
bestimmt.  Es  enthält  den  Stoff  der  höheren  Schulen,  da- 
bei ist  iedoch  auf  die  niederen  Anstalten  Rücksicht  ge- 
nommen, indem  bei  den  Berechnungen  nur  die  Elemente 
der  Festigkeitslehre  und  Mathematik  als  bekannt  vor- 
ausgesetzt sind.  Es  ist  in  dem  Buche  besonders  der 
konstruktive  Standpunkt  in  den  Vordergrund  gerückt, 
aus  diesem  Grunde  sind  rein  wissenschaftliche  Formeln, 
welche  keinen  erheblichen  Wert  für  die  Praxis  haben, 
fortgelassen  worden.  In  Anbetracht  dieser  Bearbeitung 
des  Tliemas  ist  das  Buch  auch  für  den  Praktiker  recht 
brauchbar.  Besonders  das  Illustrationsmaterial  ist  über- 
aus vollständig,  über  500  Abbildungen  machen  den  Leser 
mit  allen  Details  bekannt. 


Meereskunde.  Sammlung  volkstlimlichcr  Vor- 
träge zum  Verständnis  der  nationalen  Bedeutung  von 
Meer-  und  Seewesen.  Verlag  von  E.  S.  Mittler  &  Sohn. 
Berlin  1907.  Preis  jeden  Heftes  -SO  Pf.  —  Angeregt  durch 
den  zahlreichen  Besuch,  welchen  die  vom  Institut  für 
Meereskunde  veranstalteten  Vorträge  gefunden  haben, 
hat  sich  das  Institut  entschlossen,  einen  Teil  derselben 
unter  obigem  Titel  im  Druck  erscheinen  zu  lassen,  .lähr- 
lich  sollen  12  Hefte  mit  einem  durchschnittlichen  Um- 
fange von  40  Seiten  und  reichem  Bilderschmuck  er- 
scheinen. Der  I^rcis  des  vollständigen  .lahrganges  be- 
trägt 5  M.  Die  bis  jetzt  erschienenen  Hefte  machen 
einen  vorzüglichen  Eindruck. 

Druck-  und  <J  e  s  c  Ii  w  i  n  d  i  g  k  e  i  t  s  v  e  r  h  ä  1 1- 
n  i  s  s  e  des  Dampfes  in  F  r  e  i  s  t  r  a  h  1  -  Cl  r  e  n  z- 
t  u  r  b  i  n  e  n.  Vrm  Dr.  Ing.  Oskar  Recke.  Mit  67  Abbil- 
dungen und  3  Tafeln.  Verlag  von  R.  Oldenbourg,  Mün- 
chen und  Berlin.  Preis  M  2,50.  Diese  Arbeit  ist  ein 
Sonderabdruck  aus  der  Zeitschrift  für  das  gesamte  Tur- 
birieiiwesen.  Der  Verfasser  versucht  auf  rechnerischem 
Wege  unter  Berücksichtigung  der  Druck-Ocschwindig- 
kcits-  und  Reibungsvorgänge  des  Dampfes  zu  einer  tun- 
lichst genauen  Formgebung  für  die  Schaufeln  und  Düsen 
zu  gelangen.  wäre  sehr  zu  wünschen,  daß  seine 
Ergebnisse  durch  praktische  Versuche  nachgeprüft  und 
für  richtig  befunden  werden. 

Jahrbuch  und  Kalender  für  Schlosser 
u  n  d  S  c  h  m  i  e  d  e.  27.  Jahrgang  des  Deutschen  Schlos- 
ser- und  Schniiedekalenders.  I90S.  Begründet  von  Ulrich 
R.  .Maerz.  Bearbeitet  und  herausgegeben  von  einem 
bekannten  Fachmann  und  Lehrer.  Preis  .3  M.  —  Soeben 
erschien  in  dem  Verlage  von  H.  A.  Ludwig  Degener. 
Leipzig,  der  neue.  27.  .lahrgang  dieses  Jahrbuches  und 


Tenax  BitumlnOMr  Cemeat 

V«  da  Orrlchti  d«r  Portlind-Ccfnatticrung  für  linkt  und  Bllgca. 

Die  Votlellf  eegenüber  Portlind-Conmticrung  sind  . 

fiewichtsertparniss,  grSssere  Haltbarkelt,  BrAsMTB 
Elattizitit  und  grcssa  kentervierenda  Wirkung. 

Brigg«  Vladuct  Solution 
wird  kalt  lufgcslrichai  -  wie  Pirbc;  ein  Vamitb  aat^eronlmtlldicr 
HalUurkdl    fflr    Kkame,    Decks,    Schornsteine  etc.    Sekr  blUlges 
SdiDUmlttel  fflr  Stihl. 

„Perroid"  Bitaminfite  Emaille 

1  mm  dick,  hH»  angestrichen  für  Kohlenbunker,  Tankdcektn,  KUtt 
riuRi«,  Bodenstäcke  elc 

Tenax  Kalfater-Leim 

(tr  Decksnlhle  du  baltbarste  und  billigste  echte  Marine  Olne  aal' 
den  Mark«. 

C.  Fr.  Duncker  A  C^. 

Inhaber  L.  Dittaaers 
HAMBURG,  Admlralltatfltrasae  S. 

Tckpboa:  Airt  la.  «U. 
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Kalenders  {ür  das  Jahr  19<)8.  Wie  in  icdcm  JahrKanK, 
so  Rewahrt  man  auch  in  diesem  überall  die  bessernde, 
crRänzende  und  alle  Fortschritte  auf  den  betreffenden 
Oebieten  verzeichnende  Mand  des  Hcrausucbcrs,  dem 
bei  der  BearbcitunK  eine  «anze  Reihe  von  Spezialisten 
hilfreich  zur  Seite  gestanden  haben. 


Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Lerosion  des  canons.  Le  Yacht.  4.  Januar.  Amerika- 
nische Oescliötze.  Gasdruck  und  Temperaturen  mit 
einer  Tabelle  über  die  Lebensdauer  der  einzelnen 
Kaliber. 

Kriegsschiffbau 

Lc  destroyer  anslais  „Ohurka".  Le  Yacht.  21.  Dezem- 
ber (17.  Kurze  Anijabcn  über  die  Parsons-Turbinen- 
anlaße  und  die  Kessel.  Das  Boot  träKt  3  -  7.6  cm-S.K. 
und  2  Decktorpedorohre.  Bei  den  Vorproben  wurden 
33  kn  erreicht.  Ganze  LlUiRe  =  77.78  m,  B  -  7.7S  m, 
H  -  5.(W  m.  Kine  Abbildung. 

Les  sous-marins  russes.  Le  Yacht.  28.  Dezember  07. 
Typen  und  .Anzahl  der  einzelnen  in  der  russischen 
Plotte  unter  besonderer  BerücksichtiKunK  der  drei 
hei  der  Oermaniawerft  in  Kiel  Kcbauten  Boote: 
..Karp".  „Karassi"  und  „Kambala".  Diese  sind  39,90  m 
lang,  ^,\r>  m  breit  und  verdränucn  ausKCtaucht  190  t. 
unterRetaucht  2'lfl  t.  Ihre  Bewaffnung  besteht  aus  einem 
Lancierrohr.  Zwei  Ahbildun«cii. 


The  battleship  „Bellerophon".  International  Marine  f!n- 
RineerinR.  Januar.  AnRaben  iiber  Gewichte,  Panze- 
runR.  Artillerie  und  Größe  der  MaschinenanlaRe.  Das 
AblaufsRewicht  betruR  7100  t.  Der  Gürtclpanzcr  hat 
mittschiffs  eine  Dicke  von  280  mm.  die  sich  an  den 
ünden  auf  100  mm  vcrjünRt.  Der  schwere  Turm- 
panzer ist  280  mm  dick,  während  die  Kt)mmandottirme 
280  und  200  mm  dicke  Wände  haben.  Die  Dicke  des 
Panzerdecks  bcträRt  40  mm  im  horizontalen  Teile  und 
70  mm  an  den  schräRcn  Seiten.  Die  ArmierunR  besteht 
aus  10-30,5  ctn  L/50  in  DoppeltQrmen.  einer  Anzahl 
10  cm-Üeschützen  als  Antitorpedobootswaffe  und 
5  Unterwasserrohren.  Die  Turbinen  sind  für23  0O<i  i.  PS. 
und  21  kn  konstruiert.  Drei  AbbildunRen. 
Italian  armored  cruiser  „Pisa".  Lbcnda.  Hauptabmessun- 
Ren.  Maschinenstürke,  Panzerung  und  Armierung 
nebst  einer  VerRlcichstabelle  mit  „Charle.ston",  „Corn- 
wall".  „Tokiwa"  und  „Marseillaise".  „Pisa"  hat  zwei 
Dreifach-Kxpansionsmaschinen  fiTr  19  000  i.  PS.,  mit 
denen  bei  132  minutlichen  UmdrehunRcn  22  kn  er- 
wartet werden.  Der  Qlirtelpanzer  ist  2(M)  mm  dick 
und  vcrjüHRt  sich  auf  80  mm  an  den  Enden.  Die  Ar- 
mierung besteht  aus  4  -  2,S,4  cm-S.K..  8-19  cm-S.K.. 
16-7.6  cm-S.K..  8-4.7  cm-S.K..  4  Maschinengewehren 
und  3  Torpedorohren  von  45  cm  Durchmesser.  Ganze 
L  140.50  m.  LPp.  -  130,00  m.  B  -  21.06  ra.  T  - 
7.18  m.  Deplacement  10  118  t.  LänRSSchnitt. 
Decksplan  und  eine  Abbildung. 
H.  M.  torpedoboat  destroyer  ..Tartar".  F-ngineering,  27. 
Dezember.  Official  preleminary  trial  of  tho  T.  B.  D. 


fJAMME.f\V»MAHL61E&5E.R[!  .MECHAH  V*  WKsWiLH . 

liefern  als  Spezialitäfen  fürSchiffs-^  jVIdschinenBdu 

KURBELWEU-LNFLAHTSCHLNWEÜ-LN, 
5CHRAUBLMWELLLN 

und  alle  sonsfigen  Schmicdeslucke  i^S.M:S^ahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.AHKLR. 

S(hrduben-«Schraubenflügel , 

Bdggerlheile^  in  Stahl  gegossen. 
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„Tartar".  The  ShippiiiK  World.  11.  und  25.  Dezember, 
lind  The  f)fficial  irials  of  tlic  „Tartar".  Tlic  EnRineer. 
20.  Dezember  07.  MitteilunKcn  Tiber  die  amtlichen 
Probefahrten  des  genannten  englischen  Torpedoboots- 
Jterstörers,  der  bei  einer  6stiindiKen  Fahrt  eine  Oe- 
schwindigkeit  von  .^S,.%  kn  bei  769  UmdrehunKcn 
erreichte.  F.ine  AbbildunK  vom  Schiff,  eine  aus  dem 
Turbinenraum  und  eine  Skizze  von  den  Wasscrrohr- 
kesseln.  VerRl.  Schiffbau.  IX.  Jahrji..  S.  265. 

Hollow  and  strait-lined  cruiscrs.  The  ShippiUR  World. 
11.  Dezember.  Wiedcruabe  der  Vcrjtlcichsprobcfahrts- 
kurven  von  den  cnKlischcn  Kreuzern  ...Minotaur"  und 
„Shannon".  Beide  Schiffe  haben  dasselbe  Deplace- 
ment (1-1600  t)  und  dieselbe  Uinge  (KSO.O  m);  „Mino- 
taur"  ist  22.7  m  breit,  geht  7.9  in  tief  und  hat  hohle 
Linien,  während  „Shannon"  23.0  m  breit  ist.  7.6  m  tief 
Kcht  und  Rcrade  Linien  hat.  Es  ergab  sich,  wie  auch 
schon  von  Froudc  durch  Modellversuche  fcstKcstcllt 
worden  war,  daß  das  Schiff  mit  hohlen  Linien  dem 
mit  geraden  Linien  überlegen  ist. 

H.  M.  S.  ..Mohawk"  on  trial.  Ebenda.  Kurze  Angaben 
über  den  Torpedoboofszcrstörcr  ..Mohawk".  eines 
Schwesterbootes  des  vorher  genannten  „Tartar".  und 
seine  Probefahrten.  Eine  Abbildung.  Vcrgl.  Schiffbau. 
IX.  Jahrg.  S.  2.%. 

Handelsschiffbau 

Lc  paquebot  mixte  ..Sontay".  Lc  Yacht.  21.  Pezcni- 
bcr  07.  Kurze  Daten  über  die  Maschinen-  und  Kcssel- 
anlage.  Die  Dreifach-Expansionsmaschincn  entwickeln 
zusammen  .WOO  i.  PS.  Drei  Doppelendcrkcssel  mit 
insgesamt  16  Feuern  liefern  Dampf  von  9  kg  Span- 
nung. Der  für  Truppentransporte  eingerichtete  Damp- 
fer bietet  Schlafgelegenheit  für  45  Offiziere.  94  Unter- 
offiziere und  67n  .Mann.  Eine  Abbildung. 

New  egyptian  inail  turbine  steamship  „Meliopolis".  In- 
ternational .Marine  Engincering.  Januar.  IJeschreibung 
der  Parsons-Turbinen.  der  Kcssclanlage  und  des 
Schiffes,  sowie  seiner  Wohncinrichtungen.  Auf  der 
Probefahrt  wurden  während  12  Stunden  mit 
IKfKHl  i.  PS.  und  .370  Umdrehungen  20,75  kn  erreicht. 
Die  Abmessungen  des  Dampfers  sind:  flanze  L 
166.12  m.  B  ^  18.36  in.  T  —  6.85  m.  Deplacement 
15  260  t.  Viele  Abbildungen. 

The  Cunard  steamship  „Mauretania".  International  Ma- 
rine Engineering.    Januar,    und    The  Atlantic  liner 


„Mauretania".  The  Engineer.  Chicago.  16.  Dezember. 
Unterschiede  zwi.schen  „Lusitania"  und  ..Mauretania" 
nebst  Angaben  über  die  Bauart  der  Turbinenrotoren 
und  die  Probefahrten.  Mehrere  Abbildungen  und 
Skizzen. 

The  french  liner  „Guadeloupe".  International  Marine 
Engineering.  Januar.  Hauptdaten  des  Schiffes  und 
kurze  Angaben  über  Maschinen  und  Kessel,  sowie 
ziffernmäßige  Höhe  der  vom  Staate  gezahlten  Un- 
terstützungen. Die  Drcifach-Expansionsmaschinen  ha- 
ben Zylinder  von  686.  1092  und  1829  mm  Durchmesser. 
Die  minutlichen  Umdrehungen  betragen  80.  (lanze  L 
-  1.16.00  m,  LPp.  =-  131.84  m.  B  -  1.S.92  m,  T  7.00  m. 
Deplacement  =  9750  t.  (ieschwindigkeit  =  17  kn.  i.  PS. 
6.580.  Mehrere  Abbildungen. 

Test  on  the  steamship  ..Oovernor  Cobb".  Ebenda.  Ver- 
suchsfahrten zwischen  Boston  und  St.  John.  Messung 
der  Pferdestärken,  des  Wasser-.  Dampf-  und  Kohlen- 
verbrauchs und  Zusammenstellung  der  Ergebnisse  in 
einer  ausführlichen  Tabelle. 

Militärisches 

Le  contraddizioni  di  Tsushima.  Rivista  Marittima.  De- 
zember. Abhandlung  über  die  Schlacht  hei  Tsuschima 
hinsichtlich  der  Qcfechtsentfernung.  des  Artillerie- 
kampfes  und  der  Taktik.  Vergleich  der  Skizzen,  die 
von  einzelnen  Verfassern  für  den  Verlauf  der  Schlacht 
entworfen  worden  sind. 

Jacht-  und  Segelsport 

Les  monotypes  de  port  Wa.shington.  Le  Yacht.  21.  De- 
zember 07.  Linien.  Einrichtungspliine  und  Hauptspunt 
ilieses  Hootstyps,  dcssL-n  Mauptvcrtrcter.  der  ,.Cow- 
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Babjr*',  folgende  Abinessuntccti  zeist:   Ganze  I,  ^ 
MD  m,  LwL.  B  4J5  m,  B  im  Deck     14)8  m.  B  in  der 
CwL.  =  1.80  m,  T  =  WI  m,  T  mit  Schwert  =  CWW  ni, 

Stcclflficlic  -=  23,54  qiti.  Zwei  Abbildungen. 

Le  cruiscr  de  6.5H  m  „Diabolo".  Le  Yacht.  21.  Dezem- 
ber 07.  Raumvertciliiii«  und  liauart  des  B(K)tes  nebst 
tiinrichtungsplänen  und  SeKelriB.  Cjanze  L  =  6.50  m. 
LwL.  =  5.70  ni.  B  —  2,22  m,  T  -  0,90  m.  Deplacement 
2J0  t,  Freibord  vorne  =  0,90  m.  kleinster  f  rcibord 
=  0,70  m.  Eine  AbbiMonsr. 

Le  cötre  ..Ivonne"  ä  M.  Monchablon.  Lc  Yacht.  28.  De- 
zember 07.  RaubeschreibunK.  Materialstftrken  und 
Raumvertcilunv:.  SlIuv  L-rpiinktsaiiK'abon.  Linien,  Segel- 
rifl.  Länssschnitte  und  CinrichtunKszeichnung.  Die 
naoptäbinemiiiscn  des  Bootes  sind:  Ganze  L  = 
18,34  m,  LwL.  =  14,40  m,  B  -  4.50  m.  T  =  2,70  m, 
Deplacement  =  48.04  t,  Wasserlinieniläche  =  45,81  qm, 
Haupispamflüchc  5.486  qm.  Segelfläche  «  lgl«54  qm. 
Zwei  Abbildungen. 

Le  steam  yacht  amdricain  „Privateer".  Le  YachL  4.  Ja- 
nuar. Mitteilungen  Aber  die  Cinriciitung  der  Yacht,  so- 
wie Ihre  Maschinen-  und  Kesselanlage.  Die  Dareh- 
tnesser  der  Zylinder  sind  355,  559,  und  91-1  mm,  der 
gemeinsame  Hub  beträgt  610  mrn.  die  indizierte  Ma- 
schinenleistung 900  PfcrdcstürlMii.  womit  14  kii  er- 
reicht wurden.  Ganze  L  54.ü<>  m,  LwL.  ^  4S,iiii  in. 
B  =  7,30  m.  T  —  2.75  m  vorne  und  3,35  m  hinten.  De- 
placement 3=  500  t  Längsschnitt^  Decksplan  und  meh- 
rere Abbildtingen. 

Dk-  W'cttscKL-l-nestiinituniKcn  der  International  Y.'iclit 
KacjiiK  Union.  Wassersport.  Januar.  Wiedergabe 
eines  Vortrags,  der  auf  dem  Se;;leriav:e  1907  (Iber  die 
genannten  Bestimmungen  gchaltca  wurde.  Mehrere 
Skizzen,  die  den  einzelnen  Paragraphen  zur  Erlivte» 
rang  der  Bestbnmungcn  l)ciKeKeben  sind. 

Verschiedenes 

La  chaioupe  d  experieiices  pour  le  „Maurctania".  Le 
Yadit  4.  Januar.  Beschreibung  der  Bauart  und  der 
Aasriistnng  des  Versuchsbootes  mit  Angaben  aber  die 
verschiedenen  Versuche.  Vier  Abbildungen. 
An  e.vpcrinicntal  invcstigation  of  stream  lines  around 
uiuilels.  Ihc  Nauiical  Uazeite.  12.  Lk^eiubur. 
atiönal  Marine  Engineering.  Januar.  Wlcder- 


gabe  eines  vor  der  Society  oi  Naval  Architccts  and 
Marine  t:ngineers  gehaltenen  Vortrages  über  Modeil- 
versuche. Die  hölzernen  Modelle  wurden  mit  ehier 
starken  IJSsung  von  Fe,  Cl«  bestrichen;  nadidem  diese 
getrocknet  war,  bohrte  man  ein  feines  Loch  durch  das 
Holz  und  führte,  während  das  Modell  geschleppt 
wurde,  eine  Lösung  von  iC«  H,  (OH),]  durch  das- 
selbe. Bei  der  Berührung  dieser  Säure  mit  der  Außen- 
haut bildete  sich  Tinte,  welche  die  Berahrangsstellen 
sdiwirzte.  Auf  diese  Weise  erhielt  man  beim  Ver- 
setzen des  I.oclies  nach  und  nach  eine  tielicbicc  Zahl 
Stromfäden,  die  AuLschluB  lilier  die  W'as.serbcweijuuK 
längs  der  Außenhaut  gaben. 
Fifteenth  annual  mecting  of  the  Sncietv  of  Naval  Ar- 
chitects  and  Marine  ünginccrs.  luterniitional  Marine 
Engineering.  Januar.  Auszugsweise  Wiedergabe  der 
gehaltenen  VortrSf;e  Ober  folgende  Tfaemata:  f.  An 
expcrnnental  invcstigation  of  StraaOl  llnes  arniind 
ships  nuidcls,  2.  Somc  experimenls  on  the  eiicct  ui 
longitudinal  distribution  of  displacement  upon  resi- 
stance,  3.  Further  tactical  considerations  involved  in 
warship  design.  4.  Snbmartnes  of  batUeship  Speed. 
5.  Motor  hfiats  for  naval  Service,  6.  High  speed  motor 
boats  for  plcasure  use,  7.  Some  observations  on  mo- 
tor propelied  vessels  and  nutes  on  tlie  Bermuda  raee. 

8.  Two  new  revenue  cutters  for  special  purposcs, 

9.  Test  on  the  steam  ship  „Govcrnor  Cobb",  10.  AppU- 
ances  for  manipnlating  life  boats  on  sea-gotaig  veaseis. 
11.  The  transportation  6f  refrigerated  meat  to  Pa- 
nama. 1?.  Two  instanccs  of  unusual  repairs  (n  vessels, 
13.  Wooden  sailitig  ships,  14.  Sonic  carly  history  re- 
garding  the  douUe  turreted  monltors  Miantonomoh 
and  class. 

Modem  marine  transportation.  Ebenda.  Verwendbarkeit 
elektrisch  angetriebener  Frachtiahrzeuget  die  ihre  mo- 
torische Kraft  von  einem  mit  ihnen  durch  Kabel  ver- 
bundenen, die  [Elektrizität  erzeugenden  Dampier  er- 
halten. Vorzüge  dieser  Transportart  gegenüber  der 
bisher  üblichen,  durch  Schlepper  oder  durch  Erzeu- 
gung der  Triebkraft  auf  dem  Frachtfahrzeuge  selbst. 
Mehrere  Abbildungen.  Lflngsschnitt,  Querschnitt  und 
Dccksplan  eines  Dampfers  mit  Kraftanlage. 

A  iiew  150  t  iiydruulic  cruiic.  KL'ttidu.  licSvliieibun^i  ciues 


für  Armstrong,  Whitworth  &  Co.  gelieferten  150  t- 
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Drehkranes,  sowie  seines  Windwerkes  und  der  Dreh- 
vorrichtunii.  l>ie  HebcKeschwindiBkelt  beträgt  9.H  m 
in  der  Minute.  wr>bei  in  \V*  Minute  ein  voller  Dreh- 

krcis  beschrieben  werden  kann.   F.ine  Abbildung.  

The  propulsion  of  ships.  Rngineering  Magazine.  Okto- 
ber 117.  Erörterung  ungelöster  Fragen  in  bczug  auf  die 
Fortbewegung  von  Schiffen  und  augenbhcklicher 
Stand  der  Schiffsturhine  und  der  Vcrbrennungskraft- 
maschincn. 

New  dock  at  Hong-K<)ng.  The  F.ngineer.  20.  Dezem- 
ber 07.  Kurze  Angaben  über  das  Quarry  Ray  dnck, 
das  gröüte  im  fernen  Osten.  Seine  Hauptabmessungen 
sind:  Länge  2.W.87  m.  L  über  Kielstapel  228.6« I  m. 
Breite  oben  -  .%.,SH  ni.  Breite  am  Roden  —  25.44  m. 
Mehrere  Abbildungen. 

Decp-watcr  wharves  on  thc  Thames.  The  Shipping 
World.  II.  Dezember.  Skizze  von  den  an  der  Themse 
bei  Long  Kcach  geplanten  Dockanlagen  mit  kurzen 
Bemerkungen. 

Dr.  Schlicks  gyroscopic  apparatus  for  steadying  ships. 
The  Shipping  World.  25.  Dezember.  Wiedergabe  eines 
V»)rtrages  von  William  H.  White  über  die  Versuche 
mit  dem  Schlickschcn  Schiffskrcisel  auf  dem  ..Seebär" 
vor  der  Institution  of  Naval  Archilects.  Mehrere 
Skizzen  und  Diagramme. 

Dock  flottant  de  la  Trinidad.  Le  Oenie  Civil.  28.  Dezem- 
ber. Beschreibung  eines  Schwimmdocks  für  Trinidad 
von  111.28  m  ganzer  Länge.  25.00  m  gröüter  Breite 
und  10.68  m  Höhe.  Fs  besteht  aus  drei  Teilen,  deren 
jeder  durch  die  beiden  anderen  gedockt  werden  kann, 
und  vermag  Schiffe  von  40(K)  t  zu  heben.  Skizzen  mit 
Maßen  und  drei  Abbildungen. 

La  navigazione  nci  purti  italiaiii.  Rivista  Marittima.  De- 
zember. .Angaben  über  den  Schiffahrtsverkehr  in  den 


italienischen  Häfen  in  den  Jahren  1904  (15.  Unter  den 
Häfen  steht  Genua  seit  langer  Zeit  an  erster  Stelle. 
Die  Weltstellung  der  deutschen  Handelsflotte.  Hansa. 
2L  Dezember.  Wiedergabe  eines  Abschnittes  aus  dem 
Buche  ..Deutsche  Schiffahrt  und  Schiffahrtspolitik'"  von 
Dr.  Thicss,  in  welchem  Vergleiche  über  die  Stellung 
der   deutschen   Handelsflotte   innerhalb   der  Haupt- 
handelsflotten  und  ihr  Wachstum  angestellt  werden. 
Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt  der  Duisburfer 
MaBchinenbau*Akt.-Qes.,  vorm.  Bechern  &  Keetmann, 
Duisburg,  Rhein,  bei,  worauf  wir  besondeis  aufmerksam 
machen.  

INHALT: 
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Brtlls  HVt«  a#  Ritt 

Neunte  ordentliche  Hauptversammlung  der  Schiffbau- 
technischen  Gesellschaft 

Von  O.  F I  a  m  m 
(PortssttoBiil 


Im  der  Diskussion  zum  VortrriK^c  Jcs  Ilenn 
Meruiebaurat  Wellenkamp  führte  zunächst  Herr 
Maiinebaurat  Dfx  aus,  daß  es  mit  Dank  zn  beertt- 
Ben  sei.  wenn  die  Fraxe  der  WWerstandsbestim- 
mtlng  durch  den  Vortragenden  hier  erneut  ange- 
scnnittcn  worden  sei.  Zwanzig  Jahre  hindurch  hät- 
ten die  Behörden  Prcincns  und  des  Reiches  sich 
beiuüht,  Schleppanstalten  zu  i>ckummen,  zurzeit 
seien  drei  VoUanstalten  vorhanden,  und  eine  vierte 
werde  geplant. 

In  seiner  Diskussjoii  wolle  tr  ^icli  möKÜclist 
an  den  gedrucitten  Vortrag  des  Herrn  Wellenkamp 
halten,  um  zu  vermeiden,  daß  Sachen,  die  darin 
angenommen  seien,  unwidersprochen  blieben.  Zu- 
nächst sei  es  nicht  richtig,  den  bestehenden  Anstal- 
ten Löngen  von  150—^00  ni  vorzuwerfen.  Viele 
Anstalten,  beispielsweise  Uebigau,  hätten  nur  80 
uiiJ  etwas  mehr  als  80  ni  Länge,  das  Maximum 
seien  15U  ni  der  Berliner  Anstalt. 

Die  Schleppeinrichtungen  nach  Frondeschem 
Vnrhildo  Lrfiil!tc:i  alle  Bedingungen  zur  einwand- 
freien Ermittlung  des  Schitfswiderstandes: 

1.  werde  der  dynanrisehe  Qleichfrewlchtszu- 
staird  hergestellt, 

2.  seien  Störungen,  welche  vom  Schleppwagen 
ausgingen,  ausgeschattet 

3.  könnten  Geschwindigkeiten  und  ZuK'Kr:1flc 
mit  einem  für  die  Praxis  hinreichenden  Grade  von 
Genauigkeit  gemessen  werden. 

Der  Kedner  zeigte  an  der  Hand  von  Lichtbil- 
dern die  Einrichtung  des  Schlcppmechanismus  der 
Berliner  Anstalt  und  wies  darauf  hin,  daß  irgend 
welche  Störungen  und  Beeinflussungen  des  Modells 


von  diesem  .Mechanismus  nielit  aiisiiclicn  könntcr.. 
.Auch  die  Schleppgeschwindigkcit  sei  eine  so  gleich- 
mfiBIge,  daB  man  einen  Regulator,  der  angebracht 
worden  sei,  um  die  Geschwindigkeit  zu  regulieren, 
überhaupt  nicht  notwendig  gehabt  hätte. 

In  den  Siteren  Schleppanstalten  wfirden  die 
Schleppwagen  durch  ein  Seil  ohne  Lnde  gezogen. 

Aus  dem  bekannten  Werke  von  Rnta  führte 
Herr  DIx  ein  Widerstands-Diagramm  vor,  um  dar- 
an die  UnregelmaBigkeit  der  Fahrt  nachzuweisen; 

wesentlich  besser  seien  die  Diagramme  der  13er- 
hner  Anstalt,  ■deren  Schlcppwagen  14  t  wiege. 

Wenn  Herr  Wellenkamp  von  einem  „Sternen- 
himmel" gesprochen  habe,  durch  den  die  Widcr- 
standskurve  vermittelnd  hindurchgelegt  werde,  so 
sudite  Herr  DIx  dies  dadurch  zu  widerlegen,  daB 

er  die  Widerstandskurven  eines  Modells  aus  der 
Jicriincr  .Anstalt  vorführte,  bei  welchem  120  Fahr- 
ten gemacht  worden  waren.  Die  Punkte  lägen  hier- 
bei fast  alle  genau  in  der  Kurve. 

Was  die  Anlaufstrecke  und  deren  Verkürzung, 
von  welcher  Herr  Wellenkamp  gesprochen  habe, 
aidangc.  so  könne  man  ohne  Schwierigkeit  seinen 
Wünschen  nachkommen.  In  einem  Falle  habe  so- 
gar eine  offerierende  Firma  sich  verpflichtet,  einen 
13  t  schweren  Wagen  in  einer  Anlaufstrecke  von 
30  m  auf  10  m  Sekundengeschwindigkeit  zu  brin- 
gen, während  die  Auslaufstreckc  auf  20  ni  reduziert 
werden  soHte.  Daraus  folge,  daf!  für  ?e1t!eppver- 
suche  mit  auf  dem  Wasser  schwimmenden  Schiffs- 
modellen die  große  Länge  der  modernen  Anstalten 
allein  nicht  erforderlich  sei. 
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Was  die  QenaniKkeit  der  Messung  betreffe,  so 

itüKsc  er  Herrn  Wellcnkaiiip  oliiic  weiteres  darin 
recht  gcbaa,  daß  sein  Apparat  in  dieser  Beziehung 
aUes  Msher  Daeewesene  übertreffe,  wenn  er  mit 
1  :  KMKW)  ( u'tKiiiixkeit  rechne,  allein  derartige  h'ciii- 
hciteji  habe  man  nicht  nötig.  Viel  gröüer  seien  die 
Abweichungen  der  indizierten  Leistungen  bei  der 
wirklichen  Prof'cfatirt  der  Schiffe. 

Herr  Dix  führte  4ann  aus  der  Ocschichte  im 
Lichtbiide  eine  Anzahl  älterer  Schleppanstalten 
vor.  aus  denen  hervnririnjt.  daH  schon  in  den  Jahren 
17(>3 — 79  in  FranJtreicli  mit  primitiven  Mitteln 
Schleppversnche  dnrchgefBhrt  worden  seien;  abge- 
sehen vom  Svhlcppi:c\vich(  Imhc  man  auch  schon 
den  Au^Iciier  am  Muücll,  Kcnau  wie  der  Vortra- 
gende, verwendet.  In  jener  Zeit  der  siebziger  Jahre 
des  18.  .lahrhunderts  seien  nicht  nur  in  Frankreich, 
sondern  auch  in  Schweden  zahlreiche  Widerstands- 
versuche n»it  ihnlichen  Apparaten,  wie  der  Herr 
Vortragende  sie  gezeigt  habe,  gemacht  worden. 
Dasselbe  gelte  von  England,  üanz  vorzüglich  sei 
die  im  Jahre  1796  angewendete  Konstruktion  ge- 
wesen, bei  welcher  die  Leinen  zum  Schleppen  schon 
atiBerordentlich  dQnn  gehalten  und  die  Zeitausmes- 
sung sogar  bis  auf  V»«  Sekunde  präzisiert  wor- 
den sei. 

Der  Redner  führte  noch  eine  Reihe  ähnlicher 
Anstalten  aus  der  älteren  Zeit  an,  bei  welchen  Über-' 
einstitnmend  ein  herabfallendes  (uwiclit  7urn 
Schleppen  des  Modells  benutzt  wurde.  Auch  Wil- 
liam Fronde  habe  verschiedene  Schleppmethoden 
verwendet,  che  er  sich  zum  Bau  seiner  Anstalt 
entschloß.  ' 

Wenn  man  nun  nach  Jk  sc:i  Ausfßhrungen  sich 
die  Frage  vorlege,  was  an  Jcni  \pp:ir:nc  dts  Herrn 
Wellenkamp  neu  sei,  so  sei  die.',  vtjr  allein  das  Prin- 
■/U),  MuBvcrsuche  auf  kurzen  Strecken  auszu- 
iiiliren.  Es  sei  daher  zu  untersuchen,  ob  es  über- 
haupt ratsam  sei,  auf  eine  so  kurze  Strecke  Schlcpp- 
nRß\  L-rs.iche  auszuführen.  Herr  Di.x  zeigte  an  ver- 
scbiedeucn  verjjleichenden  WiUersiandskurvcn  die 
Resultate,  welche  Herr  Welicnkamp  in  Kiel,  er 
selbst  dagegen  in  Berlin  mit  einem  und  demselben 
Modell  erzielt  hätten.  In  der  Berhner  Anstalt  habe 
er  dasselbe  Modell  in  drei  verschiedenen  Maßstäben 
geschleppt.  Die  Widerstandskurven  zwischen  Kiel 
und  ücäliii  differierten  stark,  das  sei  aber  nicht  so 
uielitig.  als  vielmehr  die  Verschiedenartijckeit  Im 
Charakter  der  Kurven.  Die  Kieler  Kurven  hätten 
eine  Form,  auf  ürund  deren  man  annehmen  könne, 
mit  Leichtigkeit  ein  3(1  kn-Schlff  zu  erreichen,  wenn 
man  die  Maschinenkraft  nur  um  ein  weniges  stei- 
gere. Nach  den  Berliner  Ergebnissen  steige  die 
Kurve  sehr  stell  in  die  Höhe,  bei  kn  Qeschwin- 
digkeit  brauche  man  24nfin  e.  PS.;  der  Kieler  \'cr- 
SUCh  ergäbe  aber  für  die  ..gleiche  (ieschwindigkcit 
nur  17000  e.  PS.! 

Durch  verschiedene  Ueberk-.;itri'.^en,  beson- 
ders  auch  auf  (irund  von  Schleppversuchen  auf  dem 
Ilortmund^Fms-Kanal,  sei  er  dazu  gekommen,  die 
eigenartige  Widerstandsdifferenz  in  den  K'dcr  und 
Berliner  Resultaten  zu  erklären.  Er  habe  sich  die 


Frage  vorgelegt,  ob  es  bei  der  Art  and  Weise,  mit 

der  die  Kieler  Anstalt  rccfnic.  nicht  doch  möglich 
sei,  daß  zwar  das  Modell  konstante  Geschwindig- 
keiten erreiche,  in  dem  mitgerissenen  Wasser  sich 

aber  Voi\:^;in:.re  ahspiellen,  welche  sich  der  'genauen 
Betrachtung  entzögen  und  das  Ergebnis  der 
Schlcppversuche  beeinträchtigten. 

Um  diese  Frage  näher  zu  untersuchen,  habe  er 

4  Woltmaiinsclie  Flügel  kleinster  Konstniktfon  vnti 
•40  mm  Durchmesser  an  einem  Modell  arigebrachi. 
und  zwar  in  der  W  ose,  daß  an  der  Backbordseite 
auf  un:.;ci':ihr  '  der  Modelllänge  von  vorn  und  von 
icn  zwei  h'lugel,  auf  -Stuierbnrdseile  ein  dritter 
Flügel  im  Haupt.spant  und  e:n  \  icrtor  Flügel  ca.  0..S  m 
hinter  dem  Heck  angeordnet  wurde.  Die  fißgel  ar- 
beiteten 0,1(3  m  unter  Wasser.  Er  habe  dann  den 
Versuch  gemacht,  seinen  Wagen  möglichst  schnell 
zu  beschleunigen  und  habe  mit  der  Messung  sofort 
begonnen,  nachdem  der  Wagen  seine  konstante 
(jC-scJiwindigkcit  crreiclit  lialte.  Leider  sei  es  nicht 
möglich  gewesen,  aui  eine  so  kurze  Strecke,  wie 
dies  Herrn  Wellenkamp  gelungen  sei,  das  Modell 
zu  beschleunigen;  er  habe  die  konstante  Geschwin- 
digkeit erst  nach  21  m  erreicht.  Er  habe  nun  fest- 
gestellt, daß  auch,  wenn  die  Modellgeschwindigkeit 
konstant  sei.  die  Wasscrgescliw  indigkeit  neben  Jem 
Modell  noch  groUen  Schwankungen  unterwor- 
fen seL  Durch  diese  Beobachtungen  und 
das  aus  denselben  abjctcitcte  Diagramm  sei  es  zu 
erklären,  wi'^halb  bei  dem  Kieler  Versuch  noch 
nicht  konstante  Widerstände  eingetreten  seien,  ob- 
:..;ieicli  die  Modclls'e.schwiii Jigkeit  bereits  konstant 
Kcwurdeii.  VVeaii  man  inin  auf  eine  kurze  Strecke 
hin  messe,  so  habe  nian  l\cnic  (  iarantien,  <iaß  man 
in  jene  ungünstige  l'erinde  niclit  hereinkomme. 
Seien  daher  seine  in  der  Berliner  .^ü-stalt  gemachten 
Beobachtungen  richtig,  .so  falle  damit  das  l'rojekt 
des  Herrn  Wellenkamp  Iflr  Schiffsversuche  voll- 
kommen fort 

Auch  die  Bestimmung  des  Reibungswidersten- 

des  werde  nach  der  Methode  des  Herrn  Wellen- 
kamp nicht  einwandfrei  vorgenonmien.  Die  Diffe- 
renzen zwischen  seinen  Resultaten  und  denen  von 
Froudc  schwankten  je  nach  der  Oeschwiiidigkelt 
von  5  bis  17  %  !  Man  solle  deshalb  im  wesentlichen 
bei  den  zwar  teureren,  aber  viel  exakter  und  zu- 
verlässiger arbeitenden  Froudeschen  Anstalten 
bleiben. 

Herr  Geheimer  Marinebaurat  Schwarz-Kiel 
wies  darauf  hin.  daü  die  Wellenkamp.sche  Methode 
auUerordentlich  zweckmäßig  und  billig  sei.  Auf  der 
Kiefer  Werft  habe  man  mit  noch  nicht  ganz  1 1  000  m 
eine  Anstalt  gebaut  und  Schleppversiiclie  vorge- 
uonunen.  Das  Bassin  habe  man  freilich  umsonst 
erhalten,  da  ein  vorhandenes  Dock  benutzt  wurde. 
Die  W'oücr.Kampsche  .Methode  erfordert  nnr  ein 
35—40  m  langes  Bassin,  während  die  neuen  Froude- 
schen Anstalten  weit  mehr  Lflnge  notwendig 
hatten. 

l'iL-  Haaptschwicri^rkeitcn  hei  den  mncicnten 
Anstalten  lägen  nicht  sowohl  in  der  Herstellung  des 
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Bassins  selbst,  sondern  in  der  Schaffung  eines  Fun- 
damentes für  Jen  enipfindücfien.  schweren  Wagen. 
Dieser  \V  a#;vn  sei  bei  Wcüciikanij)  iiiclit  uiclir  vor- 
handen und  deshalb  seien  die  Baukosten  seiner  An- 
stalt sein  gering.  Soviel  ihm  bekannt,  koste  die 
Anstalt  des  Norddeutschen  Lloyd  in  Bremerhaven 
300000  M,  die  Uebigauer  Anstalt  I5(HM)0  M  und  die 
neu  projektierte  Marine-Anstalt  werde  wesentlich 
mehr  kosten.  Mit  50(W0  M  lieBe  sich  dagegen  eine 
Wellenkamp.sche  Ansiilt  bcuiKiii  herstellen,  des- 
halb könnten  sich  auch  zahlreichere  kleinere  Wert- 
tcn  solche  Anstalten  bauen.  Wenn  aber  4\e  Re- 
sultate der  Untersuchuiiijc:!  in  ]cucu  tiiircii  Schkpp- 
anstalten  und  vor  allem  die  Prubuiahrtcn  im  großen 
keine  so  {genauen  Werte  enffiben,  <iaB  man  eine 
konstante  Kiir\f  bckoimiic,  so  hr:i;iche  man  doch 
sicherlich  nicht  einen  so  teuren  Bau  und  wähle  lie- 
ber den  kleinen  Wellenkampschen  Apirarat  mit  sei- 
ner groHen  Genauigkeit.  Leider  Ii  ibc  die  Kieler 
Werft  noch  keine  Mitteilungen  über  ihre  Schlepp- 
versnche  mit  dem  sroBen  Krettzer-'Modell  erhalten. 
f:r  sei  erfreut,  diß  die  Kieler  Schlcpnniclhndc  doch 
gute  Resultate  lieiere,  denn  crwicsenerniaücn  hät- 
ten die  Widerstände  bei  den  Schleppversnchen  in 
l^crlin  immer  einen  größeren  Widerstand  ergeben 
als  die  Probefahrten  im  groücn.  Das  spreche 
außerordentlich  zugunsten  der  sehr  exakt  arbel- 
tei!:!i"-"  kleineren  Atmla't. 

Herr  Diplom-Itigcnieur  Gebers-Dresdin  wies 
daranf  hin.  daB  «bei  der  Wellenkampschen  Methode 

der  Angriff  der  Ziiirkraft  zu  hoch  im  Modell  liege: 
die  dadurch  Iierbeigetührte  Trimmänderun^  wolle 
Herr  Baurat  WeRenkamp  durch  ein  GeKenKewicht 

ausglc'cficn.  dn«;  sei  aber  wohl  kaum  exakt  durch- 
zuführen. Die  Uebigauer  Anstalt  sei  die  kürzeste 
von  alten,  das  Bassin  sei  nur  H5  m  lang  mit  einem 
Vorbecken  von  10  m  Länge  Tn  Tcbigau  fahre  man 
auf  einer  Strecke  von  .^i  ni  an  und  könne  bei 
5' ni  MDdclls'eseliwiiuliL^keit  auf  7  m  bremsen. 
dt"slia!!i  SL'i  aiicli  liier  die  Rremsstreckc  schon 
auOcrorJcntiich  kurz.  Bei  der  von  Herrn  Baurat 
Wellenkarap  In  Aussiclit  v;cnommenen  kurzen  Vor- 
laufstrecke von  I^l'  Mndclllänge  sei  die  richtige 
Wasserbewegung  durch  das  Modell  noch  nicht  her- 
\-orgerufen.  hierzu  sei  eine  wesentlich  längere 
Strecke  notwendig. 

Der  Wagen  in  Ucbi.i;au  wiege  auch  nicht  10 
bis  12  t,  sondern  nur  4>1:  t.  Eine  ungleichförmige 
(ieschwindigkcH  sei  nie  fesfL^estellt  worden.  Mit 
50  000  M  könne  mau  .seiner  Aiisicla  nach  aucli  nach 
der  Wellenkampschen  Methode  nichts  herstellen. 
Heutzutage  habe  man  nicht  nur  Modellversuche  zu 
machen,  sondern  vor  allen  Idingen  Propcllcrvcr- 
suclie.  lind  da  kosteten  die  Instrumente  allein  schon 
.50n(Ki  M.  Modellversuche  ohne  Propellerversuche 
seien  ein  Rückschritt 

In  seinem  Schiaßwort  wies  Herr  .^\arinebaurat 

Wcllcnkamn  dintif  hin,  daH  Herr  Div  selh<it  es  '.re- 
wcsen  sei,  uckhcr  lür  die  neu  projekucrtc  Mariiie- 
schleppanstalt  eine  Länge  von  200  m  vorgeschlagen 
habe.  Auch  Herr  Gebers  habe  seinerzeit  veröffent- 
licht, daß  das  Bassin  seiner  .'\nstalt  aus  räumlichen 


Ursachen  leider  nicht  habe  länger  gemacht  werden 
können.  Selbstredend  fange  er  nicht  an  zu  messen, 
bevor  nicht  das  Modell  die  verlangte  Geschwindig- 
keit angenommen  habe;  er  sei  der  Meinung,  daß  die 
Wassermassen  auch  bei  seinem  Prinzip  genügend 
in  Bewegung  gesetzt  wflrden,  so  x)a6  seine  Messun- 
gen exakte  Resultate  ergäben;  deshalb  .schlage  er 
vor,  seine  Methode  zu  adoptieren,  bei  welcher  die 
Genauigkeit  groB  genug,  die  Meßlflnge  lang  genug 
und  die  Kosten  sehr  billig  seien. 

An  den  besprochenen  Vortrag  und  seine  Dis- 
kussion erscheint  es  zweckmäßig,  einige  Bctnch- 
tuugen  anzuknüpfen.  Richtig  ist  unter  allen  Um- 
ständen, bei  der  Wellenkampschen  Methode  den 
Umstand  genau  zn  iintersnchen,  auf  welchen  Bau- 
rat Dix  anfnierk.sam  machte,  welcher  sich  auf  die 
Erreichung  eines  konstanten  Bewegungszustandes 
des  um  das  Modell  befindlichen  Wassers  bezieht. 
Fraglos  ist  zur  Schaffung  der  bei  einer  bcstinmiten 
üeschwindigkeit  auftretenden  konstanten  Wasser- 
bewegung, der  Wellenbildnng.  der  Strömung  am 
Modell  cnthiv.:  eine  .rewissc  Zeit  und  Strecke  erfor- 
derlich. Iis  empfiehlt  sicli,  üntersuctiungen  darüber 
anzustellen,  wann  dieser  konstante  Zustand  bei  den 
verschiedenen  (icsch windigkeiten  und  verschieden 
raschen  Beschleunigungen  eintritt.  .Nur  nach  Ein- 
treten dieses  ßeharrungszustandes  ist  die  Mcssui'vg 
berechtigt.  Leider  hat  die  Berliner  Anstalt  bis  jetzt 
fast  gar  keine  allgemein  wissenschaftlichen  Unter- 
snchnngen  zutage  gefördert  und  der  Oeffcntliclikeit 
übergeben;  es  mag  dies  \ielleielit  auf  die  s^■irkc 
Inanspruchnahme  der  Anstalt  dureli  die  Kaiser- 
liche Marine  zurückzuführen  sein.  Aulk'rstrdcntlich 
zu  hcd'in.'rn  ist  fertier  viie  '>  iel  /a  u  e:t  ,:;.'lK'ni.le  (iC- 
heimhaltiiuki.  d;e  in  dieser  Anstalt  ;;etrieben  wird; 
es •  Wäre  sehr  eru  linscht.  wenn  endlich  danüt  ge- 
brochen würde.  Die  so  oft  angeführte  Bezug- 
nahme auf  die  sogenannte  Landesverteidigung  ist 
absurd.  Die  Landesverteidigung  wird  durch  andere 
i'aktoren  viel  wesentlicher  gefördert  als  durch 
«olche  Geheimhaltung.  Wenn  aber  die  Unter- 
suchungen, die  in  solchen  Anstalten  gemacht  wer- 
den, mehr  der  Oeffentlichkeit  zugänglich  sind,  so 
tragen  sie  ganz  auBerordentIfch  zur  KlSning  der 
einschlägigen  Verhältnisse  bei,  und  das  kann  nur 
von  Vorteil  sein,  auch  für  die  Neubauten,  wie  sie 
jetzt  das  Refchs-Marlneamt  mit  einer  Anstalt  von 
rd.  600  000  M  plant. 

Die  rk'iliner  Anstalt  ist  in  ihren  K')astr-ikiinjicn 
diircli  die  Kinw  irkun,^:,  w  elelic  seitens  des  beteilig- 
ten Reichs-Marineamtes  ■-t  itt.,efimden  hat.  nicht- 
überall  gefördert  worden  und  es  ist  zu  wünschen, 
daß  die  neue  Anstalt,  welche  mit  einem  immerhin 
erheblichen  Kostenanfwande  geschaffen  werden 
soll,  besser  wird. 

Es  erscheint  aber  aucli  durchaus  crfordcriicli 
und  berechtigt,  den  Versuchen  des  Herrn  Baurates 

Wcl!cnka;iip  :.cleiel!e  \iiftiierk!>amkeit  zuzuwenden. 
Ich  juu^lue  ia  \or.schlag  bringen,  sofort  e;:ie  i^eihe 
derjenigen  Modelle,  welche  schon  in  der  Berliner 
Anstalt  geschleppt  worden  sind  und  deren  grolie 
Schiffe  Probefahrten  ausgeführt  haben,   in  Kiel 
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schleppen  zu  lassen  und  dann  die  RcsultalL  zu  vcr- 
Sleichen.  Allerdings  liegen  gewisse  Schwierigkei- 
ten darin,  daß  die  Modelle  In  Kiel  ohne 
[''ropcllt-T  .ucsclik'ppt  u  tTÜcri  tTiiisscii.  denn  die  An- 
ordnung von  Propellcrversuchcn  dürfte  bei  der 
Wellenkanipschen  Methode  nicht  unerhebliche 
Schwierigkeiten  nuKlieii.  Aber  man  muß  bedenken, 
daß  auch  in  Berlin  bis  in  die  letzte  Zeit  ki  all  den 
Jahren  die  Modelle  für  die  Marine  sleichfalls  ohne 
I'ropcllcr  ^'e=;ch!eppt  worden  sind,  weil  es  tiocli 
nicht  gegluckt  ist,  einen  Propcllerwagen  in  i  ätig- 
kett  treten  zu  lassen.  DesUialb  sind  .die  Schleppver- 
snchc  der  Berliner  Anstalt  im  Vcrirleich  zu  den 
Fahrten  nti  Großen  sehr  cum  graiio  salis  zu  neh- 
men. Cs  Ist  dies  zu  bedauern,  denn  Uebisau,  wel- 
ches z^m  vnrzii.rfich  eingerichtet  ist,  hat  im  Laufe 
eines  Jahres  dit  >iaii/.c  Anstalt  zum  Kenistricren  der 
Modellwiderständc  und  zum  Aufzeichtien  der 
Schraubenw'dcrstände  und  Schraubenarbeiten  be- 
triebsfertiK  tadellos  herjcestellt. 

Werden  somit  nach  der  Welletikampschen  Me- . 
thode  vergleichende  Schleppvcrsuche  schon  un- 
tersuchter Schiffe  ausgeführt,  so  ergibt  dies  das 
beste  ßild  für  die  Brauchbarkeit  der  neuen  Schlepp- 
methode. 

Das  schließt  natOrlfch  den  Bau  der  netten  An- 
stalt für  die  Marine  iiielit  ans.  nur  dfirf'.e  es  zweck- 
mäßig sein,  bei  diesem  Dau  das  denkbar  Beste  und 
Modernste  zu  schaffen,  und  da  bietet  UeblKau 
fraglos  manches  \'orlii!dliche.  Größte  Sorge  ist 
beispielsweise  auf  11crabs.£tzung  des  Wagcngewicli- 
tes  und  tadellose  Fundierung  der  Lanifschienen  zu 


legen.  Die  Anwendung  von  cinzclucti  im  Wasser 
stehenden  Stützen,  wie  sie  auf  Anordnung  der  Ma- 
rine in  der  Berliner  Anstalt  aus  besonderen  Grün- 
den leider  erf(iI'-;(  ist.  kanti  iiietiials  7\\  einer  ver- 
nünftigen Schicncnfundicrung  führen.  £s  dürfte  sich 
empfehlen,  das  Augenmerk  darauf  zu  richten,  mög- 
lichst alle  Rek'istrierapparate  vom  Wa.aen  fort,  auf 
Land  zu  bringen.  Den  ersten  Schritt  nach  dieser 
Richtung  hat  tlebücau  schon  getan,  insofern  die  In- 
betriebsetzung  des  Wasens  von  einem  am  Kopf- 
ende des  Wagens  sitzenden  Mann  durch  Schaltung 
vorgenommen  wird.  Wenn  man  ferner  den  Versuch 
macht,  die  Registrierung  gleichfalls  vmn  Wagen 
wog  auf  Land  zu  verlegen,  so  bleibt  schliclilicli  für 
l.^ii  Wn.ifcn  selbst  nur  noch  ein  außerordentlich  .i.e- 
rin'.re^  lie^icht  übri:^,  niul  das  kann  nrir  von  Vorteil 
sei».  Aueli  eine  ,L;emein-saiiic  Ivc^i.sU  ici  an;;  des 
Schraubenselnil)cs  und  des  Schiffswiderstandes  auf 
ein  und  derselben  Rcgistriertronunel  erscheint  mög- 
lich und  zweckmäßig.  Jedenfalls  dürfte  cs  sich  emp- 
fehlen, vor  Festlegung  der  Einzelheiten  einer  neu  zu 
erbauenden  Anstalt,  auch  über  die  M  K^li  hkit  der 
Anwendnnsr  der  Weltenkampschen  Schleiipmethode 
in  derselben  s:cli  schlüssig  zu  machen,  damit  ein 
Neubau  durchaus  auf  der  Möbe  der  Zeit  steht.  In 
ein  und  dersellien  überdachten  Bassmhalle  lassen 
sicli  selir  :.;ut  die  Einrie!ituii'.;en  für  die  neue  Mel'- 
niethodc  und  für  diu  ältere  vorsehen,  und  wenn 
auch  die  letztere  mit  Riicksicht  auf  die  schwan- 
kenden Rcgistrierun.gen  immerhin  einer  ziemliclien 
Länge  bedarf,  so  tut  das  der  Wellenkampschci 
Methode  keinen  Abbruch.  (Forlietiung  foigti 


Die  Ramme  in  moderner  Anschauung 

Von  Oerhard  Pa seilen 


Im  heutigen  Zeitalter  4er  vergrAOerten  Kampf- 

cntfernnnircn.  wie  sie  dnrcli  die  Entwicklung  der  Ar- 
tillerie und  i  orpedowafte  bedingt  sind,  scheint  die 
R<die  der  Ramme  als  Waffe  ausgespielt  zu  sein. 

Diese  Ansicht  finden  wir  nicht  nur  in  theoretischen 
Betrachtiingen  ausgesprochen,  sondern  auch  durch 
die  letzten  Seckriege  insofern  bestätigt,  als  in  ihrem 
Verlauf  kein  RarnmstoR  ausi;e!iilirt  oder  versticht 
worden  ist.  Nichtsdestoweniger  bleibt  die  Ramme 
bestehen.  Zwar  sehen  Wir  sie  in  den  letzten  .labren 
'.^cniäRigterc  Formen  annehnicT!,  d.  Ii.  Jen  lau«  her- 
vorragenden Sporn  verschwindeil  oder  liielir  in  »len 
eigentlichen  Schiffsverband  zurücktreten,  aber  ihr 
wesentliches  Merkmal,  die  '■tnrke  und  massi\  e  Hin- 
fügung des  Vor'>tc\ ciis,  wird  beibehalten.  Die  da- 
für crforderüclien  Gewichte  sind  nicht  unbeträcht- 
lich imc!  'stehen  in  keinem  \'erlKilfnS  zn  der  VVich- 
tiKkeit,  die  das  >icriii;;c  IJcplaccniciit  des  äiiüersten 
Vorschiffes  für  die  Schwimnila>;c  des  Schiffes  haben 
k  innte.  Glaubt  man  also  dennoch,  an  der  bisheri- 
j;cn  schweren  und  kräftigen  Konstruktion  festhalten 
zn  laHssen.  so  kann  dies  nur  im  Minblick  auf  die 
immer  noch  vorhandene  Möglichkeit  eines  Kamni- 
stoßes  geschehen.  Wenn  er  auch  In  der  planmäßigen 
Taktik  einer  Flotte  keinen  Raum  mehr  hat,  so  sind 


doch  die  Grundlagen  dieser  Anschauung  zu  sehr  auf 

Friedenserfahrungen  niif'.^cbaiit  und  tragen  den 
Wechselfällen  der  Schlacht  zu  wenig  Rechnung,  um 
daraufhin  die  Möglichkeit  solcher  OefechtslaKen  ein- 
fach n^izalchncn.  Fin  lehrreiches  Beispiel  hicriiir 
gibt  dei  Durciibrnchsversuch  der  russischen  IV>ii- 
Arthurflotte  am  H».  August  1904  mit  dem  bekannten 
Vorstoß  des  „Retvisan"  als  dem  vordersten  Schiff 
der  Linie  nach  dem  Ausiall  des  Führcrschitics  „Ccs- 
sarewitsch'*.  Die  Unerfahrenheit  der  andern  Kom> 
niandaiiten.  die  der  newc-^nn;^'  nicht  folgten,  vcr- 
eitcite  die  WciterciUw  ickelan;;  dieses  kühnen  Ver- 
siiclis.  der  ohne  Zweifel  eine  Melee  herbeiführen 
konnte.  Die  Absicht.  Führerlosigkeit  und  schlechte 
Schießausbildung  auszujcleichcn,  hätte  somit  zur 
Verwendung  von  Torpedo  und  Ramme  geführt. 

Ohne  d:e  Zweckmäßigkeit  eines  solchen  Vor- 
.«itoßes  zu  pruiiii  oder  überhaupt  auf  taktische 
liebericgungen  einzugehen,  kann  aus  diesem  beson- 
deren Fall  die  Möglichkeit  des  RammstoBes  gefol- 
gert Werden.  Es  ist  daher  auch  heute  noch  der  Er- 
örterung wert,  welche  Form  der  Ratnme  die  gün- 
stigste Ausnutzung  der  aufgewendeten  Uewicfate 
jccwähricistct. 

Pas  in  Fahrt  befindliche  Schiff  ist  der  Träger 


Ssftf  323 


cir.es  gewaltiRen  aiiiKespeiclicrtcn  Momentes,  das 
beim  Rammstoß  großenteils  zur  Ke^enseitisen  Zer- 
stiiruiix  in  VViri<uiix  Kcbraclit  wird.  Ein  Teil  der 
Arbeit  seht  verloren,  indem  jedem  -der  (b{|eiden 
Schiffe  neue  Momente  in  der  PahrtHohtun?  des 
andern  erteilt  werden;  dieser  Teil  ist  jedoch  der 
germs^ere,  da  die  TräKlieitsiiioinente  und  der  einer 
seitlichen  BeweRnn^  en tjte^e nwf rfcende  Wasser- 
widerstand in  sehr  tinjjünstiKem  Verhältnis  zu  der 
Stärke  der  Sdiiffsverbändc  stehen.  Vor  allem  ist 
er  in  Jiohem  Qrade  abhanjiijr  von  der  Entfemnnjr 
des  Treffpunktes  vom  iVelipiiiikt  des  .uctroffcncii 
Schifies,  weil  diesem  eine  drehende  Bewcgun^i  an 
langem  Mebelsarm  leichter  erteilt  werden  kann  als 
eine  einhche  SeitwärtsbL\v  ci;ini:;.  Kür  die  seiUichen 
Beanspruchungen,  die  der  Steven  des  Rammenden 
erleidet,  kommt  es  darauf  an.  ob  er  durch  ein  schon 
vorfiatidencs  Drehinnnicnt  der  Bewe}.nin>:  des  ande- 
ren fuigt  oder  entgegenarbeitet.  Namentlich  bei 
spitzen  Auftreffwinkeln  können  hierdurch  ganz  ähn- 
liche Verhältnisse  I)cdinj;t  werden,  als  ob  der  Stoß 
aal  einen  stilliegenden  ücgner  erfolgte.  Andrerseits 
kann  durch  das  Entsegendrdien  bei  einem  von 
vorne  erfolReiidcn  Stnf?  dem  Steven  die  Tendenz 
erteilt  werden,  seitlich  wieder  aus  dem  feindlichen 
Schiffskörper  lieranscnbrechen,  wobei  er  dessen 
Beplattuns  von  inren  heraus  beanspruchen  würde, 
anstatt  selbst  von  dieser  in  Richtung  ihrer  Längs- 
steifi^keit  ffetroffen  zu  werden.  Endlich  ist  die 
F^rierffic  des  StoRes  vom  A;tftrcff\viiikcl  aWulnKiR, 
da  sich  die  Fahrt  des  üetroriencn  als  Funktion  der 
Abweichunic  von  90  '  für  die  relative  Annäherung 
geltend  macht,  mehrend  oder  mindernd.  (Abb.  1.) 


Abb'I 

V|  Talut  des  Ranimenden 
V,  —  Fahrt  des  üeramnittn 
«"    Auftreff  winke! 

V  —  Annäherung  -  v,  •  \\  sin  i'>ri  — 


Diese  an  sich  mehr  die  praktische  Anwendung 
des  Ranmistoßes  berffiirenden  Ausffihmnsen  smd 

nötig  für  das  Verstätidiiis  der  im  folgenden  behan- 
delten Fälle  und  ihrer  Wirkungen. 

Die  rein  zahlemnäBij^e  Berechnung  der  Momente 

kann  iinch  dem  Ocsastcn  nur  einen  Anhalt  Reben 
für  die  wirklich  auiiretende  Zerstürnngsarbeit,  die 
starken  Schwankungen  unterliegt.  Immerbin  kann 
sie  im  Vergleich  mit  anderen  Zcrstörungsmitteln. 
wie  schweren  Geschossen,  einen  aulicrordentlich 
hohen  Wert  erretehen,  da  beispielsweise  das  Mo- 


ment eines  18ÜÜ0  t-Schiffes  bei  18  Sm.  Fahrt  ca. 
73000  mt.  bei  10  Sm.  noch  22500  mt  beträgt  gegen 
15(KKJ  mt  m:)dernstcr  30.5  cm-Geschossc.  Deren 
Durchschlagskraft  läßt  ohne  weiteres  den  Schluß 
zn,  dafi  die  Energie  eines  Rammstoßes  zur  Zerstfl« 
rung  aller  \  orliandenen  Panzerstärken  genügt,  wenn 
sie  eben  dafür  nutzbar  gemacht  werden  kann.  Zu 
Gunsten  dieser  Annahme  spricht  die  Ueberlegung. 
diß  die  harte  Plattenoberfl-i.lie  dem  findringen  der 
GeschoBspitze  hinderlich  ist,  für  die  Bruchfestigkeit 
gcgcnfiber  dem  Druck  des  Stevens  jedoch  nur  ge- 
r-ri^cn  Wert  liesit/t.  Für  d;c  HaUhai'kei:  der  Hin- 
terlage kommen  überhaupt  gänzlich  verschiedene 
Gesichtspunkte  in  Frage;  denn  von  der  QeMhoß- 
enerjiie  wird  mir  derjenige  Retrag  übertrak'en.  der 
zum  Herausstanzen  eines  entsprechenden  Plattcn- 
stltekes  erforderlich  war.  Der  Steven  Ubertrfixt 
drue^eii  die  volle  Fnergie  des  Stoßes  auf  die  Hin- 
terlage, wenn  nic'U  ein  Knicken  der  Platte  eintritt. 

Ehe  wir  nun  zu  der  Betrachtung  übergehen,  in 
weldier  Weise  die  vorhandenen  Kräfte  am  besten 
nutzbar  gemacht  werden  können,  wie  also  die 
Rannnc  gestfiltet  sein  muß,  um  ohne  eigene  Beschä- 
digung den  Gegner  tötlich  zn  treffen,  wollen  wir 
uns  den  Frfahrungen  zuwenden,  die  uns  die  Praxis 
an  die  Hand  gibt. 

Kriegerische  Frfolgc  der  Waffe  gegen  moderne 
Schiffe  liegen  überhaupt  nicht  vor,  und  auch  aus 
der  älteren  Zeit  bietet  nur  der  glückliche  Rammstoß 
des  „Ferdinand  Max"  gegen  die  „Re  d'Italia"  in  der 
ScMacIü  liei  Lissa  neben  der  militärischen  Seite 
auch  teclinischcs  Interesse.  Der  Stoß  erfolgte  fast 
senkrecht  mit  einer  Fahrt  von  1 1  Sm.  (ca.  770(>  mt) 
auf  den  stilliegenden  Gegner.  Panzer  und  Bord- 
wand wurden  durchschnitten,  so  daß  ein  Leck  ent- 
stand, welches  das  sofortige  Sinken  des  Seliiffcs  zur 
Folge  hatte.  Ueber  seine  Ausdehnung  läßt  sich  ein 
Schluß  ziehen  aus  dem  Areal  der  einfredrungenen 
Rugtcile  des  ..Ferdinand  Max",  das  2  m  hinter  dem 
Steven  12  qm  betrug,  davon  7  qm  unter  Wasser. 
Der  Rammende  trnfr  außer  geringen  Leckagen  nur 
insofern  ^e^ellädi.;llnL;en  davon,  als  sich  die  inan- 
geiliaft  befestigten  Panzerplatten  am  Steven  lösten 
nnd  aitselnanderbogen.  Schilden,  die  sich  durch 
sorgfältige  Bauausführung  liäften  vermeiden  lassen. 

Die  ßugform  ist  in  Abb.  2  wiedergegeben. 
Sie  zeigt  einen  in  der  WL.  senkrechten  nnd  nur 
wenig  Kekriininiten  Verlauf  und  hat  elien  dnrt  ilirc 
größte  Stärke,  Ein  solcher  Steven  konzentriert  die 
erste  Oewalt  des  Stoßes  in  seinem  stärksten  Punkt 
RCKen  die  widerstandsfähigste  Stelle  des  feind- 
lichen Schiffsrumpfes.  Ist  ein  Durchbrechen  dieser 
Stelle  flberhanpt  ohne  eigene  Beschädigung  mög- 
lich, so  ist  es  hei  dieser  Konstruktion  der  Fall.  Der 
Widerstand  der  ungepauzerten  Schiffstciie  ist  viel 
zu  gering  im  Verhältnis  zur  Stevenfestigkeit  und 
den  auftretenden  Kräften,  um  dann  noch  schwere 
Beschädigungen  verhindern  zu  können.  Die  Wir- 
kung gegen  den  Getroffenen  wird  also  die  gleiche 
sein,  wie  wenn  ein  tiefliegender  Sporn  schon  ci-i- 
dringt,  che  die  oberen,  schwächeren  Steventeile 
den  feindlichen  Panzer  berflhr«n. 
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Lieber  die  seitliche  Festi'^kcit  liciJcr  f'nrnien. 
die  ia  durch  den  vorliegenden  Taii  keiner  l'robe  nn- 
terzoiEen  wurde,  wird  spflter  zu  sprechen  sein. 


Abb.  2 


Der  blendende  Erfolg  Tegetthoffs  bei  Lissa 
sab  Veranlassung,  der  Kamine  für  die  hulgezeit  er- 
höhte Anfmerksamkeit  zuzuwenden.    Da  iedoch 

Kleldizeitisr  die  Kniwickhing  der  vrrisscrdichtcn 
Teilung,  tianicntlich  durch  Wallgangsschottcn,  Fort- 
schritte machte,  so  suchte  man  die  Wirkung  der 
Ramme  durch  den  tiefliegenden,  weit  ausladenden 
Sporn  /.u  steigern.  Man  hoffte  damit  ernsthafte  Be- 
schädigungen des  (icgncrs  zu  erreichen,  ehe  der 
Steven  durcf)  ncrii!iriin,s'  tnii  ik-in  rjiirlelpnnzcr  'ge- 
brochen und  dadurcli  auch  .seiner  (^iicricstigl\cil  be- 
ranbt  sein  würde.  Das  spätere  Abbrechen  des 
Sprinies  nahm  ntan  dahi'i  ils  <;lhst vcrstärKiliclt  an 
niid  glaubte  es  um  so  che!  ui  Kaui  iicliiuen  zu  dür- 
fen, als  der  geringe  Rauminhalt  der  vordersten  Ab- 
teilungen keine  ernstliche  Trimmänderung  hervor- 
rufen konnte.  Habci  erwartete  man  von  den  Kol- 
bsionsschotten.  daü  sie  auch  nocli  in  Fahrt  dem  ife- 
steigertcn  Wasserdruck  widerstehen  würden. 

Das  Falsche  dieser  Voraussetzungen  wurde 
sehr  bald  durch  einen  folgenschweren  Unfall  be- 
leuchtet, den  Zusanunenstoii  S.  M.  5.  S.  „König  Wil- 
helm*' und  ..Oroßer  Kurfürst"  bei  Folkestone  im  Mai 
!S7S.  Neben  dem  alincmein  menschbclicn  Medancrn. 
das  dieses  t:rcixnis  hervorrufen  niuü.  hat  es  leider 
auch  für  die  technische  Beurteilung  der  Ramme  un- 
K!  irc  inid  entstellte  Anhaltspunkte  Kciieben.  da  die 
Komplizierte  Lage  zu  Irrtümern  über  die  wirklichen 
neansprnchtmsren  und  Kräfte  fflhrtc  und  ein  Zusam- 
mentreffen ■iii.j.Iiicklicher  Umstände  die  Folgen  für 
den  (icraanntcn  verhängnisvoll  gestaltete.  Der  Zu- 
sammenstoß erfoltfte  derart,  daß  „König  Wilhelm" 
von  Backbord  konnnond  hinter  dem  „OroOcn  Kur- 


fürst" passieren  wollte,  ihn  jedoch  trotz  hart  Steuer- 
bord gelegten  Ruders  noch  achtern  in  der  Breitseite 
traf.  Seine  Fahrt  betrug  ca.  6  Sm.,  die  des  Geramm- 
ten etwa  Ii  Sm..  der  Auftreffwinkel  war  spitz  von 
vorn.  Der  Sporn  des  ..König  Wilhelm"  drang  nur 
mäLiig  tief  ein  (das  \\  alli^angsschott  blieb  unbeschä- 
digt) und  erlitt  beim  Auftreffen  auf  den  Panzer  eine» 
doppelten  Bruch.  Trotzdem  riß  er  einen  betracht- 
lichen Teil  der  f iiirtelplatten  und  der  dariniicr  tie- 
genden Bordwand  auf.  Es  ist  nicht  einwaiulfrei 
festgestellt,  ob  das  entstandene  Leck  genügt  hätte, 
um  bei  geschlossenen  Schalten  Jen  l'iucrgang  her- 
beizuführen, jedenfalls  aber  war  es  sehr  bedeutend 
und  das  Schiff  unter  allen  Umständen  gefechts- 
imfähig.  Auch  der  ..König  Wilhelm"  war  schwer 
beschädigt  und  hatte  bedeutende  Wasscrmcngen  im 
Vorschiff,  so  daB  er  kaum  mehr  als  gefechtsfähig 
gelten  kninile.  Ohne  Zweifel  wäre  aber  dieser 
RammstoU  im  (icfccht  ein  t:rfolg  gewesen,  eine  Er- 
kenntnis, die  in  der  Folgezeit  zu  falschen  Schlftssen 
führte,  weil  man  sowohl  die  Stoücnergic  wie  auch 
die  seitlidicn  Slcvenbeauspruchungcn  unter  fal- 
schen Voraussetzungen  beurteilte.  Da  keines  der 
beiden  Schiffe  eine  nennenswerte  Rewegung.sände- 
ruug  in  der  Fahrtrichtung  des  anderen  erhielt,  nahm 
man  an.  daß  die  Stoßenergie  völlig  ftir  die  Zerstö- 
rungsarbeit verbraucht  sei.  Bei  einem  .Auftreffwin- 
kel von  -45  "  und  der  Itohcn  Geschwindigkeit  des 
Gerammten  ergab  steh  nach  der  Pormef 
V  =  v,  +  v;  sin  (90— a) 

ein  sein  lioher  Annähcrung.swert,  aus  dem 
man  ohne  weiteres  die  Fuergie  folgern  zu 
können  glaubte.  In  Wahrheit  ist  diese  Annahme 
irrig,  wie  aus  den  folgenden  Ueberlegungen  hervor- 
geht. Die  Bewegung,  die  der  Sporn  vom  Augen- 
blick seines  Eindringens  an  im  feindlichen  Schiffs- 
körper vollführte,  stellt  im  Verein  mit  den  dabei 
nberwundenen  Widerständen  die  wirkliche  Zer- 
M  or  in.; ^arbeit  Jir  und  resultiert  aus  folgenden 
Koin[)(ineineii ; 

1.  Die  mit  einer  Geschwindigkeit  von  3  ni/s  unter 
45*  zur  Kiel  rieh  timg  des  »Großen  KurfUrst" 
gerichtete  Schiff. sbewcgiitip:  A. 

2.  Die  durch  die  Hartdrehung  iiervorgeruicnc. 
nach  Steuerbord  abweichende  Bewegung  de$ 


Abb.  3 


Vorstevens,  die  also  unter  45  "  von  der  Kiel- 
richtung des  „Großen  KurfQrst"  abführte,  =  B 
(Abb.  3). 

3.  Die  Bewegung  des  Gerammten  =  6  m/s  unter 
45*  zu  „König  Wilhelm'*  =  C. 
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4.  Das  Zurücktreten  der  Bordwand  infolRc  der 
nach  dem  Heck  spit?'  7n!:nifendcn  Schiffslinien 
~  D.  Dieser  Wert  bciragi  D  —  \'a.i&i^,  wenn 
mit  ß  der  Winkel  zwischen  Bordwand  und  Xial- 

richtiüic:  bezeichnet  wird. 

Wir  erhalten  also  ein  Paralklügranim  der  Be- 
wegungen, Jas  a!s  RcsuUatitc  E  die  wirkliche  Be- 
we^nntr  des  Sporns  im  Schiffskörper  darstellt. 
(Abb.  4  und  4  a.) 
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Abb.  4 
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Abb.  4a 


Die  Darstellung  kann  natürlich  nur  für  einen  be- 
stimmten Xiiis'L-nMick  richtige  sein.  Ja  (.iic  Werte  A, 
V>,  ü  u.  D  .s;eli  andern.  Die  Abnahme  von  A  und  die 
Zunahme  \  nn  H  und  D  können  sogar  später  eine 
rückläufige  Bewegung  Iierhcifiihrcn.  Immerhin 
kommt  das  schon  aniangs  geringe  Eindringen  (x) 
und  die  starke  Seitwärtsbewegung  (y)  zum  Aus- 
druck. 

Wenn  also  der  Steven  tatsächlich  die  erste 
Panzerplatte  einbrach,  so  geschah  dies  mit  sehr  ge- 
ringem Kraftaufwand*  und  es  ist  durchaus  verständ- 
lich, daB  trotz  der  groOen  Fafartmomente  kein  tiefes 
fiindrin;;cii  stattfand.  Für  die  weiteren  Vorgänge 
muß  man  sicti  vergegenwärtigen,  daß  der  Bug  eine 
Panzerplatte  nach  der  andern  an  der  Vorkante  an- 
griff und  nach  außen  drängte.  \\  ä!ireaJ  bei  einem 
senkrecht  zur  Bordwand  getührten  Stoü  der  Panzer 
als  feste  Sattle  auf  den  Bug  trifft  und  ihn  mit  Lelch- 
tigkeit  abselicerr.  se'un  wir  hier  den  Steven  günstig 
wirken  und  eine  Platte  nach  der  andern  lieraus- 
schälen.  Hieraus  erklfirt  sich  die  große  Zerstdrungs- 
arbeit,  die  der  schon  gebrochene  Steven  gegen  den 
Panzer  zu  leisten  vermochte. 

Statt  min  aber  in  dem  geringen  Qeschwindig- 
keitsvcrlust  des  ,.(]roßen  Kurfürst"  eine  Hrklärang 
für  die  außerordentliche  Leistung  der  Ratmne  zu 
suchen,  weil  nSrnFidi  die  seitlichen  Widerstände 
jiiL'er.icowiUinlieli  leiclit  iiheruundcn  wurden,  sah 
mau  nur  in  der  tatsächliciicn  Zctsturunjc  einen  Be- 
weis fOr  die  seitliche  Stevenfestigkeit.  tHesem  Ge- 
dankengang entspreeliend  nahm  man  auch  die  zum 
Eindrücken  des  Panzers  und  zum  Zerbrechen  des 
Stevens  erforderlichen  KrSfte  zu  hoch  an. 

Handelte  es  sich  bei  dcti  bislicrigcn  Fällen  nur 
um  Schiffe,  deren  Qürtelpanzer  an  seiner  Unterkante 
nkht  durch  ein  Panzerdeck  gestßtzt  war,  also  in 
seiner  Befestigung  hinter  der  heutigeti  .Anordmin?: 
weit  zurückstand,  so  gibt  umgekehrt  der  Zusam- 
menstoß zwischen  den  englischen  Schiffen  „Vic- 


toria" und  „Camperdown'"  1893  ein  Beispiel  für  das 
X'crhalten  des  Panzerdeeks  allein,  ohne  das  Vorhan- 
densein vertikalen  l'anzers.  Beide  Schiffe  waren 
an  den  in  Mitleidenschaft  gezogenen  Stellen  nur 
hircli  ein  flaches  Unterwasserpanzerdeck  geschützt, 
das  am  der  juinmcndcn  „Camperdown"  in  denSporn 
heruntergezogen  war.  Der  Stoß  erfolgte  im  Vor- 
schiff nahezu  rechtwinklig  von  Steuerbord  her,  und 
beide  Schiffe  waren  im  Drehen  nach  außen,  so  daß 
also  der  Sporn  der  „Camperdown"  der  Fahrtrichtung 
des  Ueranmiten  folgte,  während  dessen  Vorschifi 
dem  Stoß  seHlich  auszuweichen  strebte.  Die  Fahrt 
betrug  beiderseits  nur  5  -6  Sm.  Ein  bedeiiteiKkr 
Teil  der  an  sich  nur  geringen  Energie  wurde  noch 
dadurch  aufgezehrt,  daß  sich  die  Drehbewegungen 
beider  Schiffe  \  erstärkten.  „Victoria"  wich  mit  dem 
Vorschiff  um  etwa  J(J  ra  aus,  „Camperdown"  drehte 
während  des  Zusammenhanges  der  beiden  Schiffs- 
körper um  ca.  *  w  citer.  Die  l?eschädir.nm:^en  am 
Bug  waren  lokaler  Art,  eine  allgemeine  Deformation 
wurde  nicht  hervorgerufen,  und  namentlich  Ramme 
und  Panzerdeck  blieben  unversehrt.  Dagegen  durch- 
schnitt das  horizontale  Deck  der  „Victoria"  den 
Steven  über  der  Ramme  und  die  Bordwand,  soweit 
diese  eindrang,  hielt  also  auch  seinerseits  stand. 

Weitere  EriahrunKcn  über  das  Verhallen  hori- 
zontaler Panzerungen  liegen  nicht  vor,  man  darf 
aber  nach  dieser  Leistung  ihren  Wert  als  Stütze  für 
den  Seitenpanzer  sehr  hoch  anschlagen.  Alle  wei- 
teren Unfälle,  z.  B.  zwischen  „Vanguard''  und  „Iron 
Duke"  in  älterer  Ze't,  „Friedrich  Carl"  (Neptun)  mit 
„WurUciiibcrg  ■  und  „Brandenburg"  mit  demselben 
Schiff,  haben  keine  wesentikhen  Anhaltspunkte  hin- 
zugefügt, sondern  immer  nur  gezeigt,  wie  .sehr  der 
als  Sporn  ausgestaltete  Steven  dazu  neigt,  beim 
Auitreffen  auf  Panzer  einzubrechen.  Durch  die  heu- 
tige Anordnung  des  unteren  Panzerdecks  ist  die 


Abb.  5 

Fest??keit  des  Panzers  bedeutend  gesteigert,  weil 
CS  senkrecht  auf  den  Steven  zeigt  oder  sogar  mit 
der  OGrtelplatte  zusammen  einen  mit  der  Spitze  auf 
ihn  gerichteten  Keil  bildet.  (Ahli.  5)  Es  ist  die 
Frage,  ob  das  früher  beoliacliicic  Zurückdrängen 
des  Panzers  mit  dem  bisherigen  Rannnsteven  über- 
haupt noch  erreicht  werden  kann.  Dagegen  ist  es 
unzweifelliaft,  daß  er  selbst  gebrochen  wird  und  da- 
durch atKh  an  Querfestigkeit  zuviel  verliert,  um  den 
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unteren  Schjflfskdrper  in  großer  Ausdehnun;  auf> 

schlitscn  zu  können.  Die  WallKangsschotten  moder- 
ner Schiffe  liegen  aber  zu  weit  von  der  Burdwand 
entfernt,  als  JaU  man  hoffen  könnte,  sie  uhne  Zer- 
trftmniern  des  Oürtel])aii:!crs  erreichen  zu  können. 


Abb.  6 


Der  Sporn  bietet  drfier  trotz  der  Gefahr  erhebliclier 

e-.Kcncr  HLScIiäditjunjr  nicht  die  Aussicht,  den  (ieg- 
ncr  lebensgefährlich  zu  verletzen,  weil  «la$  Leck 
weder  der  Tiefe  noch  der  Linse  nach  die  nötige 
Ausdehnung  erhält. 

Wenden  wir  uns  nun  wieder  den  Schlüssen  zu, 


die  bei  der  Bchandlun;.^  des  Rammstoßes  zwischen 
.,Fui  J!!i;i-id  Max"  und  .Mv  J  ltrilin"  s[czogen  waren. 
Knie  diesem  Sinne  cnti.prcLhetidc  l^orm  in  modcri.cr 
Ausführung  ist  in  Abb.  6  Kcgeben  und  weicht  nicht 
ri-esentlich  \'on  der  !)L-i  der  eii:^!;schen  „Dread- 
nouxlu  ■  xewaiiUen  Gestalt  a!).  Mas  Panzerdeck 
trägt  gegenOber  der  höher  ausreifenden  Ramme 
nur  noch  wentjr  zur  Verstärkung  des  Gürtels  bei, 
der  es  im  Zurückweichen  nach  unten  biegt.  Die 
Ramme  da^e.ijen  vereinigt  im  Angriffspunkt  ihre 
gesamte  Stärke,  hat  also  die  Möglichkeit,  unge- 
brochen einzudringen  und  mit  unverminderter  Qiict' 
festigkcit  den  nun  folgenden  seitlichen  Drucken  ent- 
gegenzutreten. So  wenig  wie  frühere  Formen 
würde  sie  diesen  standhalten,  wenn  der  Stoß  senk- 
recht erfolgt  und  die  nachfolgenden  Platlei!  des 
feindlichen  Gürtels  ihre  scheerende  Wirkung  äußern 
kßnnen.  Die  besprochenen  Fälle  zeigen  aber,  daß 
durch  Absuiimiic  Jci  Fahrt  und  eine  drehende  Be- 
wegung im  rammenden  Schiff  die  Möglichkeit  ge- 
geben ist,  andere  Lagen  herbeizufOhren.  bei  denen 
entweder  der  scitliclic  P.c^\■e:^llIl's^'^llnterschied  ver- 
mindert oder  der  Steven  in  günstigerer  Weise  zur 
Wirkung  gebracht  wird.  In  solchen  Fällen  wird 
sic!i  der  Vorteil  eines  unbeschädigten  Stevens  ent- 
scheidend fühlbar  machen,  da  er  dem  Gegner  töt- 
fiche  Verletzungen  beibringen  kann,  ohne  sdbst  der- 
artigen  Schaden  zu  erleiden,  daß  die  Qefcchtsfähig- 
keit  des  eigenen  Schiffes  beeinträchtigt  wird. 


üebersicht  über  alle  in  den  letzten  zwanzig  Jahren 
abgelaufenen  Linienschiffe  und  über  alle  in  den  letzten 
fünfzehn  Jahren  abgelaufenen  Panzerkreuzer  der  acht 

g^röfiten  Seestaaten 

Von  FranzEißenhardt 


Die  folgenden  Zusammenstellungen  aller  Linien- 
schiffe, welche  seit  dem  Jahre  \bi6S  abgelaufen  sind, 
und  aller  Panzerkreuzer  der  acht  größten  Marinen, 

soweit  sie  seit  ablicfci,  sind  gemacht,  weit 
eine  Menge  irriger  .Angaben  über  Alter,  Zahl  und 
Art  der  Schiffe  erschienen  sind.  die.  wenn  auch  teil- 
v.  eisc  Partci/w  Lvkcn  dienend,  auf  ein  nicht  gcnü- 
gciid  xcuautÄ  Zusannnenfassen  des  Materials  sich 
zurückführen  lassen. 

Als  Deplacemcnfszahlen  wurden  die  de-; 
„Taschenbuches  der  Kriegsmarine"  von  B.  Weyer, 
19()7,  gewählt,  soweit  sie  reichen,  weil  eine  Knt- 
sulieidung  getroffen  werden  nnißte.  Die  Angaben 
weichen  um  ein  Geringes  von  denen  ähnlicher  Bü- 
cher hier  und  da  ab.  so  von  denen  des  „l^daer  .Al- 
manach"  und  auch  von  dem  der  „Marine  -  Kund- 
schau", die  hn  Januarheft  1908  ganz  neue  Zahlen 
brachte.  So  ist  mir  im  Jahre  I9()7  in  einer  Arbeit 
der  Stapclläufe  I9ü6  für  das  Blatt  die  Angabe 
13200  t  Deplacement  der  Linienschiffe  „Schlesien** 
und  ..Schleswig-Holstein"  in  1.J250  t  verbessert 
worden.  Im  Januarheft  19üb  aber  ist  das  Deplace- 
ment dieser  Schiffe  mit  13 191  t  angegeben,  was 


meinerseits  eine  liiffurenz  von  9  t,  seitens  der 
„M.-Rdsch."  von  59  t  bedeutet. 

Diese  Schwankungen  aber  ändern  an  dem  Ge- 
samtbild nicht,  daß  ilie  Lcc^v.iltiirc  IJebcrIegenheit 
Englands  klar  zum  Ausdruck  gebraclit  wird.  Dann 
aber  auch  zeigt  sich  die  große  Kntwicklung  der 
beiden  jüngsten  Marijien.  nämlich  die  der  Vereinig" 
ten  Staaten  und  der  Japans. 

Als  Linicn.schiife  sind  nur  .solche  herangezogen 
worden,  welche  als  Schlachtschiffe  verwandt  wer- 
den sollten.  Also  wohl  die  vier  Franzosen  Klasse 
...Admirai  Trehouart",  nicht  aber  die  deutschen 
Küstenverteidiger  Klasse  „Siegfried"  und  die  drei 
Russen  Klasse  „Admirai  Uchakoff'*,  die  Ihre  Minder- 
wertigkeit in  der  Tsuschimaschlacht  erwiesen  ha- 
ben. 

Unter  Panzerkreuzern  sind  solche  Schiffe  ver- 
standen, die  Min tclpanzcr  besit/cn,  nicht  aber  nur 
durch  Fanzerdeck  geschützte  Kreuzer  mit  Schutz 
der  Artmerte. 

Dcut^clilands  Flotte  steht  nach  dem  Stande  drr 
Linienschiiic  an  vierter  Stelk,  hinter  England, 
den  Vereinigten  Staaten  und  Rußland,  ist  Frankreich 
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aber  mir  um  ein  Oeringes  überleben.  Nach  dem 
Stande  der  Panzerkreuzer  folxt  Deutschland  an 
tüniter  Stelle,  hinter  Eiik'land.  h'ratik reich,  den  Ver- 
eftiiglen  Staaten  ntid  Japan.  En>;Iands  schwim- 
mendes Material  ist  dem  Deplacement  na^h  iii^Iit 
nur  den  beiden  nächstgrößten  Flotten  um  356  13S  t 
überlegen,  sondern  fast  so  groB  wie  das  der 
drei  nach  ihm  bedeutL•lJ^ILn  Mächte.  Da  an  ciiK' 
Koalition  dieser  drei  Mächte  tn  vielen  Jahrzehnten 
nicht  zu  denken  ist.  so  herrscht  England  unbedingt 
in  den  Meeren  des  ürJballes,  soweit  es  auf 
schwimmendes  h'iuttcnritatcrial  ankoTtiim. 

la  den  letzten  zwaozig  Jahren  abgelaufene  LiiileciscliHfe 
I.  OraSbrllamllra 

Zahl   t  Depl. 

1«88.  «Nae"   1  12100 

issy.    0    —  — 

is<;<i.    0   — 

ism.  ..F^oyal-Sovereign",  ..Empreß  of  In- 

dia",  „Hood"   3       43  2U11 

J892.  ,J?epulse",  „Ramillies".  „RcveiiKe", 
„Resolution",    „Centurlon".  »Bar- 

fleur".  „Royal  Oak"   7  93300 

1S9.1     0   —  — 

IS94.  „MaKr.iiicciit "    1        15 150 

1895.  ..Maiestic",  „Renown ",  „Prince  Ge- 
orge"» ..Victorious",  »Jupiter"  .  .  5  74150 

1S96.  „Mars".    «Hannibar.  „Caesar", 

..lüustrious"   4        60  600 

1897.  ..Laiiopus"    1  1.1150 

I89S.  ..dnhath".  ..Albion".  ..Occan".  »For- 

midablc",  ..Iresistlble"   5       69  950 

Ifi99.  „Qlory".     „Implacable",  „Venstc- 

ance",  „London",  ,3alwark"»  «Ve- 

nerable"    6  87300 

loon.    n    ...   —  — 

iy«il   ..Kussell".     „Albemarlc",  „Moci- 

ia;:ue'*).  „Duncan**,  „Cornwallls'*, 

üxiuouth"      .........    6       85  200 

J902.  ..Queen".  „Prince  of  Wales"  ...    2  30500 

190.1.  „Switt'iii'c'"'").  ..Triiiri;!-)!!""*).  ..C'iin- 

inonW'calth".    ..Kiri'^--    [iiiwarJ  \U", 

..Dominioi:",  .,f lindustan"  ....  6  90450 
1904.  ..New  Zcaland",  „Britanitia"  ...  2  13200 
I9<t5.  „Africa",  „nibernia"   2  3320O 

1906.  „Agamemnon".  „Lnrd  Nelson", 
„Dreadnoaght"  (Mar.-Rsch.  1.  1908 

55  717  t)   3  51690 

1907.  „Bclleropljoti",  „Temerairc",  „Sü- 
perb" (Mar.-RsGh.  1.  1906  56694  t>    3  55560 

Linienschiffe  57  848640 

•)  Durch  S?i verloren. 

•*)  Vor  Ausbruch  des  Kriettes  zwischen  Rußland 
und  Japan  «ekauft.  Sie  liicBcn  „l.ibertad**  und  „Constitu- 
tion" und  wurden  bei  Vickers  und  Armstrong  ausire- 
rnsteL 

II.    Verelnlgto  Staataa  von  Nwdamerika 

Zahl   t  Depl. 
188&    0  _  _ 

1889.     0    „  _ 

189a     ü   _  _ 

189L  „Muhte"*)                               .  1  6682 

^  .                      Zwammen  I  66S2 

')  Durch  Exploston  tm  Hafen  von  Havana  vertoren 

gegaogen. 


.    ■  ■  ■  Zahl  t  Depl. 

Ueberbag    l  6  682 

1892.  „Texas"  ..................  ,1  6470 

1893.  „Indiana",  „Massachusets",  „Ore-  - 

gon"                                          3  31350 

1894.  0    _ 

1K9.S.     0   — 

WMy.  ...Iow  a"   1  u  520 

*t   —  — 

Ihys.  „Kearsarge ".    „Kentucky",  „Ala- 
bama", „lllhiois",  „Wisconsin"  >  .    5  58670 

1899.  0    —  _ 

1900.  0   —   

l^oi.  ..Ohio",  JWalne",  „Missouri"  ...    3  37600 

190.?.  I)       

190.;.    0    _  — 

1904.  „Virginia",  „Rhode  Island",  „Louisi- 
ana".  „Connecticut".  „Nebrasca". 

.,Ocnr^;in".  „New  Jer.scy"  ....    7  108500 

1905.  ..Mititasota".  „Kansas".  „Vci  iiumt  ". 
„.Mississippi".  „Idaho"                       5  65150 

1906.  „New  Hampshire"  (Mar.-Rsch.  1.  08 

15188  t)  t  t«2S0 

1907.  0   —  — 

Linieuschihe  27  342 192 
m,  RuBlaiMl*) 

Zahl  t  Pepl. 

18S«.    0    —  — 

1S89.  ..Imperator  Nicolai  1"  I  9  m) 

1890.  ..QanKut",  „Dwjenazat  Apostolow 

(S.  M.)  ■  .  .  '2  14  890 

1S91.  „Navarln"")                                  l  9500 

1892.  ..(lenrvi  P-ihiedonosez"  (S.  M.)  .   .     1  11250 

im.  „Tri  Swiatitelja"  (S.  M.)    .   .   .   ,     1  13  50O 

1894.  „Ssissoy  Welicki""),  „Petropaw- 
lowsk"")»   JPoIUwa****)  ....    3  31000 

1895.  ,3eva8tin)or'**y  1  11000 

1896.  „Rostisslaw"  (S.  M.)  1  9050 

1897.  0    —  _ 

l^w.  „Pereswlet"**),  „OsiabIhl"**)   .  .    2  25400 

1899.  0    —  — 

1900.  „Ppbjäda  "").  „Retwisati"").  „Knjäs 
Potemkin.,  Tavrlcewski"  (Pantelei- 

mon  S.  M.)  ,  .  .  ,3  39  550 

1901.  „Cesarcwitsch",  ..Iiiipcrator  Alexan- 
der 111""),  „Borudiuo"**)    ...     3  40  040 

1902.  „Orel"").  .JCnJSs  Ssuworoff'*«).  .    2  27  140 

1903.  „Slawa"   l  13570 

1904.  0    —  _ 

1905.  0    _  _ 

1906.  ..Joann  Slatoust"  (S.  M.),  „Audrci 
Pcrwoswanni".  „Rvstafi"  (S.  M.)  .    3  56460 

1907.  „Imperator  Pawel  1"    •      •  ■  .    1  17  400 

Linienschiffe  26  .?29  5.'50 

")  (S.  M.)  Schiffe  der  Schwarzen-Meer-Plottc. 
**)  Im  Kriege  gegen  Japan  1904/05  verloren. 


.IV.  DenlschM  Reich 

1888.  ^^   .  .  .  . 

1889.  0   .•  .    .  . 

1890.  0   

1891.  „Kurfürst     Friedrich  Wilhelm", 
„Brandenburg",  „Weißenbarg"  .  . 

1892.  „Wörth"  

Zusammen 


Zahl    t  Depl. 


3 

1 

4 


.miso 

in  1160 

4024Ö 
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Zahl  t  Depl. 

Ucbertrag  4  40340 

1893.  0   ^  — 

im.    0   —  •  — 

isy.x    0   —  — 

1R96.  „Kaiser  Friedrich  III"   1  II  ISO 

1897.  „KaiKr  Wilhelm  11"   1  U  150 

18m.  ..Kaiser  Wllhetm  der  amBe".  „Kai- 
ser Karl  der  (iroDc"   2  223K) 

191H).  „Kaiser    üarbarossa""),  „Wittcls- 

bach"    2  23050 

1901.  „Wettin",    „Zähringen",  „Schwa- 
ben", ..Meciclenburc"   4  47200 

1902.  ,3raiinsclnveic"    1  1.^  200 

1903.  „Elsaß".  „Messen",  „PrcuÜeii  '  .  .  3  i96liü 
|0(M.  „L<itlirtn>.;t.Ti".  ..nL-iitSLl:I;iiid-  ...  2  26400 

1905.  „HatiiKivcr",    „i^mimcrn"  (l.?2(M». 

nach  Mar.-Ksch.  1.  08.  13 191  t)   .  2  26400 

1906.  ^Schlesien".  „Schleswix  -  Hulsteln" 

(13250.  nach  M.-Rscii.  1.  08  13 191  t>  2  26500 

Liniensclilffe  24  267191) 

')  Die  ."i««!  t  (jewichtsericicliterimjc.  die  „Barbarossa" 
nach  Angabe  des  Staatssekretärs  Admiral  v.  Tirpitz  vor 

dem  Bundesrat  darch  den  Umbau  erlitten  hat,  sind  nicht 

hcriicksichti^ct.   Die  ganze  KaKer-Klaase  Ist  zu  11800  t 

Deplacement  gerechnet 

V,  FmikralGli 

Zahl  t  Depl. 

1888.  0  *•«•••.*•.•■ 

1S80.    0».      .      .....      .—  — 

l«9o!  .J«a«nta*'     '.  '.  '.  '.  '.  ]  '.  ]  '.  I  108S0 

iwi.  „nrennus"    I  II  370 

WJ2.  „\'almy  ",  „kniitiappcs",  „liouvmes"  .3  19  960 
18fii3.  „Amiral     l'rchouart".  »[anreRIli- 

berry".  ..Charles  Martel"   ....  J  JllWM» 

1894.  „Carnol"   1  12 150 

1096.  „Massena",  HCharlemagne",  „Saint 

Lonla"   3  34  880 

1896.  ..Oanlois**,  «Bottv«!**   2  23280 

1897.  0   —  — 

IS'i.s.  .,ltna"°)    I  12  050 

1899.  „Henry  iV",  „Suüren"   2  21  680 

I9fla    0   —  — 

1901.  0    _  — 

1902.  „Repuhligue"  (nach  M.-Rsch.  1,  OK 

H86.S  t)   1  14K50 

1903.  ..Patric"    I  I4  8.S0 

1904.  „Dcmncratie".  „lustice"  (nach  M.- 

Rsch.  1.  no  14868  t)   ......  2  29700 

1906.  ..Libert«"   1  14  850 

1906.  0    —  — 

1907.  „VcrilC"                                     .  1  14  8.S0 

Linieaschiffe  23  265920 

Durch  Explosiim  19117  schwer  beschädigt;  wird 
als  Scheibe  benutst. 

Vi.  Japan 

Zahl  t  Depl. 

lhs.s.    0   —  — 

1889.  0    —  — . 

1890.  0    —  — 

1891.  0   —  — 

1892.  0    —  — 

1893.  0                                              ■  —  — 


Zah! 

Uoberfaig  — 

1894.     0   ,  _ 

I.S'J5.     0  '  .  . 

|89t>.  „Fuji",  „Yaschiroa"   2 

1897.  (»   _ 

1898.  „Schiltischlnia"   i 

1»W>.  „Asahl".  „Matsusc"   2 

i''!«!-  „Mikasa"   i 

0                                      .  — 

1902.  0                                          .   .  — 

1903.  0                                     .   .   .  _ 

1904.  0    _ 

190,S.  ..Kri'^cIniDa".  ..Kat-n  i"     .....  2 

1906.  „Satsiiina"  (nach  M.-Ksch.  19  200  l)  l 

1907.  „Aki"  (nach  M.'l^h.  I.  08.  19800  t)  1 

Linienschiffe  10 
V  (I  n  d  c  n  Russen  c  r  h  e  u  t  e  t  «>  d  e  r 
R  cIh)  b  e  n,  s  e  i  t  1  s  s  s  a  b  l'  1  a  u  f  c  n : 
„Iwami"  („Orel"),  „Hizen"  („Retwisan"), 
„Sagami"  („Pereswjef).  „Suwa"  („Pöb- 
jada").  „TanK""  ..I^iltawa"),  „Iki"  („Im- 
perator Nicolai  I")   6 

wahrend  des  Krieges  1904/05 
verloren: 

„Yaschinia".  „Hatsuse"  .......  2 

VII.  Italiea 

Zahl 

1^.8.8.  „Re  Umberto  *   1 

1889.  0   — 

1890.  „SardcKna"   I 

1S9I.  „Sicili.i  •    1 

1892.  0    _ 

1893.  0    _ 

1894.  0     ...........    .  _ 

I895i     0                                            .  — 

1896.  0  

1897.  „AmniiranKio  di   St.  Bon".  „Cma- 
nuele  l  ilibert«"     .......  2 

I>'>S,      0                                                   .  — 

0   — 

I9<KI.      0   — 

1901.  „Regina    Margherita",  „ßcncdctto 

Brie»'"   2 

1902      0  — 

1903.  0    — 

1904.  ..Regina  Elena",  „Vittttrio  Einanu- 

ele  III"   2 

1905.  „Napoli"    1 

1906.  0    ~ 

1907.  „Roma"   ^ .  1 

Liniensehilfe  II 

VIII.  OesterreiciHUngara 

Zahl 

\m.  0   — 

1889.    0   — 

189«.    n    — 

1891.  0   — 

ISO?.      II                                                    .  — 

1893.  0    — 

1894.  0    - 

I89&  „Monarch"   1 

1896.  „Wien*'.  „Budapest**   2 

1897.  0    — 

1895.  0                                                 .  — ' 


t  Dcpl. 


25200 

]5  [00 

15400 


32800 
}9SO0 
19500 


158190 


73  260 


27840 


t  Depl. 
13900 

13900 
I3  30Ü 


19500 


268ri0 


25260 
12630 

12630 


137920 


t  DepL 


5600 
11200 


16  «0 


d  by  Google 
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Ueb«rtr«£ 

1890.    n   , 

19O0.  „Habsburg"   ,  .  . 

\90l.  „Arpad"   

1902.  „Babenberg"   

1903.  „tfrzherzoe  Karl** 

1904.  „Erzherzog  Friedrich"  

I!>n5.  „Erzherzog  Ferdinand  Max"  .   .  , 

1906.  0  

IS07.  0  

Liiiicnschific 


Zahl   t  Depl. 
»  I680O 


wm 

in64Hi 

10  6UII 


73  62» 


l  ücpl. 


h  4m  Mzten 

kreuzer 
i.  Grofibritamrica 

Zahl 

1S0,5.      (1  _ 

im.    it  !  !  i  _ 

1895.  ()  _ 

1896.  0   .  .   .  _ 

1M7.     0  _ 

1898.  (1   _ 

1899.  ..Crtssv".  „Muicy"  2 

l'>i"i.  ,.Ah(»iikir'".  „HoifUf"  2 

1901.  »Bacchantc".  „Qoud  Huope". 
»Drake".  „Kcnt",  „E1lry«lus^  J:e- 
viathan",  „Ksscx".  „Bedford".  ..KinK 
Alfred**,  Monmouth"  10 

1902.  „I.aiiciistcr".  „DuiicL'af.  „Berwlck". 
„Coniv.  ail  ■.  ..Cumberland'*    ...  5 

1903.  M^urfolk".  „Hampshire",  «Carnar- 
von",  ..Antrim"  4 

1904.  „Boxburgh",  ..Argyll".  ..Devon- 
«liire*',  J)uke  of  EdlaxburKh",  „Blac 
Prlnce"   5 

1906.  »Cochranc",    J^chllles".  „Natal", 

«Warrior"   4 

]906i  ..Minotaur'*,  »Shannnn*'  2 

19fl7.  „Indotiiitiablc".    ..Itivintihlc".  „Oc- 

iciisc",  „Inflexible"  4 

Panzerkreuzer  38     475 19» 


24  4011 
24400 


121  4IMI 
49  750 
42950 

5500(1 
29400 

67  390 


1893. 
1894. 
1895. 
[896. 
1897. 
1898. 
1899. 
1900. 
1901. 
1902. 
190.1 

1904. 

1905. 

I9<»6. 


—  1907. 


m.  VaraMil»  Staat«  von  Nordamerika 

Zaiil  t  DepL 

0  _  _ 

0  —  _ 

„Brooclyn**    ....     „  .  .  .     i  9  350 

0    ..'.,'.][]'.'.'.[—  — 

0   — 

0      .   —  — 

..\\  i  stVirjfiiiia".  „Colorado",  »Penn* 

sylvaiiia".  „Maryland"                      4  56€0O 

„Cliarleston „California",  „South 

Dacou",  „Miiwaukee".  „Tenessee"    5  62  40O 

„Washington"  i  14  700 

„North  Carolina  '  (nach  M.-Rsch. 

I.  118  14  732  t)    .......    .     I  16  000 

0                                          ■   —  ^ 

Panzerkreuzer  12  I5B4S0 


IV.  Japan 


1893. 
1894. 
1895. 

18%. 
1897. 
1898. 
1899. 
1900. 
1901. 
19<»? 
190J. 
!'>04. 

1906. 
1907. 

Nach 
„Aso* 


Zahl   t  DepL 


ü  

0   —  _ 

0   _  _ 

0  i  !  !  !  _  _ 

„Asama".  ..I'okiwa"   ......  2  19800 

„Azunia",  „Yakuma",  Jdzurno"    .3  29  200 

„Iwate"                                 .  1  9900 

0   —  — 

..Knsiiijrr'M                                  .  1  7700 

„Niscliin'-)    -l  7  780 

„Tsukuba"  1  14000 

„Ikoina*    1  13970 

„Kurama".  „Ibuki"  _.  2  29600 

Panzerkreuzer  12  131 920 
<lcr  Einnahme  von  Port  Arthur  ge- 
hoben: 

(„Balan")    1  7  850 


n.  Frankreich 


Zahl 
I 

■y 


lh9.\  „Aniiral  Chariier"  

1894.  ,.ClurK\"*).  „BrulX"  

1S9.'5.  „Potuau"  1 

1896.  I)  _ 

1897.  0   — 

1898.  0  — 

1899.  „Icannc  d'Arc ',  „(lucyUon  "  ,  .  . 
19<iO.  „Duplaix".   „Montcalm ".  „(iloirc", 

„Marseillaise"  

1901.  „Desaix".  „Sully"*),  „Uon  üam- 

bctta"  

19<t2,  „Kleber".  „Condc".  „Amirai  Aiibc" 

I90.i.  ..lules  Kerry"  

ytitA.  .,V  Ktiir  HuKf)"  

19*«.  „luics  Micbclcl"  

1906.  „Kniest  Renan**  

1907.  „Edgar  Quinet"  


t  Dcpl. 

4  8110 
9  6(K) 

5  460 


20780 
37220 

30  260 

27  710 
12  550 
12  550 
12  570 
l.^64t) 
I4(KKI 


Panzerkreuzer  21      201 140 


*)  Kurz  vor  Ausbruch  des  Krieges  von  Argentinien 
gekauft  von  der  Werft  Ansaldo«  Sestripooente  bei  Oe- 
nua.   Sic  hießen:  „Benardino  Rivadavia"  und  „Mariano 

Morenu". 


V.  Deutsches  Rckh 


1893. 
1894. 
189.5. 
1896. 
1897. 
1898. 
1R99. 
l9fH). 
1901. 
1902. 
I9U3. 


0 
0 
0 
0 


„rOrst  Bismarck' 
0    .  .  .  .  . 

0  

„Prinz  liciiiricli" 
„Prinz.  Adalbert" 
„Friedrich  Carl" 
„t^oon"      .  .  . 

1904.  „York**  ... 

1905.  0  

1906.  „Scharnhurst". 

1907.  0    .  .   .  . 


üiiciseiiair' 


Zahl   t  Depl. 


IO70O 


s  'Xid 
911)10 
9  IKIO 
9500 
9500 

23  200 


*)  Dorch  StranduoK  verloren  gegwisen. 


PUnzerkreuzer  8 


79800 


Seite  330 
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Nr.  9 


VL 


Zahl   t  Depl. 


VII.  ItaHcii 


IH9-4. 
1S95. 
IK96, 

im. 

1R98. 
I.S99. 
VMM. 
1901. 
1902. 
1903. 
1904. 

191 X.. 
1907. 


(I   — 

0   — 

„Vcttor  Piasiii'      .   I 

„Carl<i  Alberto"   l 

0   — 

n   — 

„Giuseppe  üaribaldi"',  „Varcsc"    .  2 

n   — 

0   — 

.J'rancesco  Ferrucdo*'   I 

0   — 

0   — 

(I    .   — 

u   — 

jnuT                         •  ' 

Panzerkreuzer  (i 


VIIL 


•Ungarn 


12  m 


U  55(1 

im 


1893.  ü   — 

1894.  0   — 

1895.  0   — 

1896.  „Rossia "    I 

1897.  0    — 

is'js.     0   — 

im  „Urotnobay"   1 

1900.  „Bajan"   1 

1901.  0   —  — 

1902.  0    —  — 

1903.  0  ,.—  — 

1904.  0    —  — 

1905.  0    —  — 

1906.  „AUinirak    Makarow",  „Fallaüa". 

Jtmttr   I  8010 

1907.  „Bajan"   I  «^10 

Panzerkreuzer     7       72  670 


Zahl   t  DepL 


6  500 
bSUU 


14900 


7  45» 


9830 
45160 


Zaiil  t  Depl. 
IW3.  ..Kaiserin  u.  KOniein  Maria  There- 
sia*'  1  5^-"" 

im.  „Kaiser  Karl  VI»  1  6  3on 

1903.  „Sankt  Oeorg"                           i  7  .mt 

Panzerkreuzer     3  18  81KI 

Mebersicht  1 

LiateRKhit!«  der  acht  bedeutendsten  Seenachtc.  die  Im 
den  letalen  xwel  .|ahr/eiintcn,  VMii  issx  bis  1907»  INr  die 
riotten  abgclauien  sind 

1.  OroBhrltannien    .  .  57  Schiffe  von  848640  t  Depl. 

2.  Vereinfttte  Staaten 


von  NDfilamerika    .  27 

3.  Rußland   i(> 

4.  Deutsches  Keicli  .  .  24 

5.  Prankreich      ...  23 

6.  Japan    in 

7.  Italien   11 

8.  Oesterrelch-UnEarn  .  9 


342 192 

.329  550 
287  191) 
Jiö  'J.'O 
158  190 
137  920 
73620 


llebersicht  II 

Panzerkrcuaer  dar  acht  hcdcateadtten  Seemächte,  die 
in  den  letitcn  iUnftclm  Jahren,  von  1891  Us  1917,  fir  dl« 

Flotte  abselaufen  sind 

1.  (ir«tlibrilaiinieii     .   .   .^S  Schiffe  von  475  190  t  Depl. 

2.  Frankreich      ...  21  ..   201 14Ü  „  ., 


X  Vereinigte  Stiiaten 

von  Nordanunka  .   .  \2  Schiffe  von  I.5iS4.5ii  t  DepL 

•1.  Japan    12  „  «  I.^l  920  ,.  „ 

5.  Deutsches  Reich  .  .  8  »  „  79800  »  « 

6.  RnSland   7  „  „  72670  „  » 

7.  Italien   6  «  „  45  ISO  ,.  „ 

S.  Oeslerrcich-Üiik'arn  .3  .,  „  18S(lü  „ 

Llebersicht  III 

Linienschiffe  uird  Pan/erlcreuzer  der  acht  liedeutendstea 
Seemächte,  erster^  m  den  verilosscncn  zwanzid,  letztere 
In  den  verilossenen  liinfzeho  Jahren  abgelauien 

1.  OroBbritannien  .  .  9S  Schiffe  von  1323830  t  DepL 

2.  VereiniKtc  Staaten  .  39  „  „  .500  642  .. 
.3.  h'rankrcich     ...   44       ,.      „      467060  ,.  „ 

4.  Ruüland     ....    .33       „      „      403  170  „  .. 

5.  Deutsches  Kcich   .32  366990  „  . 

6.  Japan  22      „     »     290110  „  „ 

7.  Italien   17  183100  ..  . 

8.  Oesterrcitli-UiiKarii    12       ..      ..       92420  „  „ 

Verschiedene  Zusammenstellungen. 
IV 

Knclaiid   95  Schiffe  1 .323  S.?li  t  Dci)!. 

l-iaukrcieh    44      ..        467  (i«>  .,  ., 

Japan   22     ,.       29i>  liii  „  .. 

Zusammen  161  iH:hifie  2  081  OtX»  t  DepL 
V 

Ver.  Staaten   .39  Schiffe  .V>0  642  t  DepL 

RuKIai.J    .33      ,.  4(12  17(i  ..  „ 

Deutschland       .....  .12      ,.  .3Wi9<xi  ..  „ 

Italien   17     ..  1H3  |(«l  ..  „ 

Oesterreich-Ungarn    ...  12     .,  92420  .,  ,. 

Zusainiiien  133  Schiffe  1  545  322  t  Depl. 

Die  drei  VerbHndeten  .  .  161  ScMRe  2081 000  t  DepL 

I>ic  fünf  anderen  Staaten  .    .  133    ..      I  54^  3"*?  .,  .. 

Liebcrie^eiiiicit  ü.  Verbünd.  28  Schifte    535  61»  t  DepL 

VI 

Deutschland  32  Schiffe  366990  t  DepL 

Italien  |7      ..      183  KKi  .,  „ 

Üestcrreicli-Llnnarn  [2     ..      92  420  „  „ 

Der  Dreibund  7  61  "Schiffe  14251 (TtllepL 

VII 

L'rankreich  44  Schiffe  467  000  t  Dipl. 

RuGland  .3.3     „      402  170  „  .. 

Der  Zwcibim  I  77  Schiffe  .s69  230  t  DepL 

Der  (iM.il, „II  I    61      ..      642510  „  .. 

LieberlcKenheit  d.  Zweibundes  10  Schiffe  226  620  t  HtfL 

VIII 

i:"Kland  95  Schiffe  1  323  ^<30  t  Depl 

Ver.  Staaten  u.  I  r  iTikruich  .    83     „        967  702  „  „ 
Uebersdiuß  über  den  two- 
poroer  Standart  ....  12  Schiffe   356 136  t  DepL 

Da  die  h'lotte  Ruülands  zum  Teil  vernichtet,  zutn 
leil  im  Schwarzen  jVleer  ist.  kommt  als  dritte  .Macht, 
auüer  Moyland.  Deutschland  in  ßctracht.  Wenn  tlasscU)C 
mit  32  Scluifeii  (3«»  990  t)  den  Vereinigten  Staaten  und 
Frankreich  zut;ezüblt  wird,  ergibt  Sich.  daB  diese  drei 
auf  I^ngland  fnlnendcn  jMüchie  nur  einen  ücberschuß  an 
IViatcrial  von  2o  Scliiffen  von  Ui862  t  Deplacement  be- 
sitzen. 


Das  Blaue  Band  des  Ozeans 


Von  S.  Bock 


Als  den  Tränirr  des  „HIaiicii  IJandcs  *  bezeichnet 
rian  dasjenige  Scliiif.  das  auf  der  Strecke  zwischen 
dtiii  Kanal  und  Ncw-York.  dem  belebtesten  Scbiff- 
iahrtswcirc  des  Endballs,  auf  dem  ziij^kiJi  die 
schnellsten  Dampfer  verkehren^  die  {{rößtc  Durdi- 
schnittsgcschwindi^keit  erreicht.  Diese  Oeschwin- 
diffkeit  kommt  nicht  in  lictracht  für  das  Durch- 
schmtU>rc$ultat  eines  Jahres,  was  für  die  Ikurtct- 
hing  der  LeistunKsffihiKkeit  eines  Dampfers  ieden- 
falls  das  richtifjstc  wäre,  sondern  nur  für  Jic  über- 
haupt beste  Keise.  Da  nun  das  Resultat  einer  sol- 
clien  von  sdir  vielen  Umständen  abhangig  ist.  wie 
2.  B.  Wind.  SeeKan-r.  Strömnn.ic.  Fiesdiatfcnhcit  der 
Kohlen  und  des  l^odenanstrichs,  Zustand  der  Ma- 
schinen und  Kessel.  Tüchtiglteit  des  Maschinenper* 
sonals.  der  Rn  Ii  rLTfin^cr  usw..  so  gibt  die  beste 
K'eise  also  keuiciwciis  ein  ab>;eschk)ssenes  Bild 
von  der  Leistung  des  Schiiks;  inmicrhin  ist  es  aber 
das  Streben  der  nni  \\  i.tiliL-\verb  bctc;Ii.v;tcii  Natio- 
nen Eii:<la3id,  l'raiikrticli  und  ncutsclilau J.  die  Sie- 
Äcspalnic  in  dicscni  friedlichen  Kampfe  zu  erringen. 
Frankreich  hat  dab&i  noch  stets  hintenanstehen 
müssen,  da  es  ihm  trotz  der  erdenklichsten  An- 
strengungen noch  nicht  ein  einzigesmal  gelang,  die 
Rekorde  der  iieiden  anderen  Natioiien  zu  erreichen. 
Der  amerikamsche  Schiffbau  steht  jn  4er  Hinsicht 
noch  hinter  dcni  französischen,  obwohl  es  für  einen 
Versuch  bei  der  Zugkraft,  den  das  Wort  Rekord 
auf  leden  Amerikaner  ausübt,  an  Mitteln  sicher 
nicht  fehlen  würde. 

I^ie  Strecken  nun.  die  abgelauien  werden,  sind 
für  die  einzelnen  Nationen  wegen  der  verschiedenen 
europäischen  Ausgangspunkte  verschieden  ling. 
Für  die  englischen  Schifte  gelten  als  Endpunkte  der 
mit  der  Maximalgeschwindigkeit  abzudampfenden 
Ozcanstrcckc  einerseits  der  äulkrc  l^unkt  von  Cork 
tiarbour  vor  Queenstown  auf  Irland,  Daunis  Rock 
und  andererseits,  wie  für  alle  anderen  Nationen, 
das  Feuerschiff  von  Sandy  Mook  vor  dem  Haien 
von  New  York.  Für  die  deutsctien  Sdiiite  ibildct 
der  Wellenbrecher  von  Cherlraurg  den  Start  ffir 
die  Ausreise,  der  Eddystoiie-Leuchtturm  v:»r  d::n] 
Hafen  von  l^lymouth  den  Endpunkt  der  Heimreise. 
Die  französischen  Schiffe  haben  die  AiilJenmole  von 
Le  Havrc  als  Endpunkt.  Ein-  unJ  A  isi  ihrt  der  Hä- 
fen (von  Hoboken  l'ier  bis  zum  SaiiJx  I!  lok  Leucht- 
schiff «.  B.  sogar  23  Sm.)  rechnen  nit  i!  m  t.  da  we- 
gen des  regen  W^kcli:  s  miiJ  jii;.::uii  h":tlirAvaSSerS 
mit  reduzierter  Krait  geialireti  werden  nuiü. 

Die  kleinste  Lfinge  der  angegelvenen  Strecken 
betragt: 

Dauiits  Rock-    Sandy  Hook  2775  Sm. 

Cherbourg— Sandy  Hook  3(150  Sm. 

Lc  Havrc— Sandy  Hook  .?12<i  Sni, 

Sandy  Hook— Eddystonc  2975  Stn, 

Die  deutschen  Linien  enormem  alsü  eine  um 
9—13  Stunden  längere  Anspannung  der  SuBcrstcn 
JVUschlnenkraft  gegenüber  de«  englisctien;  doch 


gew  iß  ein  Vorteil  für  letztere.  Fiir  die  französischen 
Dampfer  ist  es  noch  ungünstiger. 

Die  Kurse  auf  dem  Ozean  sind  durch  internatfo- 

nales  Abkonnncn  geregelt  und  werden  von  den  be- 
teiligten Reedereien  streng  innegehalten.  Der  Kurs 
der  Heimreise  liegt  durcliweg  45  Sm,  sildlichcr  als 
der  du  Ausreise.  Auf  diese  Weise  werden  einmal 
Kollisionen  vermieden,  andererseits  in  Not  und  (jc- 
fahr  befindlichen  Schiffen  von  desselben  Weges 
kommenden  Hülfe  und  Unterstüt/nii.c  schnell  zu- 
geführt. Die  oben  angegebene  Länge  der  Ozean- 
wege ist  maßgebend  fir  -die  Zelt  vom  23.  August 
bis  zum  15.  Januar.  Vom  15  bnunr  hh  _M  August 
dagegen  verlängern  sie  sich  um  minde.stens  76  Sm., 
indem  der  Kurs  dann  vom  35*  wesH.  Länge  stärker 
nach  Süden  abbiegt  bis  hinunter  mm  4).  "  N:>rd- 
breite.  Dadurch  geht  man  den  um  diese  Zeit  mi 
den  Neufundlandbänken  auftretenden  Nebeln,  den 
iin7.;ilili:<cii  Jnrt  i'trc;ii  i Icsch.'iit  oblie.iiCDden  Eisch- 
daiiipicru  iiitd  ^scgleni  und  den  durcli  den  Labra- 
dorstrom aus  den  grönländischen  Clewässcrn  nach 
Süden  getriebenen  Eisbergen  aus  4em  Wege. 

i^is  1892  nun  waren  die  Engländer  Inhaber  des 
blauen  Bandes.  Die  bis  dahin  erzielten  Höchst- 
resuUate  waren  folgende: 

Ausrene  Heimrdse 

City  of  New  York  1  Inman-  l').6.^  Sm  Sm 
City  of  Paris  J  Line  20,01  Sm  20,03  Sm 
MajesHc  \  WMte  Star         20JI  Sm   19.61  Sm 

Teutonic  )      Line  i0,35  Sm    19,79  Sm 

In  diesem  lalirc  trat  zinn  erstenmal  ein  deut- 
scher Konkuncat  unter  die  Zahl  der  Renner.  Es 
war  der  vom  Vulcan  in  Stettin  für  die  Hamburg- 
Amerika-IJnie  im  .lahrc  1891  fertiggestellte  „Fürst 
Bismarck".  Mit  19,65  Sm.  bester  Ausreise  über  eine 
j7.^  Sm.  längere  Strecke  als  die  der  englischen 
:^cUuie  (für  diese  2788  Sm.)  reihte  vr  sich  in  sie  ein, 
und  mit  20.14  Sm,  pro  Std.  (Mai  92)  schlug  er  alle 
Rückiahrtsresnit  ite  der  Eii.^'.Iämler.  \\<tliei  die  von 
ihm  durclidampftc  Strecke  mit  3143  Sni.  den  läng- 
sten Kurs  des  ,^Ma}estic'*  nm  nicht  weniger  als 
.^(15  Sm.  überragte.  Ende  1893  jedoch  dokumen- 
tierte der  englische  Sciitifbau  unzweifelhaft  die  In- 
fiaberschaft  des  Blauen  ßandes  durch  die  in  Pahrt 
gesetzten  neuen  Cunarlder  ..Lucania"  und  ..Crniipa- 
nia",  von  denen  die  ..Lucania"  die  Fidiruug  iiber- 
nahm.  Indem  sie  im  Oktober  94  auf  der  283<i  Sm. 
langen  Stre  cke  Sandy  Hook— Daunts  R  22.01  Sm. 
als  Staiideadurchschnitt  erzielte,  wäiircuü  sie  als 
beste  Ausreise  21,81  Sm.  aufzuweisen  hatte  (Sep- 
tember 1S94).  Vier  Jahre  stand  die  „Lucania"  uirtie- 
stritten  an  der  Spitze,  bis  im  Herbst  1897  das  Blaue 
Band  auf  den  von)  Vulcan  für  den  Norddeutschen 
Lloyd  erbauten  Prachtdampfer  „Kaiser  Wilhelm 
den  QroRen"  flberging,  der  die  damals  noch  von 
den  deutschen  Schiffen  befahrene  Strecke  SaiKiy 
Müok-^eedles  (vor  der  Auffahrt  nach  Soutlianip- 
ton  auf  Wif^X  313»  8m., mit  22.39  Sm.  pro  Std.  ob- 
dampfte.  In  der  Folge  verbesserte  der  Dampfer 
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seinen  eigenen  Rekord  von  Jahr  zu  Jahr,  bis  er  im 
Maf  19()l  auf  das  Maximum  von  23.0  Sm.  kam.  Als 
bestes  K'csultat  westwärts  erzielte  er  22,81  Sm. 
10  Jahre  lang  ist  es  den  deutschen  Schiften  vergönnt 
gewesen,  das  blaue  Band  zu  halten  trotz  der  auBer- 
stcn  Anstrcnp;iin;;cii  f'n^lat>ds  und  Frankreichs.  Die 
Ueberlegenheit  blieb  keineswegs  aut  das  eine  Schiit 
beschrankt,  sondern  wurde  noch  überboten  durch  3 
weitere  ebenfalls  aus  den  Werkstätten  des  Valcan 
hervorgegangenen,  nach  dem  Typschiii  „Kaiser 
Wilhelm  den  Großen"  verbesserten  £rzeugnissen. 
Es  waren  dies  19(N)  die  ..Deutschland"  der  H.  A.  L., 
l'XU  der  „Kronprinz  Wilhelm"  und  der  ..Kaiser 
Wilhelm  II."  des  Norddeutschen  Lloyd.  Von  die- 
sen brachte  es  die  „nciitschland"  Oktober  1900 
schon  auf  23.36  Stii.  u]l^J  im  hili  1901  auf  23,51  Siu. 
stündlicher  Durchschnittst  ihn.  Die  letSCte  Leistung 
blieb  Weltrekord  bis  Juni  19U4,  wo  sie  vom  „Kaiser 
Wilhelm  TT."  mit  23.5S  Sm.  Qbertroffcn  wurde.  Aehn- 
liclic  KVsnliatc  erzielte  „Kronprinz  Wilhehn",  der 
(Sommer  02)  23,47  Stn.  als  Maximalleistung  auizu« 
wdsen  hat. 

Charakteristisch  für  die  /nlct/t  .•iii:.;v^;cbenen 
Ergebnisse  ist,  daß  sie  sämtlich  auf  Mcitnrci&en  er- 
zielt wurden,  wShrend  <lte  Höchstleistungen  auf 
Ausreisen,  also  westwärts,  etwas  niedriger  ausge- 
fallen sind,  Sie  betr;i>,'cn  für: 

..Kaiser  Wilhelm  den  Großen"  (02)        22.81  Sm. 

,.Kr;.i]prinz  Wilhelm"  (02)  23,W  Sm. 

„Ueutschiand"  (n3)  23.15  Sm. 

«.Kaiser  Wilhelm  II."  (06)  23,12  Sm. 

Der  Grund  Wegt  darin,  daß  ein  Teil  der  Ozean- 

streckc  iii:t  dem  flnlfsfroni  zusamincnfällt.  der  an 
den  duicliäaiiiciicn  Stellen  eine  mittlere  Ueschwhi- 
dik'kcit  von  1.5—2  Sm.  pro  Std.  besitzt.  Der  aus- 
reisende Dampfer  üiiiR  nun  'beim  Passieren  dessel- 
ben gegeaandampten.  während  die  Strömung  dem 
heimkehrenden  zugute  Icommt. 

Der  Ruhm,  wieder  Inhaber  des  HIauen  Hand;:s 
zu  werden,  hat  nun  die  erste  Seenation  tnglaud 
nicht  ruhen  lassen,  bis  es  sich  unter  Aufwand  RC- 
walti^er  Mittel  in  diesen  Tauen  den  Sic^csprcis 
wicJcrjcetiolt  hat.  Eine  Reederei  selbst  hat  .si.;li  lui 
das  Wajiuis  nicht  eingelassen,  sondern  es  bedurfte 
der  Unterstützung  der  RcKierunjc.  um  das  Resultat 
zustande  zu  brin>cen.  Da  der  euKli.sche  Schiffbau, 
wie  es  die  .Oceanie'  der  „W'hite  Star  Line"  beweist, 
sich  nicht  befähigt  gezeigt  hat,  fttr  ein  Sctüff  von 
den  Dimensionen  der  deutschen  Schnelldampfer 
Kolhcninaschincnanlajicn  von  gleicher  Stärke  zu 
bauen,  so  hat  man  einerseits  zum  neuen  Maschinen- 
system, der  Turbine  gegriffen,  andererseits  tu  T)i- 
iiKiisioncn,  welche  alles  Ins'u  i  D  u  c^l  iiu 
überbieten.  6  Mill.  M  jährlicher  Subvention  will  es 
Sich  die  englische  Regierung  kosten  lassen,  wenn 
beide  in  Pra^e  stehenden  Riescn-Cunardcr  ..Lusi- 
tania"  und  „Maurctania"  eine  stündliche  üzoangc- 
schwindigkeit  von  24.5  Sm.  nachweisen,  anderen- 
falls die  Rate  entsprechend  gekürzt  wird.  Vorläufig 
ist  es  nun  der  ..Lusitania"  bei  der  zweiten  Ausreise 
iccliinvccn,  mit  24.(H>2  Sm.  pro  Std.  das  Blaue  Brui.l 
tür  England  zurückzugewinnen,  .indem  sie  die  27bl 


Sm.  betragende  Strecke  Daunts  Rock — Sandy  Hook 
Lightship  in  4  Tgn.  19  Std.  52  .Min.  zurücklegte,  .^uf 
ihrer  dritten  AusrL'isc  verbesserte  sie  das  i^esultat 
auf  24.25  Sm.  An  >dicscr  Talirt  nahmen  sowohl  die 
Erbauer  als  auch  Parsons  teil.  Die  gefahrene  Zelt 
betrug  4  T:<e.  IS  S;J.  -V)  Min.  Das  ist  der  lieutiue 
Weltrekord.  Die  Rückreisen  sind  bedeutend  mäßi- 
ger ausgefallen.  Ciner  iErstlingsausrelse  von 
23,01  kn  steht  eine  Rückreise  von  22.58  Sm.  gegen- 
über; die  zweite  heimreise  ergab  23,61  Sm.,  die 
dritte  23,62  und  die  vierte  wegen  sehr  schlechten 
Wci'crs  21,95  kn.  Die  irefihrcne  Zeit  der  dritten, 
besitii  Heimreise  betrug  bei  28<>7  Sm.  Ozeanweg 
■1  Tkc.  22  Std.  5(»  Min. 

Das  Ergebnis  der  ersten  Ausreise  der  „Maurc- 
tania"  ist  22J\  Sm.  pru  Std..  das  der  eisten  Rück- 
reise 23.69  Sm„  indem  die  2807  lange  Strecke  Sandy 
Hwok  tlaunts  Rock  in  4  Tge.  22  St.  29  Min.  bewäl- 
iigl  wurde.  Dies  war  scheinbar  der  Rekord  für  Rück- 
reisen. Ks  wind  nachgewiesen  werden,  daß,  wenn 
man  <lie  Länge  der  Oz^anstrcckc  berücksichtigt, 
„Kaiser  Wilhelm  II."  diese  Leistung  auf  seiner  Re- 
kordreise im  Juni  IW4  überboten  hat.  Die  zweite 
Ausreise  der  „Maurctania"  ergab  im  Durchschnitt 
23,01  kn.  T>as  Resultat  der  sod>en  beendeten  drit- 
ten .kreise  tiiit  23,9  kn  Durchschnitt  bildet  für 
England  den  Gewinn  des  iRckordes  auch  iür  Heim- 
reisen. 

So  ist  der  heiße  W'unseli  des  eiiKliselieu  Volkes 
eriUlit:  es  hat  das  Blaue  Band  wieder!  Der  eng- 
lische Ingenieur  jedoch  hat  das  gestedcte  Ziel 
(24,5  Stn.)  noch  nicht  erreicht!  n;iliiii.i;e.L;eM  h:)hcn 
die  deutschen  Schiffe  die  kontraktlichen  Geschwin- 
digkeiten weit  hinter  sich  gelassen.  So: 
.Kaiser  Wilhelm derCroGe"  (21  SmKontr.)  um  2  Sm 
.Deutschland"  (22  ,    ,    )  .   1,51  , 

„Kronprinz  Wilhelm"  (22  ,  ,  )  .  1,47  , 
«Kaiser  Wilhehn  IL*         (22  .    .    )  «  1,58  . 

F.iiie  Reserve  besitzt  Deutschland  mm  nneh.  um 
den  deutschen  Rekord  zu  verbessern,  wenngleich 
sie  das  Resultat  der  ..Lusitania"  kaiun  erreichen 
dürfte,  dn  sie  ir.ir  für  eine  kontraktliche  OzcanRe- 
-seiiw  livdiiikeit  von  22  Sm.  erbaut  ist.  Es  ist  die 
„Kronprinze-ssin  Cecilie"  des  Norddeutschen  I-loyd, 
die  den  ReiLC-  n  der  Lloydschnclldampfcr  schlieft, 
so  daß  dieser  jetzt  nnstande  ist.  einen  wöchent- 
lichen .Atlanticschnclldienst  zu  unterhalten,  der  in 
seiner  Art  einzig  dasteht.  Der  Dampfer  ist  ein  ver- 
besserter „Kaiser  Wilhelm  IT.".  da  er  bei  gleichen 
Schiffskörpern  mit  e.iier  Hnelis!!e'>tiiii:.:  von  AGm) 
i.  PS.  die  des  älteren  Schiffes  um  31KX>  PS.  übcrtriiit. 
Da  so  gewaltige  Kolbenmaschincn  erfahrangsgc- 
iiiäß  meliere  lalire  erfordern,  um  sich  einzulaufen 
(„Kaiser  Wilhelm  der  üroUc"  z.  Ii.  erreichte  das 
Maximum  erst  Im  vierten  Betriebsjahre,  indem  er 
in  demselben  mit  22,21  Sm.  seinen  höchsten  Jahres- 
durdischnilt  uikI  seine  beste  Eahrt  mit  23  kn  er- 
zielte), im  Gegensatz  zu  Turbinen,  die  so  gut  wie 
gar  keine  Teile  besitzen,  die  sich  erst  einlaufen 
nuiüten,  so  wird  wohl  noch  einixe  Zeit  vergehen, 
ehe  es  der  „Kronprinzessin  Cecilie  '  gelingt,  den 
deutschen  Rekord  zu  verbessern.  Auf  der  soeben 
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beendeten  6.  Heinucisc  erzielte  das  Schiff  anf  der 
.?07S  Sin.  lariK^Ti  Strtvkt.'  Saiiih  Honk  f:iki\  Nt(HiL' 
23^  kii  im  Durcli.schaiit,  Kcbraucliic  al:>u  an  ZcJi 

5  Tge.,  12  Std^  40  Min.  Auf  den  bisheriKcn 

6  Doppclrciscn.  das  muß  er\v'.11iiit  werden,  hat 
sie  ihre  kontraktliche  (ieschwindiKkcti  von  2,1  Sm. 
noch  nicht  ein  einziges  Mal  unterschritten,  im  Oc- 
Kensatz  zu  4en  Cunardern,  die  sie  trotz  ausgesuch- 
ter, bester  eni;Kscher  Kohle  und  schärfster  Strapa- 
zicrnn;;  der  Kessel  noch  iiiclit  L-rrcichten.  Dali  die 
Sobilfc  aufs  äußerste  angestrengt  werden,  ist  er- 
kUrlidi,  <ienn  1  Mill.  Subvention  pro  Schtff  mehr 
oder  weni5«r  ist  der  Cunard  dnrcluiüs  iiIlIii  icLicli- 
Xültig.  Wie  sich  dazu  die  Lebensdauer  der  Kessel 
verhält,  scheint  ^rlflnfig  nicht  In  l'raite  zu  kom- 
men. Verbrennen  z.  die  detitschLMi  Dampfer  auf 
dcnt  qm  K'ostila-iic  im  Alaxiiniim  kjc  Kohlen 
prf)  Std.  bei  natürlichen«  Xii«c.  so  sind  es  auf  der 
..Lii>:t:ir!ia"  und  ..M:iarcta:ii.1"  nacli  den  durchge- 
sickerten Daten  iiiiiidchicn.s  k>c.  und  das  bleibt 
auf  die  Dauer  nicht  ohne  Einfiitfi  auf  die  Kessel 
denn  die  tlowden-Oebläse  wenden  aicher  nicht  ge- 
schont. 

Sollen  die  Leistungen  der  deutschen  ^chneli- 

darnpfcr  den  engli.schcn  jiCKenübcr  in  dtis  rechte 
Licht  KCisctzi  Vierden,  so  darf  nicht  unerwähnt  blei- 
ben« daß  die  gesamte  auf  einer  Reise  zu  durch- 
dampfende  Strecke  für  die  deutschen  Schiff:.^  sielt 
um  575  Sm..  d.  Ii,  etwa  19  höher  stellt  als  tiir 
die  englischen.  Ist  nämlich  für  die  englischen  Damp- 
fer der  Meimatshafen  Liverpool,  so  sind  es  für  die 
deutschen  Kuxhaven  (bezw.  Mamburg)  und  Brc- 
meriiaveii.  Für  die  Hnglüivder  bildet  Uueenstown 
Atikuistation,  für  die  deutschen  auf  der  Ausreise 
Southampton  und  Cherbourjr,  auf  ^der  "Hefmreisc 
Plymoiitfi  und  Cherl)n^:^.s^  Die  dcut.schcn  Sclincll- 
üampier  müssen  also  für  ein  größeres  Kohlenfas- 
sungsvermögen eingerichtet  sein.  Pfir  die  engli- 
schen Dampfer  steht  demnach  das  auf  diese  Weise 
gewonnene  Deplacement  zur  Verstärkung  der  Ma- 
schinenkraft zur  VerfOgung. 

Von  diesem  Standpunkte  aus  verdient  eine 
Leistung  des  Schnelldampfers  «^Deutschland"  viel- 
leicht etwvs  mehr  Bewunderung  als  das  Blaue 

Band"!  Das  Schiff  legte  nämlich  die  nicht  weni.icer 
als  4I4U  Sm.  lange  Strecke  Sandy  Hook— Neapel 
im  Januar  04  in  7  Tgn.  16  Std.  44  Min.  mit  22,^  kn 
Stundendurchschnitt  zurück.  Diese  Leistung  könnte 
ihr  kein  englischer  Schnelldaiupier  nachmachen,  da 
er  nicht  mit  den  Kohlen  reichen  würde;  übertrifft 
doch  die  Strecke  seihst  die  der  latis'stcn  enx'lischcn 
Tracks  um  mehr  als  KKX»  Sai.  Ilaben  die  deutschen 
Schnelldampfer  bei  voller  Geschwlndigkeitsenttal- 
tung  nämlich  einen  Aktionsradius  von  ca.  444MI  Sm., 
so  bringen  es  die  ,4-usitania"  und  „Mauretania"  mit 
ihren  nur  7000  t  fassenden  Bunkern  auf  kaum 
3400  Sm. 

Es  sei  nodi  kurz  der  beste  französische  Schnell- 
dampfer „La  Provence"  der  „Comp.  gen.  transat- 
lantique"  gestreift.  Kr  brachte  die  32f>6  Sm.  lange 
Strecke  Le  Havre— Sandy  Hook  in  6  l  agen  I  Std. 
\l  Min.  mit  22,06  kn  Fahrt  hinter  sidi.  Von  diesem 


Schiff  wurde  mit  viel  Reklame  behauptet,  es  habe 
im  Sf)mmer  die  „Deutschland"  gesehlagen. 

Wahrend  die  „Deutschland"  über  den  vorgeschrie- 
benen Jarri^en  Kurs"  ging,  lief  der  Kapitän  der 
„Provence"  ohne  Rücksicht  auf  Passagiere  und 
Schiff  über  „kurzen  Kurs",  verkfirzte  seine  Strecke 
dadurch  um  120  Sm.  und  passierte  Chcrbourg,  be- 
vor die  „Deutschland"  dort  einlief.  Letztere  war 
aber  schon  in  Plymouth  gewesen,  um  Post  und 
Passagiere  abzugeben.  Ktwas  stiller  wurde  es,  als 
die  Durchschnittsresultate  bekannt  wurden.  Hatte 
die  „Deutschland"  21,06  Sm.  erreicht,  so  konnte  die 
..Provence"  nur  21,4  kn  aufweisen.  !?ci  der  näch- 
sten Reise  wurde  es  aber  anders,  als  der  franzo- 
sische Kapitftn  den  vorgeschriebenen  Kurs  inne- 
hielt. Die  „Deutschland"  hatte  sowohl  in  Ph  innuth 
wie  in  Chcrbourg  Post  und  l^assagicre  abj^e^iebcn 
und  war  mit  einem  Vorsprun:;  von  10' i:  Stunden 
seh;. II  in  der  Nordsee,  als  „La  Provence"  in  Le 
Havre  einliet.  Auf  einer  späterer»  Ausreise  hatte 
„La  Provence"  vor  7  Stunden  Chcrbourg  passiert, 
bevor  „Kaiser  W  ilhelm  II"  von  dort  al^ing.  Am 
vierten  Tage  lagen  beide  Sahifie  auf  gleicher  flöhe, 
und  eine  Stunde  hinter  dem  deutschen  Dampfer 
passierte  „La  Provence"  das  iPeuer  von  Sandy 
Hook. 


Einale 

Unter  einem  Ctmal  versteht  man  die  Strecke, 
die  ein  Schiff  in  einem  Tage  zurücklegt  Fährt  es 
genau  von  Norden  nach  SQden  oder  umgekehrt,  so 
wird  der  Ta.ir.  für  den  das  Htmal  zu  bestiriniien  ist, 
auch  genau  24  Stunden  haben,  weil  in  dieser  2^t 
die  Sonne  ffir  das  Schiff  auf  demselben  LJngengradc 
im  Meridian  steht.  Atvders  wird  die  Zeitlänire'  eines 
Dampfertages  aber,  weim  derselbe  z.  Ii.  von  Ost 
noch  West  fahrt  Da  in  diesem  Falle  die  Fahrt 
mit  der  Sonne  geht,  so  wird  die  Sonne  später  in 
den  Meridian  kommen,  weil  der  vorherige  Mittags- 
ort auf  einem  i^anz  andern  Längengrade  lag,  der 
früher  von  der  Sonne  passiert  wurde.  Der  Tag 
also,  für  den  das  Ktmal  bestimmt  werden  soll,  ist 
länger  als  24  Stunden.  Ist  der  Kurs  entgegcn^'e- 
ct/t,  so  wird,  da  das  Schiff  „gegen  die  Sonne" 
dampft,  der  Tag  kflrzer  werden  als  24  Standen.  Plir 
eine  ganze  CrdumdrehunK.  d.  h.  .^riO  °,  beträ.nt  der 
Zeitunterschied  24  Stunden;  für  einen  Längengrad 
demnach  24/360  Std.  deich  4  Min. 

Will  man  jetzt  die  richtige  Länge  des  Dampfer- 
tages hestinimcn.  so  hat  man.  wenn  von  Ost  nach 
West  Längcn>;radc  i;esch)utten  werden,  die  Anzahl 
der  passierten  Grade  mit  4  zu  multiplizieren  und 
diese  in  Minuten  erhaltene  Zeit  zu  24  Std.  zu  addie- 
ren. Für  die  entgegengesetzte  Fahrtrichtung  Ist  die 
gefundene  Zeit  von  24  Std.  abzuziehen,  Daraus 
erklärt  sich  die  geringere  Orölk  der  Etnialc  bei  den 
Heimreisen  der  Schnelldampfer  gegenüber  denen 
der  Ausreisen,  gletdie  Qeschwindigkeit  vorauace- 
setzt. 

Hier  mögen  die  Etmale  von  den  besten  Reisen 
einiger  Schnelldampfer  folgen. 
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Iksti;  Ausreise  des  „Kronprinz  Wilhelm", 
Cherbourg -Sandy  Hook,  Sept  02.  Strecke: 
3047  Sm.  Zeit:  5  Tgc.  Ii  Std.  57  Min.  23,09  Sm. 
pro  Std. 

titmale:  349—574-^74—581—573-^96  Sm. 
Anfangs-  und  Cnd-Etmal  sind  so  klein,  weil  sie 

nur  für  die  Zeit  von  der  Abfahrt  bis  zum  folKcndcM 
Mittag  bczw.  vom  ietztcn  Mitta;;  bis  zur  Ankunft 
in  Betracht  kommen.  Die  stiindliehe  Oeschwindi«:- 
kcit  beträft  nun  iiir  den  zweiten  z.  B.  nicht 
574  :  24  ~  23.92  Sm.,  sondern,  da  das  Schiff  mit 
der  Sonne  fuhr,  an  diesem  Taue  aber  14.5  Länxen- 
Rrade  ^schnitten  wurden,  die  Zeit  sich  somit  auf 
24  Std.  +  4  X  14,5  .Min.  —  24,967  Std.  stellte, 
574  :  24.967  =  22,99  Sin.  Das  Ktmal  des  dritten 
l  ages  ist  dasselbe  wie  das  des  zweiten;  es  wur4eu 
aber  wejcen  Kcünderten  Knrses  nnr  14  Länj^enjirrade 
passiert.  AN  Zeit  ergibt  sich  also  24  StJ.  -I- 
4  X  14  Min.  und  ais  mittlere  üeschvvitidigkcit: 

574  :  24,933  =  23,02  Sm.  pro  Std. 

Die  den  oben  anKeKcbencn  Ht:?ialen  entspre- 
clicnden  Stundengeschwindigkeiten  stellen  sich  in 
gleicher  Reihenfolge  auf:  22.7t-^2.99--^3,02~23,33 
.^2.1.08-23,71  Sm. 

Beste  Heimreise  des  „Kronprinz  Wilhelm" 
Sommer  02.  Sandy  Hook — Fddystone,  ^m95  Sm. 
(über  „langen  Kurs").  Zeit:  5  Tge,  11  Std.  52  Min. 
23,47  Sm.  pro  Std. 

Etniale:  '13<1— 5.S0— .S35— .S.?4— .S.S2— 490  Sm. 

pro  Std.:  23^—23,71—23.0—23.03—23,87—24^  Sm. 

Vergleicht  man  -die  ütmale  beider  Speisen  mit- 
einander. >.o  ersieht  man,  daf!  Jas  beste  Ktma!  der 
Ausreise  von  5bl  Sm.  ein  um  U,54  Sm.  sclilechteres 
Stundenresultat  in  steh  birgt  ais  das  nur  552  Sm. 
betragende  Etmal  der  Heimreise.  Es  wurden  bei 
letzterem  nämlich  13Vu  Längengrade  „gegen  die 
Sonne"  geschnitten.  Die  Zeit  <betrttg  somit  24  Stun- 
den     4. 13'/,,  Min.  -  2.1128  Std. 

Beste  Ausreise  des  ..Katser  Wilhelm  II"  Juli  Ob. 
Cberbourg — Sandy  Hook,  3175  Stn.  (über  „langen 
Kurs").  Zeit:  5  Tge.  17  Std.  lä  Min.  23,12  Sm. 
pru  Std. 

Etmalc:  40&-568— 574— 591— 579— 457  Sni. 

pro  St.:  22,21— 22,85— 23,08— 23.83— 23.28— 2.M3  Sm. 

Beste  Heimreise  des  „Kaiser  Wilhelm  II" 
.Juni  04.  Sandy  Hook — Kddystonc,  3112  Sm.  (uhir 
.,langen  Kurs").  Zeit:  5  Tge.  II  Std.  5&  Min. 
23,58  Sm.  (Deutscher  Rekord.) 

lUniale:  77— .S32-55I— 553— 564— 556— 279  Sri. 

p.  St:  22— 22,87— 23,75— 23,77— 24,38-7-24,1— 21,78  Snu 

Diese  Reise  sei  noch  etwas  nfther  betrachtet, 

da  sie  das  beste  detitsche  i^esultat  darstellt.  \nf- 
iiillig  ist  das  schleclite  Ergebnis  des  letzten  (halben) 
Tages.  Es  erklärt  sich  daraus,  daß  das  Schiff  bei 
der  Einfahrt  in  den  Kanal  durch  Nebel  aufgehalten 
wurde.  Sieht  man  von  diesem  letzten  Etmal  ab, 
so  betrug  die  bis  dahin  zurückgelegte  Strecke 
2833  Sm.,  das  sind  26  Sm.  mehr  als  die  von  der 
„Mauretania"  zurückgelegte.  „Kaisei  Wilhelm  II. " 
bewältigte  die  2833  Sm.  in  4  Tgn.  23  Std.  9  Min., 
erzielte  also  bis  dahin  23,78  Sm.  pro  Std. 

Da  es  billig  ist,  zur  Benrteiluiig  von  Leistungen 
l^dche  Bedingungen  voraiisznsetzen,  die  „Maure' 


tania"  ihre  Erstlingsrück reise  mit  23,69  Sm.  pro  Std. 
ablief,  so  kann  fügiich  behauptet  werden,  <lali  „Kai- 
ser Wilhelm  11"  den  Rekord  für  ROckreisen  hielt, 
während  er  jetzt  bei  der  ilritten  Rückreise  der 
„Mauretania"  mit  23,9  kn  geschlagen  ist. 

Erste  Ausreise  -der  „Lusltania"  Sept.  07.  Daunts 
Rock— Sandy  Hook.  2782  Sm.  Zeit:  5  Tge.  54  Min. 
23,ÜI  Sm.  pro  Std. 

Etmate:  561-  575— .S7(^— 4S3  Sm. 

prrf  <t(!.!  ?_\<)5i-  22,9H-  .M,S5— 22.24  Siti. 

Das  liochst-iaJiial  v.it\  .593  Sm.  ergibt  nicht,  wie 
selbst  eine  führende  Fachschrift  wie  Int.  IMar.  En- 
glnten'n^c  sr)  <-M\n  heransrechnjt.  50.^  :  24  — = 
24,71  Sm.  pro  btii.,  sondern,  da  der  Ta;;  24,867  Std. 
lang  war: 

503  :  24.867  =  23,85  Sm.  i)rü  Std.! 

Zweite  Ausreise  der  „Lusitania"  Okt.  07. 
27SI  Sm.  Zeit:  4  Tge.  19  Std.  52  Min.  24,0112  Sm. 
pro  Std. 

etmale:  42— 590— «08-617— «»—324  Sm. 

pro  St.:  19,73— 2.3,56-24.29-  24.75— 34,1.]— 2.?.37  Sm. 

Dritte  Ausreise  der  „Lusitania".  Weitrekord. 
Nov.  07.  2781  Sm.  Zeit:  4  Tge.  18  Std,  40  Min. 

24,25  Sm  .pro  Std. 

F.lmale:  21—^6—616—618—610-^310  Sm. 

pro  St.:  22.11— 24.18— 24,6— 24,7.^  24,5.<— 22.44  Sm. 
Beste  Rückreise  der  ..l.usiiaiiia"  Snw  07.  Sandy 
Hook— naiiiiis  R<Kk.  2m)7  Sm.  Z^il:  4  ige.  22  Std. 
.511  Mii).   J.\bJ  Sm.  pro  Std. 

Etn>ale:  430— 546-^54— 545— SSO— 182  Sm. 

pro  Std.:  23,1—2333— 23.91-233— 23,»— 23,58  Sm. 
V.rMc  Ausreise  der  „Mauretania"  Nov.  07. 
27äü  Sm.  Zeit:  5  Ige.  5  Std.  10  Min.  22,21  Sm. 
pro  Std. 

Ktinale:  .30—571— 4(^—56.1— 624  (?)  528  Sm. 

pro  St.:  1S..5—22,S4— 18.71—22.6,1—2.5.(15— 22.04  Siiu 

Das  gewaltige  Ktmal  des  vierten  Tages  nimmt 

siclä  recht  iricrkw  inx'i'.;  zw  ischen  Jeu  iit)ri:<en  aus. 
Ist  CS  \virklicli  ^clauicii  wurden,  j>o  wiirc  es  cias 
beste  bisher  erreichte. 

Rückreise  der  „Maurctanta"  Dezember  07. 
2807  Sm.  Zeit:  4  Tge.  22  Std.  29  Min.  23,69  Sm. 
pro  Std. 

£tmale:  490-^548—535—556—554—124  Sm. 

pro  St:  23,08— 23.61— 23,08— 24.09— 24,06-24.09  Sm. 

I\is  HüchstrcsiiM at  der  dritten  Ausreise  ist 
(>U3  Sm.  Die  am  30.  Januar  08  beendete  Rekord- 
riickreise  der  „Mauretania"  mit  23,9  kn  pro  Std.  ent- 

halt  als  Höchstctmal  ."75  Sni.,  entsprechend  24.87  ka 
pro  Std.  Es  ist  dies  ein  neuer  Rekord  für  Rück- 
reisen. 

Betrachtet  man  die  Ergebnisse  der  Cunar- 
der  eingehend,  so  ersieht  man,  daß  die  „Lusitania" 
auf  fünf  Doppelreisen,  die  .^iVlauretania"  auf  drei 
Poppelreisen,  ersterc  in  vier,  letztere  in  nur  zwei 
Etmalen  die  kontraktliche  Lci^tui)g  von  24,5  Sm. 
pro  Std.  erreicht  hat:  Da  die  Probefahrten  über  1200 
Sm.  bei  Jer  „Lusitania"  im  Mittel  25,4,  bei  der 
„Maurciaiiia"  26.04  Sm.  pro  Std.  ergaben,  diese 
Resultate  aber  im  entferntesten  noch  nicht  einmal 
in  Tagesleistungen  erreicht  sind,  so  sind  sie  mit  dem 
Worte  „Paradefahrten"  genügend  gekennzeichnet! 
Bei  den  Fahrten  sollte  das  Deplacement  dem  des 
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zweiten  OzcaiitaKcs  ciitsprcclicn,  um  ein  inöv;Ii^lis; 
einwandfreies  Ergebnis  zu  zeitigen.  Sie  wurden  be- 
gonnen mit  36  630  t  Qewicht.  Da  das  Höchstdepla- 
ccment,  mit  dem  die  Ozeaniahrt  austreten  wird, 
nach  dem»  was  bekannt  geworden  ist,  45i)0U  t  bc- 
trifTt  so  wflrden  die  Schiffe  am  zweiten  Ozeantage 
um  42  iUKid  t  schwer  sein,  und  diese  Mrhrbe- 
lastuntf  (volle  Hunl\er,  Passagiere,  volle  Aiisrilstuiig, 
Ladung  usw.)  sclielnt  es  den  Schiften  zu  verleiden, 
die  Fri^ebnisse  der  F^befahrten  auf  dem  Ozean  zu 
erreichen. 

Charakteristisch  ist  weiter,  da  Li  die  KMick  reisen 
so  tnüßi;!  ausgefallen  sind,  obwohl  sie  durch  Strö- 
mimjj  besser  beeinfUißt  werden  als  Ausreisen.  Sicht 
den  Patiipfcrn  für  die  Ausreise  ausRCsnchte  Kohle 
der  Heimat  zur  Verfügung,  mittels  derer  alles  ver- 
sucht wird,  die  hohe  Subvention  hcraiisznschlaKcn. 
so  müssen  sie  sich  i;ir  die  Piickrcise  mit  der  Kohle 
begnügen,  mit  der  auch  z,  B.  unsere  deutschen 
Schnelldampfer  fahren!  Hier  wäre  der  Ort,  Ver- 
jilcichc  ati/i)s'.LlIc!i !  Die  "Lii^;t;i;iia"  hat  auf  l^iick- 
t eisen  die  tlüchstetntale  w«dcr  des  „Kaiser  Wil- 
Itelm  II"  mit  564  und  556  5m..  noch  ^s  beste  des 
„Kronprinz  Wilhehn'*  mit  561  Sm.,  noch  selbst  das 


iks  ..Kaiser  W'ilheini  des  Uroüen"  mit  559  Sm.  er- 
iciclit!  tirst  ein  einziges  Mal  ist  es  der  „Maure- 
tania"  fetzt  gelungen,  das  deutsche  Rekordetmal 

von  5W  Sm.  mit  575  Sm.  zu  überbieten! 

I'^iickreise  dw  ..Kioiii^;  in/i  ssiu  Cccilic" 
Jaimar  (»8.    Sandy  iltmk — ^hUdystüiic,    3078  Sm. 
Zeit:  5  Tge.  12  Std.  40  Min.  23^  kn  pro  5td. 

Ktmale:  515— 54.1— 5.5.V-554— 550—363  Sm. 

pro  Std.:  22.4   2.\  \]    2.ifS2—2.i,y—2.?.81-  21.42  kn. 

Sowohl  am  zweiten  wie  am  drutcu  laKe 
herrschte  frischer  WituJ  mit  grobem  Sce«atig.  H8 
J^m.  vor  seinem  Ziele  l'JJ\  ntonc  jcerict  das  Schiff 
in  Nebel,  so  dalJ  die  fahrt  reduziert  und  selbst  inebr- 
facii  xelotet  werden  iir.ilitL.  Da  das  Schiff  auf  dieser 
Strecite  mit  nur  16,6  kii  Durchschnitt  fuhr,  so  er- 
zielte es  auf  der  2990  Sm.  langen  Ozeanstrecke,  die 
die  der  en>clischcn  also  betleiitciui  übertrifft,  bei 
einer  Zeit  von  5  Ign.  7  Std.  23  Min.  23,47  kn  im 
Durchschnitt.  Das  Resultat  entspricht  der  HPchst- 
leisturi-;  Jcs  ..Kronprinz  Wilhelm"  und  stciit  denen 
der  Cuiiardcr  nicht  viel  nach.  i)a  der  Danipicr  erst 
ein  halbes  Jahr  im  Dienst  ist,  wird  er  sicher  iden 
deutschen  Rekord  verbessern. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Als  Schutzmittel  k  c  k  c  n  die  jetzt  inimor  rc- 
tiibriichcr  werdenden  Torpedos  führt  eine  engtischc 
Zeitschrift  fohcende  Punkte  an: 

Ausgedehntere  Uiilcrtciiuiiic  des  Scliiifcs  in  wasser- 
dichte Ahttiliinsfcn.  Kroßere  Ausdehnung  des  Doppel- 
hodens und  der  ScitCiiwiinde  mit  !:inr!c!itun«eii  zum  be» 
ktuemen  Hcrau.strcteu  dci  [ixplosionsKasc.  (y) 

QröDerc  liaulichc  Stärke. 

Gepanzerte  WallKangsschotte. 

Torpedonetze. 

Verbessertes  Drain.v.:i.si  stem,  cicktri.sehc  Len/- 
puiiiiHMi,  schnelle  oder  nudi  besser  selbsttiitiKC  Uctitn- 
ilutuiii;.  hjnsehrünkunt;  der  ScIuittüurclihrcchiuiKeu 
nebst  selbsitUtig  schiieUenden  Tiiren  oder  Kontrolle  der- 
selben von  einer  Zentralstelle  ans. 


lieber  die  Resultate  der  K  c  s  s  e  I  h  e  I  z  u  n  k  mit 
Pctroieuni  auf  Schiffen  berichtet  der  luKetiieur  Ker- 
mude.  der  eine  Reih«  von  Versuchen  im  Auftrage  der 
englischen  AdmiralitÜt  Rcmacht  hat  daß  ein  Schiff  wie 
die  ..Lusitania"  bei  dieser  Hcizungsart  eventuell  nur 
T!  Heizer  statt  .^12  gebrauchen  würde  und  dabei  4iHiii  t 
"itlir  an  fraclit  uikI  Jr<(\  Pas.saKlere  mehr  an  I3()rd  neh- 
nicn  konnte.  Dabei  würde  die  Dauer  transatlantischer 
Reisen  unter  Umständen  um  acht  Stunden  vermindert 
werden,  ffir  die  Zwecke  der  Kriegsschiffe  raUßlc  ein 
neuer  Typ  von  Petroleumtransportschlffen  irebant  wer- 
Jen,  \VL!cfie  Jic  Flotte  /u  be>rleiten  hiltten.  Die  bri- 
iiüthe  Admiralität  bcsitzi  jetzt  drei  solcher  Schifie. 
..Kliarki*",  „Petroleum"  und  die  von  einer  PrivatKesell- 
Kiiait  angekaufte  „Isla",  die  nach  ihrem  Umbau  der  Un- 
terseebootfbtfille  helgegehen  werden  soll. 

Dann  sagt  Kermnde  welter:  Es  dauert  für  3.S  Mann 
2*A  Standen,  80  t  Kohlen  an  Bord  eines  Dampfer  iiber- 
ZDaehmen.  wihrend  I  Pumpe  stflndiich  St»  t  Tecröl 


hinBberschaffcn  kann,  und  zwar  in  Ruhe  und  ohne 
Schmutz  und  fast  i,l'Ltis(i  iHgiaiii  im  Mafcn  wie  auf 
See.  Ferner  fällt  das  Aussciiiacken  und  KeiniKen  der 
Kessel  fort.  Dazu  die  andern  sclion  vieliaeh  besproche- 
nen Vorteile  wie  geringeres  Üewicht.  rauchfreie  Ver- 
brennung. Zeitersparnis  Im  Hafen,  Platzersparnb  Im 
Sehiff.  --  <lc,'i  iiiifu  r  .Tlkn  diesen  Vorteilen  steht  aber 
der  große  Naciiteil.  der  hohe  Preis. 

Brasilien 

Das  Geschick  der  2  oder  neuen  Linien- 
schiffe scheint  noch  sehr  unsicher  zu  sein.  Verlau- 
tete in  letzter  Nummer,  daB  Verhandlungen  mit  England 

wcKcn  Verkaufs  derselben  cinKeleitct  seien,  so  kommt 
ietzt  ein  neues  ..(leriicht"  auf.  Hiernach  hat  sich  die  bra- 
silianische Re«ierunK  bereit  erklärt,  die  ^In-i  Sclilacht- 
;;chifie  im  ..DreadnouKht"-Typ,  die  filr  sie  auf  eng- 
lischen Werften  Rcbaut  werden,  für  den  Fall  eines  Krie- 
ges der  Unhm  mit  einem  anderen  Staate  an  die  Ver- 
einigten Staaten  ahxutreten. 

Dinemark 

Aus  Kopi.;ifi;mcn  wird  bcriclifct.  daß  der  Landcsvcr- 
tcidigunKsminisier  einen  Oesetzeiitw  urf  einbrachte,  der 
die  Bew  illinunsj  von  IfiOfKKI  Kronen  zur  n  s  c  h  a  i  f  u  ti 
eines  Unterseebootes  betrifft,  das  im  Auslande 
gekauft  werden  und  im  Oeresnnd  Verwendung  fkiden 
soll.  Die  Anschaffifii'cskiistcn  srllm  il  i-oh  den  Vericauf 
alten  KriCKSSchilimalcriaks  Kcdcvki  werden. 

Deutschland 

/.u  der  FraKc.  Trockendocks  tider 
S  c  h  w  i  nun  d  o  c  k  s  fär  die  i^ibdockanlage,  hat  die  Ta- 
gespresse in  einer  bei  anderen  Marheetatsfragen  Rhnlich 
noch  nicht  vorgekommenen  Weise  sich  interessiert.  Wir 
werden  auf  die  l'rau;e  noch  eingehender  zurückkonnncn. 


y  Google 
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Wie  Bocsinnntiv  TeleRr.  Bureau  crffilul,  sind  die 
Verhandlungen  isciicii  dem  Vizeadmiral  von 
A  h  1  e  f  c  I  d  und  dem  Aufsichtsrat  der  A.-O.  W  c  s  c  r 
abgeschlussen  Danach  wird  Vizeadmiral  v.  Ahleteld 
in  den  Vursi^tnJ  als  Vorsitzender  eintreten  and  damit 
die  Oberleitung  der  Werft  Bbernehmen. 


Der  durch  Urundstuß  hesLiiädii;tf  Panzerkreuzer 
..Schärtihorst'  traf  ani  31.  v.  M.  in  Hamb^ri;  ein.  Die 
Reparatur  wird  auf  der  Bauwerft  Blohm  u>  VoB  aa»ge- 
ftthrt  werden. 


Als  Termin  für  die  V  e  r  I  e  k  u  n  k  des  eisten 
Oe schwaders  der  al<tiven  Hochseeflotte  sowie  der 
AiiiKiarutiKstruppe  der  H<>chseeflottc  nach  \\  i  i - 
Ii  c  1  m  s  Ii  a  V  e  n  ist.  wie  aus  pariatneniarischcn  Kreisen 
verlautet,  der  Herbst  1909  endgfiltic  fo  Aassidit  ee- 
nommen. 


Anfang  Februar  beiriuiit  ii  ilic  P  r  n  h  t  f  a  ti  r  t  e  n  des 
in  DanziK  erbauten  kleinen  Kreu/ers  i  u  1 1  sc  a  ri". 
Das  Kieler  Schwesterschiff  „N  ii  r  n  b  e  r  k"  fofet  im 
FrühlinK.  Es  ist  aber  bereits  vollständig  fertix. 


Die  Verleilunst  der  Kriegsschiff  bauten 
in  den  letzten  Jahren  an  die  Staats-  und  Privatwerfteii 
hat  CS  l>cdinv;t,  daÜ  VH\7  vnii  dc'il  sccll.s  NuiihaiitL-ii  saiiU- 
liche  Schifte  den  Privatweriten  übertragen  werden  niuü- 
ten.  Die  Maßnahmen  der  iMarineverwaltung  haben  sich 
als  zweckmäBiK  erwiesen,  denn  die  Staatswerften  haben 
trotzdem  Ihren  vollen  Betrfeb  aufrecbt  erhalten  Icfin- 

ncfi.  Von  den  für  1908  zu  ver,;eb(.tidLii  Nculuuitcn  vlt- 
dcn  jetzt  indessen  in  erster  Linie  die  ^tautswer^teu 
Btriicksichtigung  finden.  Die  Wilhclmshavencr  Werft 
läßt  ihren  einzigen  Neubau  in  dem  Linienschiff  „i:rsatx 
Bayern"  noch  vor  SchluB  dieses  Etatslahres  vom  Sta- 
pel; die  Kieler  Marinewerft  behalt  nur  noch  den  Pan- 
zerkreuzer ..P."  auf  der  Hellfnc:  und  die  Danzigcr  Ma- 
rinewt  rft  rnstvi  /um  Stapellauf  des  auf  ihr  allein  auf  der 
HellinK  stehenden  kleinen  Kreuzers  „Ersatz  Pfeil"  in  den 
nichaten  Wochen. 

Nach  Angabe  des  Reichsboten  verzöKert  sich  die 

B  a  u  V  ()  1 1  e  n  d  u  n  g  des  Panzerkreuzers  „Ci  n  e  i- 
s  e  n  a  u".  Das  Schiff  wurde  schon  1904  der  Wescrwerli 
bei  Bremen  in  Auftrag  gegeben.  Mitte  Juni  I9i>6  lief  es 
vom  Stapel  und  beute  ist  es  noch  nicht  fertig.  Der  ein 
volles  Jahr  spSter  der  Werft  von  Blohm  u.  VoB  In  Ham- 
burg übertragene  l^anzerkreuzer  „Scharnhorst"  lief  drei 
Monate  früher  als  „Unetsenau"  zu  Wasser  und  kuniitc 
<üum  im  Oktober  v.  i.  za  Probefahrten  In  Dienst  ge- 
stellt werden. 


Der  kleine  K  r  e  u  z  l  i  ..F:  i  s  a  t  /  drei  t",  von 
Ucni  wir  Heft  S.  1(15  berichteten,  dali  er  Parson-Tur- 
binen  erhalten  s«illte.  erhitit  nach  zuverlässiger  Mittei- 
lung ni> c h i c h a  u'-Turbinen.  Der  Kreuzer  wird  auch 
bei  Schichau  gebaut. 


lieber  das  Sinken  des  'l  orpcdoboots  S  24 
auf  der  Wilbelmsha  vener  Werft  wird  ge- 
schrieben: S  24  wurde  am  Sonnabend,  den  II.  Januar 
ausgedockt.  Wegen  mangelnder  Schlitze  im  Ponton  des 
Schwimmdocks  muü  das  BiKnidur  hui  vchwinmiendem 
Boot  eingesetzt  werden.  Durch  (iratbildung  am  Ruder- 
schaft  und  Verholen  verzögerte  sich  diese  .Arbeit.  Das 
Bngruder  Itonnte  daher  am  Sonnabend  nicht  mehr  ein- 
gesetzt werden.  Der  Wasserspiegel  im  Koker  befand 
sich  125  bis  135  Millimeter  unter  Oberkante  Kuker. 


Sonntag  gegen  11  Uhr  vormittags  wurde  seitens  des 
Kommandos  der  Kessel  aufgcfrillt.  Durch  Versuch  wurde 
festgestellt,  daß  dieses  eini.  TriiiniilauL-  im  (ici'nlv'c  hatte, 
die  ein  zunächst  zeitweises  Austreten  von  Wasser  in 
dem  Bugruderrautn  bewirkte.  Dies  ist  bei  selbst  voll- 
bclastetem  Schiff  unbedenklich,  weil  dann  der  Bugruder- 
raum sich  bei  verschlossenen  Schiebern  nur  bis  etwa 
MM  Millimeter  unter  l'ntcikaiitc  Maiintoclulcckel  des 
Schottes  zum  Maniiscliattsrauni  aiiiuilt,  so  daü  der  Was- 
.scrspiegel  ausgeglichen  ist  und  ein  weiteres  Nachströ- 
men nicht  mehr  erfolgt.  Im  vorliegenden  falle  war  so* 
wohl  das  Mannloch  nach  dem  Kollisionsraum  als  anch 
nach  dem  Mannschaftsraum  offen  geblieben.  Hierdurch 
lief  immer  mehr  Wasser  in  das  Vorschiff,  so  daß  das 
Boot  schlieBlicb  sank. 


Mit  der  Pinstelinng  der  Kreuzer  ..Hertha". 
..V  i  k  t  0  r  i  .1  L  rt  II  i  s  e"  und  ,.M  a  11  s  a"  in  den 
S  c  ii  H  l  s  c  Ii  1 1  i  .s  d  i  c  11  s  t  zur  Ausliildung  von  See- 
kadetten und  Schiffsjungen  werden  zum  Frijhjahr  d.  J. 
neben  den  Fregatten  Moltke"  und  „Stein**  auch  die 
bisherigen  Schulschiffe  ..Nixe**  und  ...Sophie**  mi«  den 

Schulschiflslisten  gestrictien  wertlcn.  i.la  Ju'  alfen  Schilfe 
antii  Im  diesen  Dienst  nicht  mehr  geeignet  sind. 


Einen  Auftrag  zum  Bau  eines  kleinen 
Kreuzers  wird  in  diesem  Sommerhalbjahr,  wie  wir 
hfiren.  die  kaiserliche  Werft  in  Danzig  erhalten. 

England 

^  Ans  The  Kngineer  vom  Januar,  der  eine 
I'L'bcrskdit  iiiicr  die  H  a  u  p  t  v  o  r  k  (■  rii  m  ii  i  s  s  c  am 
niariiietechnisciiein  Clcbicte  der  englischen  Kriegs- 
marine bringt,  entnehmen  wir  folgende  hier  bislang  noch 
nicht  naher  erwähnten  Tatsachen: 

D(e  größte  Zahl  der  Unterseeboote  der  ..C"- 
K*  i  n  s  s  L-  ist  liL  it  its  a  b i.- I  i  L- i  L' r  t.  ...A  l.V  i.st  ein- 
gerichtet zum  Verbrennen  schwerer  Oele.  ist  aber  nocli 
nicht  dienstbereit.  Anscheinend  hat  das  Boot  emen 
Oiesel^Motor  erhalten. 

VerhBltnismaBig  wenig  Ist  bis  jetxt  Ober  die  3  P  a  n- 
/  (.•  r  k  r  i.-  II  /  L-  r  oder  ScIil.Klit.schiffe  des  Inflexible- 
T  \  p  fiLkamn  ge\i<irdeii.  f.i>  heißt,  .sie  seien  ui  i^ück- 
Stillid  uckommen.  weil  man  die  Pläne  nachträglich  ge- 
ändert habe,  doch  fehlt  bislang  die  amtliche  Bestätigung. 
Die  4  -  303  cm-Tofifie  erhalten  aber  auf  )eden  l'all  die 
Aufstellung  „en  echelon".  wie  man  bislang  schon  an- 
nahm. Die  vordem  .1  Türme  liegen  auf  einer  Höhe,  der 
hintere  liti;t  1  Kcuk  tieicr.  Sic  (.-rfialtcn  vorn  einen 
ilicken  Mast,  ieriier  A  Schuriistciiic,  2  vorn,  1  hinten. 
The  Fngineeer  meint,  daB  sie  als  Kreuzer  zu  teuer,  als 
Linienschiffe  zu  leicht  gepanzisrt  seien  and  daß  sie  auch 
wegen  Ihrer  Kostspieligkeit  nicht  wiederholt  werden 
würden. 

Die  ..B  o  a  d  i  c  e  a"  wird  wegen  der  leichten  Ar- 
mierung nur  als  Hllfssehiff  hingestellt. 

Auf  den  T  o  r  p  c  d  n  b  u  u  ( s  z  c  r  s  t  ö  r  e  r  n  ist  als 
Neuheit  mir  die  Aiisnistinn;  dtr  Bernte  mit  2-4"  S.K. 
aiisiaii  der  bislieri'.;eii  .1-  12  Ibs.  ZU  verzeichnen.  Der 
Zerstörer  „Swift"  wird  wühi  nicht  zum  angenommenen 
Termin  (Mftrz  08)  fertig  werden. 

Das  L'  ii  t  c  r  s  e  e  b  o  o  t  „D,".  w  eklies  ais  Ver- 
suchsboot bciicicluict  wird,  ist  .Uai  .so  grol*  als  die 
,.L"-Klasse. 

Die  U"  Kan.  L  <I5  ist  für  die  St.  Vincent- 
Klasse  etwas  verldngerL  Die  zur  Zeit  im  Versnchs- 
Stadium  befindliche  34  c  m  •  Kan.  L  45  Ist  noch  nicht  bis 
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zur  cndniiltiucn  ^;ill^illlnll^K  \ urKi-scliriHcti.  Möglicher- 
weise werden  sie  iiir  die  Schifte  des  Ktats  i¥)  v(»r- 
Kesehen  werden  und  zwar  s<illcn  8  Stück  wie  auf  der 
Inflexible-KlMse  aufgestellt  werden.  Duch  hAnict  dies 
noch  von  dem  Ausfall  letzterer  Klassse  ab  und  von  dem 
Vorgehen  anderer  Mächte. 

In  hezuK  auf  F  n  t  f  e  r  n  u  n  k  s  m  c  s  s  er  sind  neuer- 
dines  Kroße  Portsch ritte  gemacht.  In  der  Theorie  kann 
man  jetzt  auf  ItiOOO  Yards  ebensogut  treHen  wie  auf 

!\r  H  e  n  tl  f  i  e  I  d  -  P  r  <)  z  e  zur  HcrstcIlunE  eines 
/;liit(i  und  ^cilialtnisniSÜiK  weichen  Panzers  Ist 
•s'Liördert.  befindet  sich  aber  ntich  im  V'crsuchsstadiuni. 
ist  aber  schon  uiiifangrelch  für  kleinere  Teile  benutzt, 
ftinige  neuere  Schilfe  haben  FeuerteitnniEStfinne  ohne 
Niete  und  Schrauben  erhalten,  die  aus  diesem  Material 
bersrcstellt  sind.  The  ünidneer  meint,  daß  die  Elnfish- 
runtt  der  Kappenseschossse  die  Härtuni;  des  Panzers 
entwertet  habe,  und  daß  jetzt  wieder  mehr  die  Picke 
als  die  Härte  eine  Rolle  spielten. 

Ungeheure  Portschritte  seien  auf  dem  O c • 
biete  der  Torpedos  gemacht  doch  sei  nnr  we- 
ni^'  hekaiint  ueworden.  Man  H-'t  alict  auf  tfiescm  Oc- 
liicit,  al.cii  Ri\ak»  voran.  Man  liah«;,  wie  gerüciitvveise 
verlautet,  (ieschwindiKkeiten  bis  45  kn  erreicht.  Man 
habe  auch  neue  Ladungen  iiir  die  Köpfe  eingeiahrt. 

Erwähnt  wird  das  Patent  von  Mr.  Charles  .1e 
Grave  auf  Umsteuerung  der  Turbinen- 
maschinen von  derKnmmandobrflcke  eines 
Scliiifcs  aus.  Doch  hffinJi:  sijh  die  Erfindiiuk^  vnrläuÜK 
noch  un  Versuchsstadtuni.  Sie  habe  aber  Rfoläe  Aussicht 
auf  Einiilhrun);.  da  doch  die  Steuerbarkeit  der  Maschine 
vnn  der  BrOcke  aus  das  zu  erstrebende  Ideal  bilde. 

Zu  den  Enttäuschungen  des  Jahres  gehöre  die 
.,0  r  c  a  d  11  n  11  K  h  t".  Man  hahe  die  f IcscliwindiKkeiteii 
Jer  ersten  l'i nbefahrten  nicht  w  icdtr  Lri  t  icht.  ,\uch  st' 
sie  tieicr  Kciallcii.  ais  man  li  w  artet  liaitc. 

Von  den  Belle  ville-Kcsseln  höre  man  uar 
nicbts  Schlechtes  mehr.  Im  (leKenteil,  sie  arbeiteten 
hulelloB.  Die  andern  Wasserrohrkesselsysteme  aber 
auch. 

Die  Hntfernung  des  Dockpontons  in  Cha- 
t  h  a  ni,  welches  vnn  der  „Hearthy"  e  c  r  a  m  m  t  war.  hat 
sich  nur  sehr  schwer  durchführen  lassen.  Hs  war  die 
Auftriebskammer  des  Pontons  leck  geworden.  Diese 
Leckage  lieS  sich  nnr  durch  Taucher  dfcbten,  was  fast 
eine  W  nelu:  IiL-anspriit!ite.  Hinterher  mußte  das  Ponton 
^eJnck!  und  end>:ijItiK'  fciJariert  werden.  Die  Presse 
sajTt  dazu:  Cihicklicherwcise  ist  dieser  Unfall  nicht  dci;- 
Itock  1  (detn  einzigen  groBen)  zugestoßen,  sonst  hätten 
alle  die  Reparaturarbeiten  an  den  groBen  Schiffen  eine 
arse  StöruiiK  erlitten.  

The  Cngineer  vom  lOi  Januar  bespricht  die  guten 
Ergehnisse  der  Probefahrten  der  Tribal- 

K  lasse,  niesclhen  werden  im  wesentlichen  der  allci- 
iiiKcn  \  crw  eiiduuE  von  f  I  ii  s  s  i  k  e  m  Heizmaterial 
in  Verbindung  mit  der  Maschine  zugeschrieben.  Dabei 
versftumt  die  Zeitschrift  nicht,  auf  die  geringe  Oek<ti.o- 
mie  der  Maschinenanlage  bei  Marscbgescbwlndigkeil 
hinzuweisen.  Die  früheren  .K>  kn-Torpcdoboote  hatten 
.^fiOO  Sm.  Aktinnsradius,  -letzt  bei  der  f:inftihrung  der 
Turbine  habe  man  auf  der  Tribalklassc  nur  ISOO  Sm. 
Aktionsradius.    Dies  sei  z  u  w  e  n  i  k. 

Oer  Weiterbau  an  der  Plattform  des  Mastes  auf 
..Temeralre'*  ist  efngestelli  Man  will  wegen  der 

Lage  derselben  vorläufig  noch  die  F!rKebnisse  der  Ver- 
suche abwarten,  welche  auf  ..V'cnKcance"  zurzeit  se- 
macht  werden. 


Die  j  e  t  /  i  e  II  T  n  r  p  c  d  u  n  e  t  z  e  wiegen  5  Ib.  p. 
q'.  Die  eriien  Netze  wüten  nur  1  Ib.  p.  g'.  Man  kann 
die  Jetzigen  Netze  noch  bei  lU  kn  (iescliwindigkeit 
hdiren.  Die  Torpedonetzanhure  eines  Schiffes  wiegt  etwa 
80  i  einscMi^lidi  der  Wmden  mid  Spieren.  Es  kann  in 
drei  Minuten  ein-  oder  ausgebracht  werden.  Die  im 
russiscli'japanisclien  Kriesre  ciprubten  lorpedonetz- 
scberen  sollen  steh  nicht  bewährt  haheu> 

Der  Panzerkreuzer  „M  i  n  o  t  a  u  r  "  soll  h  n  d  e 
Mfirz  von  der  Werft  fertiggestellt  sein  und  wird 
im  Februar  die  Artillerie-  und  Torpedo-Erprobungen 
vornehmen. 

.  Das  n e i zö  1  -  r  a  II  k  s  e  h  i  t  f  ..Petroleum"  traf 
ara  7.  Januar  im  Kanal  suklic»  t  u  r  nt,  dalt  Ventilatoren 
imd  Boote  vom  Deck  losgeschlagen  wurden,  fn  einem 

Kesscirniiiii  wurden  die  Peuer  atis^ccschlaKen.  Schließ- 
lich sciiluü  eine  See  imeh  das  Dach  des  Steuerhauses 
ein,  so  daß  der  Daiiiplsteueraiiinirat  außer  Detrieb  kam. 
Das  Schiff  mußte  nun  bis  zum  Abflauen  des  Sturmes 
beiUegen,  weil  das  üandsteuer  w^n  der  hohen  Seen 
unbrauchbar  war. 


3oadicea"  soll  am  31.  Mfirz  vom  Stapel  laufen. 

Die  Schiffe  der  „Royal  S  o  v  e  r  e  i  n  n"-K  lasse 
sollen  die  Jit«  controf-Apparate.  welche  ein  Teil  der 
Schfffe  schon  au  Bord  batte.  wieder  abgebm»  anschei- 
nend infolge  der  Erfahrungen  rait  der  IferooBeschieBung. 

Die  JQoyal  Sovereig n"-Klas$e.  welche  nach 
Ansicht  ehiselner  wegen  der  ungepanzerten  Enden  schon 
ausrangiert  werden  sollte^  wird  nun  doch  noch  Im  Zn- 
stand der  Kriegsbereilschali  gehalten. 

Ende  Januar  hat  das  Linienschiff  „Cäsar" 
nach  beendetem  Umbau  die  Probefahrten  begonnen. 
Mftte  Februar  sollen  ste  beendet  sein.  AuBer  der  allge» 

nieiiieii  l'eherhututiK  des  Schiffskörpers  der  Masehinc 
und  AnnicruiiK  ist  die  Munitionskammerkühlung,  «rolierc 
Scheinwerfer,  ein  neuer  Funlicninast  und  eine  neue 
Dynamomaschine  hinzueekommcn.  Feuerleitungsappa* 
rate  sind  vorläufig  noch  nicht  aufgestellt.  Die  beiden 
nenen  36  "-Scheinwerfer  sind  auf  den  Nocken  der  vor- 
deren BrQcke  aufgestellt  und  werden  vom  Mars  des 
Fockmastes  aus  bewegt. 


Auf  dem  um  gebauten  „Qibraltar"  hat  man 
eine  FeuerleitunKsanlage  vom  neuesten  Typ  (Visual 
t>pe)  eingebaut.  Die  Drehtrommel,  welche  die  Entfer- 

nungszahieii  Irilgt,  ist  in  dcrsclheii  Hiilie  wie  die  Platt- 
fortn,  auf  welcher  der  Entfernungsmesser  steht,  aufge- 
stellt. 

Beim  .Ablauf  des  „B  c  1 1  e  r  o  p  h  o  n"  war  der  vor- 
dirt-  Teil  der  de  Hing  versackt.  Sie  wird  ietzt 
verstärkt,  was  ohne  Störung  des  Baues  vom  „St  Vin* 
Cent'*  sich  ausfflhren  U8t. 


Die  Kielplatte  des  Xolll ngwood**  ist  am 
3.  Februar  gelegt 

Auf  derSstAndfgeuforzierten  Fahrt  des 
zweiten  Kreuiergeschwaders  erzielte  »Drake" 
24J.  „Devonshtre"  22,7.  Xamavaron'*  und  J^ntrim" 

etwa  22  kn.  The  F-ugineer  berichtet,  daß  „KiUlt  Alfred" 
24.K  kn  im  Durcluschnitt  erreicht  habe. 
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Uic  „n  e  I !  c  r  (>  p  Ii  (I  n"-K  1 .1  s  u  bckninnil  nicht 
Uiescil'c  HcmasttinK  v^ic  der  „UrcadnouKht".  ücr  Vor- 
inast  soll  hinter  dem  vorderen  Schr)rnstein  Steben.  Oe- 
naiieres  ist  aber  noch  nicht  bekannt. 


!c  filier*  '1' r  ;t  c  ;f  b  ( .  f!  t  s  z  e  r  s  t  o  r  c  r  ti:)b'jn  in 
A  II  i  t  r  a  K  erhallen.  1  bwthorn,  PaJiiiers.  Ueiniys, 
White  und  Thornycroft. 


Der  Stadtrat  von  Dover  ist  mit  dem  Admirali- 
tütshafen  tlurchaus  nicht  zufrieden«  sondern 
behauptet,  dafi  dieser  Hafen  die  Stadt  Dover  trescbSdict 

habe,  da  er  falsch  annelesit  sei  fr  iii..Iit  «roB  uc- 
rniv.'.  um  die  Kanalflotte  aiif/.unelitiici».  Ujc  F-int:an«e 
seien  sowohl  für  die  einlanfendcn  als  auch  für  die  aus- 
laufenden Schiffe  Kcführlich.  Der  westliche  tinganx  iasse 
schwere  Seen  vimi  Südwesten  licr  ein,  der  einzigen  Rich- 
tuns,  wo  Dover  ReschirtT't  si  in  inüsse. 

Frankreich 

Ais  das  französische  KriCRSSchiff  „Victor  Hmr»** 

Casablanca  \  erlief!,  v  e  r  w  e  i  v:  e  r  t  e  das  Mif^cliinen- 
personal  den  Dienst,  anuelilich  wcucn  utiKerccIitcr 
Einteiluufr  des  Dienstes. 


Nach   Mattn   erreichten   die   neuen  Linien- 
schiffe foixende  Probef ah rtserxcbni sse: 
OrfiOte  Kraft  mit  allen  Kesseln 


10  stfind.  Fahrt 

20 stund  I-ahrt 

i.PS. 

Qeschw. 

!.  PS.  Oescijw. 

..l':ifriL" 

I7(>*N» 

\'K25 

II  (>(.(!  17.^'- 

.,kcini(niyue" 

l9t><MI 

l'>.l?5 

\0 Ii. ,74 

...lustice" 

\S?,AS 

WyM)  I7.'M 

„Demiicratic" 

19,44 

11472  ileJ-S 

HLibertv" 

}9jn 

11657  17.2» 

„ViritC" 

21143.1 

1926 

ii4.vt  njF, 

geschätzt 

Die  Zahlen  der  IDstlindiKcn  Prohcfeihrt  sollen  auf 
der  .f  stündiKcn  mit  y*  aller  Kessel  auch  wieder  erreicht 

.•iein. 


Aus  loulon  wird  j;cnieldct:  An  IJord  des  i'anzcr- 
.^*hiffcs  „Victor  Hu««r  wurden  SchicBilbunKcn  mit 
dem  neuen  47  inm-Oeschiitz  in  Gegenwart  einer 
Kommission  vorjfenommen.  Kincs  der  fleschiifze  e  \  - 
l>  I  o  tl  j  e  r  t  e,  nactnli  in  \\  t-nisie  Schlisse  daraus  ahce- 
uel)eii  waren.  U!)wi>hi  die  Suliltrüriuuci'  iiactt  atleii 
Richtungen  flogen,  wurde  niemand  verletzt. 


Der  Kohlen  verbrauch  der  „Virltti"  betrug 
auf  der  f (» strindiuen  forzierten  Fahrt  11817  «  bei  204.1.1 

1.  PS.  und  19.26  kn. 

Im  April  so«|  ni  l.orient  der  T  o  r  p  c  d  o  h  o  o  t  s  z  c  r- 
s  I  <t  I  e  r  ..S  a  I)  r  e  t  a  c  Ii  e"  von  .US  t,  «»S<M)  i.  PS.  und 
2is  kn  die  I'  r  n  h  c  i  a  h  r  t  e  n  l>cRinnen.  Der  Abiauf  war 
auf  Hude  Januar  festgesetzt. 


Mit  dem  Xylolith  macht  man  jet/.t  Versuche  als 
Decksbelag. 

Ueber  die  hixplosion  a uf  „Veut Ase"  sagt  Le 
•lournal:  Zwei  Posten  waren  an  Bord,  um  das  l.adcn 
der  Akkumulatoren  jju  iiberwachcn.  Ahciuls  ii  Lfir 
45  Minuten  geschah  die  f:\plosiein.  I:s  war  w<ihl 
infoluc  voir  Uel>erUulnnir  zur  W  asserstofäntw  ickluii  .' 
-s'ekoiiimeii.  Irgend  ein  IJedieiimii;siehler,  der  WvjIiI 
i^awm  iestgestelit  werden  wird,  muU  vorliegen. 
Tlie  beiden  Leute  hatten  mittels  Dichtigkeitsnicsscr  die 
Ladung  7M  kontrollieren.  Da  die  Leute  Kaliellampcn  kc- 


liraiiLliicii,  ist  lilu  Mi i'.;!iclikeit  der  Kntstcluiii^  i.iiiLS 
l'unkens  nicht  uu.ä>iescliios.sen.  t>ie  Kapazität  der  Akku- 
mulatoren muß  überschritten  sein.  Vielleicht  haben  die 
Amperemesser  oder  die  Dichtigkeitsmesser  nicht  funk- 
tioniert. Batterie  Nr.  1.  welche  1?4  Akkumulatoren  ent- 
hielt, i<;t  cxpliHlicrt.  120  (k'fiiüc  siti'.l  hc5cl;;idict.  Die 
beiden  1. Lille  \  crsiiLlitLii  /iiiiLiLlist.  dirclr  Jic  Tür  zum 
vorderen  roipuduraiiiii  l;i)iaiis/riki ■rniricri.  Hie  Tu:  Inl' 
sich  nicht  offnen  und  die  Leute  nnilitcn  an  den  brennen- 
den Akkumulatoren  vorbei,  wodurch  sie  sich  kleinere 
Brandwunden  zuzogen.  Als  sie  entkommen  waren, 
wurde  das  weitere  Laden  der  Batterie  ahgestetit.  wo- 
nach der  lirand  erlosch.  Der  Schaden  bcti.l.t  >rrfN>i!  hr. 
Die  Reparaturen  und  der  trsat/  der  Akkumulatoren 
wird  ziemlich  böge  dauern. 


Beifoigen  bringen  wir  eine  Abbildung  des  in 

Nantes  in  Hau  befindlichen  Panzerkreuzers 
wti  r  II  e  t  e  ii  a  n".  Derselbe  soll  aufangs  März  die 
|*r»befahrten  beginnen. 

Italien 

Ks  s'  in  den  niichsten  Jahren  v  e  i  k  .>  u  f  t  wer- 
den; „Duiliü",  .Andrea  Dorla".  5<i  Torpcdi)- 
boote  und  mehrere  andere  veraltete  Schiffe. 


(Jeher  die  Geschwindigkeit  des  Linienschiffes 

..l^e^ina  ^■  I  e  ii  a"  sagt  The  i^tiKincer;  Pic  vertrag- 
liche flesch\viiidi«:keit  befruK  22  kn.  Sie  wurde  aber  auf 
21.5  kn  herunterKeselzt.  da  durch  die  nachträßliche  Ein- 
richtung als  Fiaggscbiff  Mchrgewiciit  verursacht  worden 
ist.  ..Roma"  und  „Napoll"  sollen  aber  22  kn  laufen.  Auf 
der  l^nficfahrt  mit  ■i  Maschincnkraft  erreichte  ..Reirina 
Hleiia  iuit  l.H47i  i.  I'S.  2iU3  kn.  auf  der  Votldanipffahrt 
mit  2.^1)0(1  i.  PS.  21,7  kn.  Die  ökonomische  Qescilwindig- 
keit  liCkTt  hei  V)  kn. 

Im  Klub  der  Ucnueser  Scitiffsingenicurc  in  Rom 
referierte  Ingenieur  Lorenz»  Dadda  H1>er  seine  Erfin- 
dung, die  üisen  platten  der  Panzerschiffe  durch 
'/.  e  III  e  II  t  b  e  I  a  i:  zu  ersetzen.  Dadda.  der  den  russisch- 
japanischen  Kriev;  iiiitmaehte.  weist  darauf  hin.  dal!  auch 
die  Japaner  Zement  für  Krdkonstruktionen  gegen  Gra- 
naten mit  grfiBtem  Erfolg  verwandten.  Weder  das  Vn- 
Iiimeii  noch  das  Hew  icht  der  Scliiffe  w  erde  darunter  lei- 
den, daneueii  wurde  der  Preis  sich  weit  hilli^er  .stel- 
len als  letzt  bei  Verweiidun.:  Jci  Kruppschen  l'.ii!e;i. 
Der  Mariiicminister  ordnete  Versuche  an.  -  Wir  cebeii 
diese  Notiz  nur  der  HiRenartiukeil  wecen  wieder.  Ifiue 
Verwendung  des  Zements  ersciicint  uns  gänzlich  ausge- 
schlossen. 

Ein  B  a  1 1  n  n  s  c  Ii  i  i  f  soll  für  die  italienische  Ma- 
rine gebaut  werden.  Vergangenen  Sommer  hatten  Ver- 
suche Irtattsefunden,  auf  dem  Kreuzer  ..l:lba"  während 
der  IVlarfnemanöver  hei  Sirilien  einen  D  räch  e  n- 
ballon  nach  dem  deutschen  stein  Parseval-Sijisfeld 
aus  der  Uallunfabrik  von  Biedm>:er  in  AiiKsburn  zu  ver- 
wenden. Der  7tMt  Chili  fassende  Aerostat  hatte  sich  bei 
vielen  Tag-  und  Nachtaufstiegeu  aufs  trefflichste  be- 
währt. Der  Ballon  hatte  die  Beobachtung  der  auf  weite 
KntfernuiiKen  abi;e«ebein n  S,!!,i';'.c.  si  v  ii  .in  Untersee- 
booten  durchtfcfithrt.  Die  stliucdische  Marine  hat  schoii 
itii  .fahre  U«W  ein  spezielles  Dallonschifi  in  Dienst  ue- 
sfeilt.  Auch  dort  wird  ein  700  cbm  groBer  Orachcn- 
ballon  benutzt,  der  mit  dem  auf  dem  Schiffe  selint 
eJektroiytisch  erzeugten  Wasserstoffuas  irefüllt  wird. 
Znr  schnelleren  FHIlun«  wird  das  Gas  an  liord  in  Stahl- 
bchSltern  auf  t50  atm  verdichtet.  Das  Schiff  wird  von 
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einem  andern  Kriegsschiff  Kesclileppt  und  soll  vornchiii- 
licli  bei  der  KüstenverteidiKung  mitwirken.  Audi  die 
Russen  hatten  ffir  den  japanischen  Feldzug  den  deut- 
schen Dampfer  „Lahn"  angelvauft,  und  ihn  zu  einen' 
ßallunschift  ausKcbaut.  Dieses  Schiff  ist  aber  nicht  zur 
Aktion  selanet. 


Wird  durch  ein  Leck  eine  Seitcnzellc  ßefüllt,  so  fiilll 
sich  autumatisch  die  KCKcniibcrIieKcndc  Zelle  der  ande- 
ren Seite,  s«  daH  eine  Schlagseite  vermieden  wird.  Das 
Schiff  erhält  auch  zwei  Ruder. 


Abb.  1.   Panzerkreuzer  .Ernest  Renan" 


Oesterreich  -  Ungarn 

Das  in  Tricst  in  Hau  befindliche  L  i  ii  i  e  n  s  c  Ii  i  f  f 

von  I4.VXI  i.  PS.  .soll  nach  einzelnen  Berichterstattern 
iolicenden  Aneabcn  entsprechen: 

Lünxe  \M  in 

fircite  2.S  in 

i.  PS.  >(l(Mi 
Armiernnir;  4-.l(i.,S  cni-Kan. 

cm-Kan. 
211-  III  cm-Kan. 


Rußland 

Die  ..R  u  r  i  k"  hat  jetzt  fi  a  r  r  o  w  verlasse  ii. 
crhiilt  hei  Reardniore  einen  neuen  Anstrich  im  Dock  und 
^elit  dann  nach  l.ibau.  Sic  hat  volle  russische  De- 
satzunvc.  Als  Kreuzer  hat  das  Schiff  wcKcn  der  Kerinucn 
(icschwIndiKkcit  von  21  kn  keinen  rechten  Werf.  Als 
Linienschiff  auch  nicht,  da  die  AriiilcriinK:  4 -Hl"  und 
,S-,s"-Kan.  für  ein  Linienschiff  zu  Kcrinu  ist.  Man 
wird  den  Hindnick  nicht  los,  dalt  die  InbauKnItc  dieses 
Kreuzers  eine  übereilte  HandlnuK  RuUlands  gewesen 
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ist,  die  ifiinstiKStciifalls  iiiclir  aus  Pietät  zu  dem  früheren 
Schiff  dieses  Nainens  als  aus  pral<tischeri  UeberlcKUMKeii 
erfolgt  ist.  Der  normale  Kohlenvorrat  von  12(K)  t  ist  ;a 
ziemlich  ßroO,  doch  ira^l  man  sich,  uozu  Kußland  diesen 
benutzen  will.  Viel  erörtert  wird  in  der  enKÜschen  Presse 
die  Tatsache,  daß  man  die  Torpedonetze  auf  „Rurik" 
fortgelassen  hat.  Auch  in  Rußland  seihst  ist  man  sich 
darüber  klar  Kewordcn,  daß  dieser  Kreuzer  ein  Reinfall 
ist.  tiinc  Kcnauc  Bcschrcibunt;  werden  wir  in  nüchster 
Nummer  brinircn. 


Aus  Petersburg  wird  gemeldet:  In  den  ftilirendcii 
Mlättern  verschiedener  Parteien,  auch  in  der  konserva- 
tiven „Nowojc  VVremja",  zeijjt  sich  eine  lebhafte  Oppo- 
siti(m  KcKen  die  BcwilliKunK  des  .M  a  r  i  n  e  b  u  d  t:  e  t  s. 


teil.  In  Wirklichkeit  habe  die  Admiralität  kein  cudKiii- 
tiKes  Pruiframm  Kehabt,  und  der  einzige  Grund,  den  der 
h'inanzminister  über  die  (''^orderunv;  habe  anheben  köi;- 
nen.  sei  der  «ewescn,  daß  man  die  russischen  Werftcii 
tätiK  halten  müsse,  damit  keine  Unzufriedenheit  untc. 
den  Arbeitern  entstehe.  Die  Admiralitiit  wollte  damals 
von  Vickers,  Sons  &  Maxim  erreichen,  daß  diese  PliiU'.* 
für  vier  Linienschiffe  lieferten  und  die  Aufsicht  des 
Baues  in  Petcrsburt;  übernehmen  sollten.  f:s  scheine, 
daß  eine  verfrühte  Nachricht  von  diesem  Plane  dessen 
Verta^unK  veranlaßt  habe.  Daß  die  Admiralität  so 
außerordentlich  weniK  l^.ifer  entwickelte,  sei  unzweifel- 
haft dem  Mangel  an  technischen  Kräften  zuzuschreiben. 

Bemerkenswert  ist,  daß  nach  den  neuesten  Ver- 
öffentlichungen noch  die  M  e  i  n  u  n  K  e  n  darüber  a  u  s- 


Abb.  2.    Panzerkreuzer  „Admiral  Makaroff" 


Die  Blätter  tadeln  die  zu  RroOe  NachciebiKkeit  KeKcn 
die  ausländischen  f'irmen,  sowie  die  NichtachtunR  der 
{.ehren  des  japanischen  Krieges  in  bezuv:  auf  Schiffba  i 
imd  ( asciiiilzkonstruktion.  Beispielsweise  sei  der  in 
Hncland  neuerbautc  Panzerkreuzer  „R  u  r  i  k"  u  n- 
befriedigend,  üin  cinheilticher  ReorKanisationsplan 
für  die  Hotte  fehle. 


Der  l^anzcrkreuzer  „Admiral  M  a  k  a  r  o  f  i",  er- 
baut in  Toulon.  erreichte  JJ-W  kn.  Derselbe  hat  nur 
einen  Mast  zwischen  den  Schornsteinen.  Alle  Panzer- 
kreuzer erhalten  in  Zukunft  nur  einen  Mast.  Auch 
„Rossia"  und  ..Gromoboi"  erhalten  nur  einen.  Bislang 
hatten  sie  drei.  Wir  bringen  hier  eine  AbbildunR  des 
„Makaroff". 


Ais  die  F()rderunKen  für  die  Klotte  die  Duma  er- 
reichten, wurde  die  Admiralität  aniKefordert,  ein  Pro- 
gramm vorzuIcKen.  aus  dem  hervorKehe,  wie  die  ue- ' 


e  i  n  a  n  d  e  r  K  e  h  e  n,  ob  es  zw  eckniäßiK  sei,  eine 
Schlachtflottc  zu  bauen  oder  «h  man  weiien  (ieldinan- 
uel  zunächst  die  Torpedo-  und  Miiienflottte  ausbauen 
müsse.  RiKsJestw  enski  ist  für  letztere,  Dubassow  für 
die  Schlachtflotte. 


Vereinigte  Staaten 


Das  Linienschiff  „I  d  a  h  o"  erreichte  auf  der 
Probefahrt  von  vier  Stunden  nur  17,H  kn.  Auf  der 
2-1  stündiiien  Fahrt  wurden  nur  weniK  mehr  als  \5  kn 
erzielt. 


„New  Hampshire"  erreichte  auf  der  24stündi- 
ueii  Werftprobefahrt  18,14  kn. 


forderten  411  Mill.  M.  die  für  den  Bau  neuer  Scliiffc  in  I 
diesem  .Jahre  uefordert  wurden,  verwendet  werden  .soll- 


Auf  Veranlassung:  des  Sekretärs  Metealf  soll  cifrij: 
in  KrwäKunK  KezoKen  .sein,  den  jetzt  in  Bau  jjeKcbenen 
r  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  z  e  r  s  t  ö  r  e  r  n  O  e  I  h  e  i  z  u  n  k  zu 
eben.  f")ie  nächsten  Torpcdobootszerstörer  sollen  .^1  kn 
nnfen. 
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Nichtofiiziell  verlautet,  Präsident  Rotjscvelt  habe  dii: 
tioleitaug  einer  kricKsgerichtliclien  Unter- 
snchnilK  gegen  eine  Anzahl  hoher  Marineoff > 
tiefe  angeordnet,  die  bescbuldigt  werden,  in  unicesetz- 
miBiffer  Weise  an  dem  Znstande  der  amerikanischen 
Flotte  eine  tinbercchtlirtc  Kritik  in  der  Ocffcntlichkcii 
geführt  oder  \Lranialit  /u  haben.  Namentlich  werden 
beschuldigt  Kdiritiiandant  üoodrich  von  der  New'-Ydrker 
AUrioewerit,  Kutueradmiral  Mac  Calla,  Kunteradmirai 
D.  Melviile,  Kommandeur  a.  D.  Sims.  Alle  diese  Offi- 
7.iere  haben  die  Schiagfertigkeit  der  Flotte  als  mangel- 
haft und  ihre  Hinrichtungen  in  vielen  Teilen  als  veraltet 
bezt'itiint'i.  Ihr  Zustand  sei  in  manchen  Punkten  im 
VerKleicli  /.u  den  Kriegsscliiticn  aiuiLTi.r  flroBnuichte  ge- 
radezu lächerlich,  die  Panzerungt  n.  ilic  ( iLschütze,  die 
OesdioBlcaramern,  die  Ansbildnng  der  Mannsctiattcn.  die 
Cntwiclrlunjr  der  Torpedowaffe,  alles  sei  völlig  unge- 
clgenJ,  Pic  Rels!aKteti  sas:en,  sie  seien  wohlgerüstet, 
itirc  Beschuldigungen  vfir  dem  Kriegsgericht  zu  be- 
weisen. Die  Verhandlungen  würden  in  Wahrheit  «in 
Prozefi  gegen  die  Marineverwaltung  sein. 


Die  .Marine  soll  nach  eine  Vorlage  von  Mr.  Dawson 
neu  organisiert  werden.  Pie  Vorlage  geht  darauf 
aus,  dem  .Marincsekretär  zwei  Untcrsekrt tarr  unter- 
stellen, welche  Jas  Personal  und  das  Material  getrennt 
7.U  bearbeiten  bekommen.  Die  Abteilung  des  Materials 
Soli  alle«  umfassen,  was  zum  Entwurf.  Bau,  AusrQstung 
nnd  fnstandhaltung  der  Schiffe.  Artillerie,  Maschinen- 
aiilage.  Werften  und  Pneks  x.eliört.  Pir  Vr>rstaud  soll 
eine  Zivilperson  sein.  Die  .Ableitung  soll  in  drei  Unter- 
abteilungen zerfallen,  und  zwar:  1.  Abteilung  für  Schirfs- 
bauten.  Artillerie  und  Verwaltung.  Erstere  zerfällt  ii: 
Scliifffattu.  Maschinenbau  und  Werftangelegenheiten.  Der 


Vorstand  dieser  Ees.iii:teii  Abteilung  sull  aus  den  staat- 
lichen Schifibaukunstrukteuren  gewühlt  werden  mit  dem 
Range  des  Konteradmirals. 


Der  Chefkonstrnktenr  fflr  Maschinenbau  Rae  sagt 

über  ;l;is  i  e  t  7  i  g  e  M  a  s  c  Iii  ii  c  i  i  n  g  e  n  i  c  u  r  p  e  r- 
sonal  clua  t  i  Liendcrnialien:  Dasitlbe  erfüllt  den  Bord- 
dienst in  jcdci  tiMisiclit  zuiriedenstellend.  Poch  mu'5 
das  für  den  Bau  und  die  Konstruktion  der  Maschinen 
bestimmte  Personal  eine  Speclalliderung  erfahren,  da 
der  Jetzige  Purchschnittsingenleur  wohl  die  .Maschine 
zu  führen,  aber  nicht  zu  bancn  verstehe.  Rae  schlägt 
Vor,  ein  Sonderkorps  iWascIiincnbauingenieuren  aus 
den  jetzigen  Ma.schincningeuieuren  herau.szuhildcn,  die 
aucli  in  Zukunft  mit  den  Frontoffizieren  und  Maschinen- 
ingenieuren anfangs  gemeinsam  ausgebildet  werden  sol- 
len. Falls  dieser  Laufbahn  genügende  Aussichten  anf 
veitLrcs  Furtkunmien  H:i-i,'ujeii  würden,  würden  sich 
Iciclu  Anwärter  dazu  finden  lai>sen.  Mau  würde  su  auch 
in  Amerika  zu  dem  in  anderen  Marinen  bereits 
vorhandenen  Baukorps  gelangen. 


Scientific  American  tritt  der  von  Mr.  Renterdah! 
geiiuficrten  Ansicht  entgegen,  daU  der  s  c  h  1 1  c  Ii  t  e  Z  u- 
1  a  II  i;  der  I""  I  o  1 1  e  liei  vkr  Abfahrt  nach  den  l'Iiiiip- 
pinen  eine  Schuld  des  geringen  Einflusses  des  See- 
offiziers auf  die  Schiffskonstruktionen  bedeute.  Es  wird 
im  Gegenteil  bewiesen,  daß  der  gröBte  Teil  der  fMflgten 
Mangel  gerade  dem  flberwiegenden  CinfhiS  der  See- 
offiziere zuzuschrcifu  n  sei.  So  seien  die  „supcrimposed 
turrets"  z.  13.  gegen  üas  Votum  der  Techniker  einge- 
führt, weil  in  der  zur  Schlichtung  dieser  Frage  ernann- 
ten Kommission  das  Verh&ltnis  der  Seeoffiziere  zn  den 
Konstrukteuren  10  : 1  betragen  habe.  Kosmos, 
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für  die  Lager  von  S  c  h  i  f  f  s  t  u  r  b  i  n  c  n.  Ver- 
einigte Dampfturbinen-Gesellschaft  ni.  b.  ti.  in  ßeriin. 

Die  bekannte  Anordnung  zum  Schmieren  der  Lager 
von  ScbUfsturbinen,  bei  der  Oel  in  die  Lagtr  gepresst 
wird  und.  nachdem  es  diese  durchflössen  lut,  durch  R5b- 
'ci;  frei  in  einen  oder  mehrere  Sanimeltöpfc  's'efn'i'.;t. 
iiiii  vuii  hier  durch  eine  Pumpe  angesaugt  nn  I  von 
Neuem  nach  den  I. airern  zurückgedriiukt  /n  werden, 
hat  den  Uet>elstand,   daB  bei  einer   schiefen  Lage  des 


."^ehiffes  die  Unterkanten  der  Wcllenlager  bis  unter  den 
Oelspiegel  beruntersinken  können,  so  daß  das  aus  dem 
Uger  flieBende  Oel  nicht  mehr  in  die  OeltSpfe  znrDcIt- 
üieSen  knnri,  sritiJcrn  direkt  aus  dcni  Lauer  niislnitft  um! 
verloren  v;eht.  Picscni  IJcbListaiid  sull  dutcli  dii'  v<,r- 
liegendc  Lriiiidini',;  viadnreh  abgeholfen  werden,  dal',  un- 
ter jedem  Lager  zum  Auffangen  des  Oeies  ein  Satnniel- 
topf  mit  einem  Schwimmerveatil  angebracht  ist,  und  daB 


sämtliche  Töpfe  durch  eine  gemeinschaftliche  Leitung 
miteinander  \  et  hninkn  sind.  Dadurch,  vlall  das  >c!iwiiii- 
merventil  liei  einem  Sinken  des  Ocles  iiater  einen  be- 
stimmten Stand  die  Abflußöffnung  des  Topfes  ver- 
schließt, wie  in  vorstehender  Abbildung  bei  Topf  d  dar- 
gestellt, wird  eine  vnllsliindige  Entleerung  verfiindert. 
Zugleich  ist  die  Atiüftlnun'.:  so  ceti  nfft^n,  daC  aucli  lItic 
UeberiUllung  der  anderen  lopfe  hierbei  nicht  siatt- 
Hnden  Icann. 

KI.  24  a.  Nr.  19.1011.  R  a  u  c h  v e  r b  r  e  n  n u  n  gs- 
anlagc  für  Lokomotiv-,  Loko mobil-  und 
S  c  Ii  i  f  f  s  k  s  s  c  ;  :n  i  1  K'  a  u  c  h  r  C  c  k  I  e  1 1  n  n  g.  Karl 
Schleydcr  in  Kakouitz,  BütinieiL 

I^i  den  Kesseln  dieser  Art  ist  eine  vollkommene 
Rauchverbrennung  nur  mfi^ilich.  wenn  der  Zus:  In  dem 
Rauchrückleitungsrohr  in  eiaeni  bcstiiiuiUcu  Wrfialtnis 
zu  dem  Zuge  im  Kamine  oder  im  oberen  Rauinc  der 
Rauchkammer  gehalten  wird.  Zu  diesem  Zwecke  nniü 
man  IcderzeH  Kenntnis  von  der  Differenz  zwischen  bei- 
den haben.  Dies  soll  bei  der  vorliegenden  Erfindung 
dadurch  erretcht  werden,  daß  der  efne  Sehenkel  eines 
am  Muizerstand  angeordneten  Pifferentialzui;niesscrs  iriit 
der  Rauchkammer,  der  andere  Schenkel  mit  dem  Rauch- 
rnckleitungsrohr  in  Verbindung  steht. 

Kl.  42  h.  Nr.  192  79.1  S  c  h  a  u  v  o  r  r  i  c  hl  u  n  g  für 
Unterseeboote  und  d  e  r  g  1.  mit  kränzt  ö  r  - 
m  i  g  in  dem  S  c  h  a  ii  r  n  h  r  angeordnete  ii  O  b  - 
jektiven  und  l^rismcn  zur  Auf  na  Inn  e  des 
ganzen  Horizontes.  Simon  Lake  In  Berlin. 
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Diese  CrRiMinntr  besieht  sicii  spezieil  auf  salclie  Iw- 

Icanntcn  Vorrichtiint^eti  der  vorgenannten  Art,  bei  denen 
ohcrhalh  der  kran/.arti«  im  Schaurohr  anKcnrünetcn 
( )hickiivc  iinch  ein  t'iii/cloliiektiv  mit  I*ristua  zur  Aiif- 
iialitiic  eines  Sendet liildes  (etwa  in  der  Operatioiisricli- 
tunR)  auKcbraclit  ist.  Das  Neue  der  HifindiinK  licsteht 
darin,  dafi  das  mit  seinen  zuseli&riEen  Teilen  in  einem 
Hnisitopf  7  untertrebrachte  Einzeloblektiv  mittels  eines 
auf  dem  Maiiptkiipfc  3  stellenden  Hilfsrohres  5  erhel>lieh 
den  Hauptkopi  überragt,  um  iür  das  Hin/,ell)iid  inöK- 


ziinden.  Um  die  sestellte  Aufuaiie  zu  lösen,  Icann  die 
EinriciittinR  so  Kciroffcit  werden,  daß  die  Spitze  des 
Scliwimrai(örpers  die  Kammer  für  das  Phosphorcalcinin 
und  der  daiiinter  liegende  Teil  die  Kammer  liir  das  Cal< 

9  ^ 


Hellst  Künstlire  Verliiitnisse,  insbesondere  aucli  ein  gro- 
Ocs  ( KsictitsfLld  zu  erhalten.  Im  Hilfsitopi  wird  das  Son- 
deriiiiü  durch  ein  Doppelobjektiv  aafjtcnommen.  dessen 
eine  Linse  Xt  versclüeliluir  ist.  um  das  SoiiJerbild  m 
verschiedener  Oröüc  aufnehmen  zu  können.  Die  ver- 
scltiebbare  Linse  37  ist  durch  einen  SchnurzuK  42  mit 
einem  im  Unterteil  des  Hauptroiires  angeordneten  Aui- 
nahmcprisma  54  so  verbunden,  daß  beide  trleichzeitig 
verstellt  werden.  I»as  \ufnalimepri.snui  führt  die  Bil- 
der verschiedenen  Mallstabes  einem  von  zwei  getrenn- 
ten Okularen  zu. 

Kl.  65  d.  Nr.  193  442.  Vorrlcli  t  u  /.um  Anzei- 
Ken  des  Weges  von  Torpedos,  Wasserge- 
schossen  oder  ähnlichen  auf  dem  Wasser 
oder  unter  Wasser  f  n  r  t  h  e  w  e  «  t  e  ii  ( i  e  n  c  n- 
stftnden  mitteis  Azetylengases.  Qebr.  Lanip- 
mann  in  Kiel. 

Der  Zweck  dieser  ErfindunK  ist  eine  Verbesserung 
der  bekannten  Vorrichtungen  der  vorgenannten  Art.  bei 
denen  das  in  dem  schwimmenden  Körper  entwickelte 
Azetj-Icii's'as  diircli  auf  iJic  uk-iclie  Weise  entwickeltes 

Phosplmrw  asscrsimiv'as  eiit/imdet  wird.  Die  Verbessc- 
runi:  besteht  darin,  daü  die  Austriltsüfinunsieii  für  den 
i'huspliurwasserstoff  und  das  Azetylen  hintereinander 
angeordnet  sind,  so  daß  der  Phosphor«'asserstoff  infolge 

der  IkwcKuii«  des  Schwimmkörpers  beständig  gegen 
den  A/ct\ kn,:asstri>m  srefiihrt  wird  und  dadurch  eine 
iiiniicc  \  crtiiischiMii:  hiider  Oase  stattfindet,  bevor  sit 
zur  Wasseroberfläche  auisteigciu  um  sich  dort  zu  ent- 


ciumkarlii  l  hiMci.  Die  AustrittsöffnuiiK  3  für  das  Phos- 
phorwasserstoilnas  liettt  auf  dem  KeKclmantcl.  w  elcher 
die  Spitze  des  Schwimmkörpers  bildet  und  befindet  sich 
somit  etwas  tiefer  wie  die  dabinterliegende  Austritts- 
öffnnng  8  IQr  das  andere  Oas. 

Kl.  65a.  Nr.  194  222.  Vo  rricbtung  zur  selbst- 
tätige n  einmaligen  Verhinderung  des 
L  e  b  e  r  s  c  Ii  r  e  i  I  e  n  s  einer  bestimmten 
Tau  eil  tiefe  \ 'mi  Unterseebooten.  Electric 
Hoat  Conipan>  in  New  V'urk. 

Die  neue  Vorrichtung  nehört  zu  der  bekannten  Ar! 
von  Apparaten,  die  dazu  dienen.  Dnu Kluft  l>eini  LIcIkt- 
schreiten  einer  bestimmten  Tauchtiefe  in  einen  Wasser- 
ballasttank einzulassen,  so  dafi  das  in  diesem  enthaltene 
Wasser  nach  außenbords  gedrückt  wird.  Sie  besteht  aus 
einer  mit  Druckluft  von  der  der  beabsichtigten  Tauch- 
tiefe entsprechenden  Spannnnjr  «;cfiillten  Kammer  o.  die 
an  zw  ei  Seiten  durch  Membranen  d  und  e  abgeschlossen 
ist.  Die  Membrane  d  hält  ein  Ventil  f  geschlossen,  das 
in  die  zum  Wasserballasttank  führende  Druckiuftleitung 
hi  ehigeschaitet  ist.  wShrend  die  Membrane  e  ein  in 
der  Wand  der  Kammer  o  vornescliencs  l.uftauslaßvcntil 
q  auf  seinen  Sitz  driickt.  Der  Raum  hinter  der  Meiii- 
hKiiie  e  stellt  mit  dem  AuUenwasscr  in  X'erbinduiivr.  h'ur 
Kewohiilich  ist  nun  der  Druck  der  Luft  in  der  Kam- 
mer o  grOBer  als  der  auf  die  andere  Seite  der  Mem- 


brane wirkende  Wasserdruck.  Ucbersch reitet  aber  das 
lioot  eine  bestimmte  TauclUtefc.  so  drückt  das  W  asser 
die  AU-mbraiic  c  zurück,  und  iiif(tiKedessen  wird  das 
Vctil  q  geöffnet,  so  daß  die  Druckluft  aus  der  Kammer  o 
entweichen  kann  und  somit  der  Druck,  welcher  auf  die 
Membrane  d  wirkt  und  das  Ventil  f  geschlossen  hSIt 
aufhört.  I">ie  durch  die  i.eituntc  h  zuströmende  I^ruck- 
luft  ist  daher  imstande,  das  Ventil  f  zu  offnen  und  durch 
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die  Leitung  1  weiter  zum  Wasserballasttank  zn  celan- 
Ken.  In  der  OehSttsewand  b  ist  eine  kleine  Oeffnnne  n 
\Tir?eselicn,  ma  der  durch  UndichtiKkcitcn  des  Ventils  f 
etwa  iilKTtrctciiden  Druckluft  den  Austritt  aus  dem 
Raum  ni  über  der  Menihranc  d  7.\\  Kcslatten. 

KL  65  b.  Nr.  194075.  Hydraulisch  wirkende 
VorrichtnoK  zvm  Andrficken  an  Stapel- 
klötzen und  anderen  UntcrstRtzunicen  an 


den  Bn  d  c  M  v  rm  S  u  Ii  i  I  I  c  ii  i  ii  H  'i  c  k  s  u  n  d  b  c  i 
Schiffshebewerken.  Uustav  Fruchäzka  und  Carl 
Prochizka  in  Vellin.  Böhmen. 


Seite  343^ 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  die  Leitun- 
gen, durch  welche  das  Druckwasser  den  hydraulischen 

Zylindern  zugeführt  wird,  abzuschließen,  sobald  sich  das 
Scliifi  auiReset/t  hat,  so  daU  also  das  in  die  Z>  liiulor 
ein^edrunKene  Wasser  nicht  wieder  e>)t^^  eiclieii  kann, 
vielmehr  die  K<»lben  in  der  StntzstellunK  festhält.  We- 
sentlich bei  den  Vorrichtangen  dieser  Art  ist  es,  dafi  alle 
Zylinder  fflr  sich  in  dem  Angenblick  abgeschlossen  wer- 
licii,  wii  ücradc  lui  ilincn  i!;is  Scliiff  /iir  festen  Anlage 
koiniMi.  Während  dieses  Sclilitticn  l)ci  den  bekannten 
\  nrriehtunvreti  durch  Hiihnc  hesunders  bewirkt  werden 
inuQ,  besteht  das  Neue  bei  der  vorliegenden  Erfindung 
darin,  dalt  die  WasserzufluBleitungen  bei  jedem  Stapel- 
klotz  seibsttfitig  durch  das  Schiff  in  dem  Augenblick  ab- 
geschlossen werden,  in  dem  es  sich  fest  aufsetzt.  f!ine 
■\iisfiiliriinKsiorin  der  HriinduMK'  /t'ik't  nebenstehende  Ab- 
bildung:- Danach  ist  in  der  UnterstützunKsvorrichtung  10 
(Stapelklot/.  oder  dergl.)  ein  senkrechter  Bolzen  28 
so  angeordnet,  daß  er  fflr  gewöhnlich  aus  der  oberen 
PMche  etwas  Torstebt  und  d«B  er  bemntergedrfldct 
v.ird.  '«ibaKI  er  von  dein  sicli  anfsctzenden  Schiff  kc- 
troiicn  wird.  Diese  Bewe>;unti  wird  benutzt,  um  die 
AbschluGvorriditniKen  In  den  WasaerflnBIdtiuigen  zu 
schließen. 


Berichtlfninj^ 

In  dem  Aufsätze:  .Die  Stapelläufe  der  Kriegsmarinen 
19t>7"  in  Nr.  8  ist  die  Angabe  gemacht,  daü  der  deutsche 
kirine  Kreuzer  .Dresden'  t  Ersatz  Komet)  Kolbenmascfaiaen 
erhilt.  Derselbe  bekommt  aber  Turbinen  .^yatmi  Paräom". 


Auszttg«  und  Berichte 


Lloyds  Register  Uber  die  Set 
in  letstea  Vierteljahr  1SW7 

lieber  den  Stand  der  Bautitigkdt  der  englischen 
WerHen  am  ScUuß  des  Jahres  1907  gibt  folgende  Tabelle  Auf- 
acUuB.  In  derselben  sind  die  Kriegsschiffe  nicht  berück- 
licliiti^. 


Bauart 

31.  Dez.  1907 
Zahl  j  Br.-R.-T. 

I  31.  Dez.  1906. 
Zahl  1  Br.-R.  T. 

ba  n  p  f  •  r 

EM.  

IMs  and  Itomposit  . 

389 
1 

936  233 
I4.S 

443 

2 

1  149676 
900 

/Ä-L^  Znaammeo . 

390 

936378 

445 

1  150576 

Segler 

Stahl  

2S 

II  262 

l» 

14  799 

15 

_ 

1  190 

18 

1614 

Zusammen  . 

43 

12452  ' 

.% 

16  413 

Dippier  u.  Segler  .  . 

433 

948830  1 

1 

481 

4 

1  166  989 

Die  im  Bau  befindliche  Tonnage  ist  131 000  T  ge- 
rinfer  als  im  letzten  Vierteljahr  und  218  i«o  T  geringer 
als  am  SchhiQ  des  Vorjahre«.  Von  den  in  I-ngland  im 
Bau  befindlichen  Schiffen  stehen  312  mit  636.SI9T  unter 
der  Aufsicht  des  Lloyds  Register  und  sollen  bei  Lloyds 
Uaisifliiert  werden.  Aufierdem  werden  im  Ausland 
53  ScbHIe  mH  178 186  T  für  Uoyds  Klasse  gebaut,  so  daB 


die  fiesaintsunime  der  unter  Aufsicht  von  Lloyds  Register 
im  Bau  befindlichen  Schiffe  305  mit  814  705  1'  beträgt. 

Nationalttt  der  tai  Bau  befindlkhen  ScUHe 

(ohne  Kfkgeiclillla)  


England  .  .  . 
Britische  Kol  . 
Argentinien  .  . 
Oesterr.-Uinani 
Belglea.  , 
Brasilien  .  .  . 
Dlnaniarli  .  . 
Aegypten  .  .  . 
Frankreich  .  . 
Deutschland 
Griechenland  . 
Holland  .  .  . 
Italien  .... 


Uebertng , 


1273 

28 
6 
9 
1 

24 

2 

4 


S839Ö7 
44790 
3200 
36818 
3000 
29445 
3620 
3470 
13  22607 
8  32140 
9200 
37100 
36080 


2 
4 

S| 

37?8454S7 


11 


Uebertng 

Japan  .  .  .  .  , 
Mexiko  .  .  .  . 
Norwegen  .  .  . 
Panama  .  .  .  . 


!379|845437 
4800 


Rußland  . 

Slam  .  . 
Spanien  . 
Schweden 
Türkei  .  . 
Verein.  Staaten 
Verschiedene 

Zusammen 


II 


II 


.•RT. 


n  .  1  4 


1450 
14768 
300 
190 
IS190 
190 
10300 
12560 
228 
4550 
281  38907 

1948880 


Große  der  im  Bau  befindlichen  Schiffe: 


Br>R«r.-Tft. 

nampr. 

S«clcr 

84ÜIHF 

unter  100 

1  43 

1  1 

Uebertrag 

370 

43 

100— .S«) 

91 

31 

80OU  lOtiOO 

10 

hoo  -  m*i 

32 

10OO0-I200O 

i  5 

KKW  -  20(  KI 

120<)(l~  15000 

3 

200<»  4<'H>0 

73 

15000—20000 

'  1 

40<3()— 6000 

66 

20a00u.darüb. 

1 

<>O0O-8000 

1  II 

I 

Uebertrag . 

370 

43 

Zusammen  . 

390 

43 
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Die  in  England  im  Bau  befindlichen  Kriegsschiftc  zcigl  folgende  Tabelle: 


Nr.  9 


NitioiMlHlt 


Scbübtit 


Stutiwerflen 


Werft 


Z«hl,   Lkspl.  t 


-i!- 


Piivatwerften 

Werft 


Zahl    Uepl.  t   Zahl    Depl.  t 


England 


Untonacliifie  . 

Or.  Kreuzer  .  . 

Kl.  Kreuzer  .  . 

Tonedotwotazer- 
atorer  .  .  . 


TdrpedoboQtai 


I  Unterseeboote  . 

'  Zusammen 


Devonport 
tiPürtamoutb 
Chatham  . 
Oevonporf 
Pembrokc 
Pembroke 


Aualand 


Lintenschiffc   .  .  ! 

Qr.  KfeuMT .  .  . 

Sopubi  .  .  .  .  . 

Kanonenboote  .  . 

Torpeduhools.'iT-  ( 

Störer   .  .  .  .  ^, 

Unterseeboote  .  .  i 


Chatham 


A 


iBSBenmt 


Ifl  l^kll 

fUswkk  .  . 

•  • 

1 A  Arn 

Oydebank 

•  ■ 

Elswick    .  . 

U  6<>0 

3  300 

Birkenhead  . 

.(2) 

Cowes  .  .  . 

.(1) 

Elswick    .  . 

.11» 

Mebburn   .  . 

.(II 

Woolston  .  . 

.  ni 

Cowes  ,   .  , 

.  (4» 

Dumbartoii  . 

.(•4; 

Ilebburn  .  . 

.12) 

Jarrow  .  .  . 

•(") 

Poplar  .  .  . 

.0) 

Woolston.  . 

6.10  ' 

Barrow .  .  . 

103  930 


BarroDf . 
[Blswlck 
Barrow . 

Elawick 
Elswick 
[Jarrow  . 
Poplar  . 

Scolstiuin 
barrow  . 


16 


34 


18600 

16  SCO 

17  250 
17  250 
17  230 


4199 

2  .■»80 
99  047 


19000 
19000 
15200 

6000 
2000 
740 
780 
2  400 
620 


16 

Q 
43 


103930 


17^,  65^40 
51  164787 


2 
17 


60 


91300 

95  550 
3  300 

5  678 


4139 

3010 

202  977 


3M0CIU 

15  200 

6O00 
2000 

3  920 

620 


65740 


266717 


Das  folgende  Diagramm  zeigt  in  sehr  anschaulicher  Es  bodeht  sich  nur  auf  die  in  England  {gebauten  Handds- 
Weise  das  Schwanken  der  Bautltigkeit  im  L^ufe  der  Jahre,  schiffe. 


1903  1904 


i.«te/»o 


tseaoo 


Neuerungen  und  Erfolge 

Der  neue  Halen  von  St.  Nazafrc.  so  weit  durchgcfflhrl;  daß  die  «roßten  Scliifie  den  Hafen 

Am  2^.  Septeiiilu  r  \'M)7  wurde  die  neue  Einfallt  i  henutzcii  können.  Schon  vor  der  iiiii/iellen  r.iiiw  eiliuiiv: 

zum  Halen  mh  m.  Nazairc  unter  zahlreielier  ik'teili-  ist  liie  neue  Rinfahrt  von  dem  Liiiieuscliifi  ..l.il)erie"  um! 

Kung  der  KcKierung  uud  der  Bevölkerung  eingeweiht,  dem  Schnelldampfer  »La  Champagne"  benutzt  worden. 

Dieses  Werk  Ist  im  Jahre  1886  begonnen  und  Ist  letzt  Im  Verlauf  des  Banes  sind  die  nötigen  Aendenuffen  des 
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ursprünglichen  Bauprogrammes  ausgefilhrt  worden,  so 
daO  jetzt  St.  Nazaire  einen  erstklassigen  Kriegshafen. 
wie  er  sich  sonst  an  der  französischen  Westküste  nicht 
findet,  bildet.  Die  neue  Hinfahrt  des  Hafens  von  St. 
Nazaire,  wie  sie  die  untenstehenden  AhhildunKen  zeigen, 
(testattct  jederzeit  die  Durchfahrt  von  Schiffen  von  223  in 


Abb.  I.   Die  neue  Einfahrt  von  St.  Nazaire 


Länge  und  30  m  Breite.  Die  Tiefe  der  Schleuse  und 
des  Kanals,  welche  aus  den  Pelscn  herausgehauen  sind, 
l'cträgt  s  ni  bei  niedrigster  Pbbc.  Die  Schiffe  finden 
hei  Hochwasser  und  während  II  Stunden  am  Tage  eine 
Wasserlicfc  von  9,5  m.  an  271»  Tagen  10.5  m,  an 
Ififl  Tagen  II  m.  Vor  der  Schleuse  befindet  .sich  ein 


Mündung  befindliche  Barre  wird  zurzeit  durch  Bagge- 
rungen beseitigt.  Auf  der  Reede  ist  vorzüglicher  Anker- 
grund. Der  Hafen  bietet  eine  vorzügliche  Gelegenheit 
zum  Bekohlen  der  Schiffe.  Es  gibt  in  St.  Nazaire  be- 
deutende Kohlenhandlungen  und  Brikettfabriken.  Das 
ständige  Lager  an  Kohlen  beträgt  mindestens  50  000  t, 


Abb.  2.   Das  Linienschiff  ,.Libert6"  in  der  neuen  Einfahrt 
von  St.  Nazaire 


und  der  V()rrat  der  Kohlenhandlungen  in  Nantes  beträgt 
mindestens  ebensoviel,  so  daG  es  jederzeit  möglich  ist, 
ein  Geschwader  mit  Kohlen  zu  verschen.  Zur  Ausfüh- 
rung von  Reparaturen  ist  reichliche  Gelegenheit  geboten. 
Die  „Chantiers    de  l  Atlantique"    bauen    die  gröBteii 


Abb.  3.   St.  Nazaire  von  der  neuen  Einfahrt  aus  gesehen 


Kanal  von  500  m  Lfingc  inid  265  m  Breite.  Dieser  wird 
nach  der  Reede  zu  von  zwei  Molen  im  Abstand  von 
120  m  begrenzt.  Nahe  bei  der  Einfahrt  ist  die  östliche 
Mole  als  Ladekai  für  die  groUcn  Dampier  uusgcbildet, 
welche  sich  nur  wenige  Stunden  aufhalten  und  nur  Pas- 
sagiere und  wenig  Ladung  an  Land  bringen.  Dieser  Kui 
von  250  m  Länge  und  2ri  m  Breite  ist  mit  kräftigen 
Danipfkränen  und  Eiscnbalmgelcisen  ausgestattet.  Die 
t'linfahrt  in  den  Hafen  ist  mit  Hilfe  der  vorhandenen 
Leuchtfeuer  leicht  zu  bewerkstelligen.    Die  vor  der 


Schnelldampfer  und  Kriegs-schiffe  samt  Maschinenan- 
lagen, unter  andern  auch  die  Turbinenmaschinen  für  den 
französischen  Postdampfer  „Charles  Roux"  und  für  drei 
Linienschiffe  des  neuen  Flottenbauplancs  von  18  000  i 
Deplacement  und  22  5(Ml  i.  PS.  Diese  Werft  beschäftigt 
ungefähr  4000  Mann.  Die  „Ateliers  et  Chaiiticrs  de  la 
Loire"  erbauen  ebenfalls  gmlie  Kriegs-  und  Handels- 
schiffe. Ihre  Maschinenfabrik  und  Kesselschmiede  be- 
finden sich  in  St.  Denis  bei  Paris  und  in  Nantes.  Die 
Werft  beschäftigt  ungefähr  2iHt(i  Mann.  Sieben  Kilometer 


'  Goo^e 


Nr.  9 


von  SL  Nazairc  beriiidct  sJch  das  Hisetiwerk  „Forires  de 
TriKiiac".  wclthcs  tätlich  ItHl  t  Schniicdcstiickc  produ- 
ziert. InsKesamt  werden  an  Kokcs.  StalilKuO.  Puddel- 
und  Walzeisen  in  24  Stunden  16(H>  t  fabriziert.  Die  Hin- 
fuhr an  Oel  und  Erzen  für  dieses  Werk  betrüKt  jähr- 
lich etwa  .VNMMM)  t.  Für  das  Löschen  und  Laden  der 
verschiedenen  Arten  von  Frachtgütern  wird  der  Hafen 
von  St.  Nazaire  binnen  kurzem  mit  erstklassiRcn  Min- 
richtungen  verseilen  sein.  F.s  wird  darüber  ucklakrt.  daO 
die  rasche  Ausführung  der  niitwcndigcn  Anlagen  durch 
den  herrschenden  Bureaukratisnuis  aufgehalten  wird.  Die 
Wichtigkeit  des  Hafens  von  St.  Nazairc  wird  noch  er- 
höht durch  die  eifrigen  Bemühungen  der  Stadt  Nantes 
für  die  Schiffbarmachung  und  —  Frhaltung  der  Lnirc. 
welche  starke  Neigimg  zum  Versanden  hat.  OroÜe  See- 
.schiffe  können  jetzt  bis  zu  dieser  Stadt,  welche  70  km 
vrui  der  Mündung  entfernt  liegt,  hinauffahren.  Die  Loire 
erschlielSt  ein  gewaltiges  Hinterland,  und  die  Durch- 
fiilirung  ihrer  Schiffbarmachung  würde  .sowohl  den  von 
ihr  durchströmten  (legenden  als  auch  den  Hafenstädten 
St.  Nazaire  und  Nantes  einen  bedeutenden  Aufschwung 
bringen.  Indirekt  bedeutet  der  I'anama-Kanal  für  St.  Na- 
zaire eine  Oclcgenheit  zur  F.ntwicklung,  da  es  der  dem 
Isthmus  von  Panama  am  nächsten  gelegene  europäische 
Hafen  ist.  Fine  weitere  Ursache  des  Aufblidtens  von 
St.  Nazairc  würde  die  Kanalisierung  der  Faucille  bilden, 
welche  die  Loire  in  unmittelbare  Verbindung  mit  der 
franzöisischen  Schweiz  und  Norditalien  setzen  würde. 
|)ic  Ccmipagnic  (Idnerale  Transatlantigue  geht  stark  mit 
dem  Oedanken  um,  die  Fndstation  ihrer  Linien  von 
Havre  weg  zu  verlegen,  und  es  wird  zurzeit  viel  da- 
von gesprochen,  firest  an  die  Stelle  von  Havre  treten 
zu  lassen.  OegenOber  dem  Kriegsliafcn  von  Brest  bietet 
aber  St.  Nazaire  für  Handelsscliifie  ganz  bedeutende 
Vorteile.  Fs  ist  daher  alle  Aussicht  vorhanden,  dali  der 
Dnppclhafcn  St.  Nazairc  Nantes  bei  sachgemäßer  För- 
derung der  notwendigen  Anlagen  eine  groLte  Zukunft 
haben  wird. 


Die  .Anzahl  der  bisher  gebräuchlichen  Schmiedc- 
nia.schincn  wird  durch  einen  neuartigen  von  der  ..Deut- 
schen Nafta-tiesellschaff  m.  b.  H.  Berlin  auf  den  Markt 
gebrachten  Schmiedeofen  für  flüssige  Brennstoffe  ver- 
mehrt. Der  (iedanke.  solche  Oefcn  mit  l^ohpetroleum 
oder  dessen  Rückständen  zu  heizen,  ist  an  sich  alt.  Das 
Neue  an  den  vorerwähnten  Ocfen  ist  die  Möglichkeit, 
in  den  Brennern  nicht  nur  koliol.  sondern  auch  Kohlcn- 
teer  zu  zerstäuben,  so  daU  dort,  wo  ersteres  als  Brenn- 
stoff zu  teuer  wird,  der  l  eer  ein  willkoimtiener  rationel- 
ler Frsatz  für  die  immer  teurer  werdende  Kohle  ist. 

.leder  Ofen  besteht  aus  dem  Breimer  mit  den  not- 
wendigen Anschlüssen  für  Preüluft  und  Brennstf)ff.  der 
Verhrennungskammer  und  dem  Beschickungsrauni. 
Kr.stere  hat  die  Form  eines  Pyramldeu-stumpfes.  dessen 
große  (irundfiflchc  am  Beschickungsraum  liegt.  Durch 
diese  Anordnung  wird  der  für  die  Aiisdelmung  der  Ver- 
brennungsga.se  erforderliche  Raum  und  eine  gleich- 
inäHige  Verteilung  der  Hitze  geschaffen.  Verbrennungs- 
kammer und  Beschickungsrauni  sind  mit  Chanuttte- 
Faconstcincn  ausgemauert,  der  Boden  des  letzteren  ist 
mit  Magncsitziegeln  au.sgelegl.  Durch  die  Feuerdecke 
wird  die  Hitze  abwärts  gelenkt  und  so  zur  intensiven 
Finwirkung  auf  die  Schmiedestücke  gebracht.  Der  Mag- 
nesitbelag verhindert  ein  Zündern  der  Werkstücke.  Der 
durch  Preüluft  zur  Zerstäubung  gebrachte  Brennstoff 
verbrennt  vollkonnnen.  rauchlos  und  ohne  Rück.stäi!de. 

Die  Bedienung  der  Oefeii  ist  einfach.  erir)rdert  weder 
intelligentes  noch  geschultes  Per.soiial.    Fine  Feslsiell- 


vorrichtung  am  öelliahn  ermöglicht  bei  Herstellung  einer 
groUen  Menge  gleichartiger  Werkstücke  ein  sofortißcs 
Hinstellen  des  günstigen    Brennstoffverbrauches  nach 


jeder  Betricbspau.se.  Die  Betriebsbereitschaft  ist  eiue 
auüerordentlichc;  einmal  angezündet,  kann  der  Ofen  so- 


fort beschickt  werden.  Die  Wartezeit,  die  bei  den  ge- 
bräuchlichen offenen  Schmiedefeuern  bis  zum  vollstän- 
digen Durchbrennen  der  Steinkohlen  notwendig  wird, 
fällt  weg.  wodurch  an  nutzbarer  Arbeitszeit  gewonnen 
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uird.  Die  Leistuiigsiähigkeit  der  Oefen  ist  außcrordent- 
l;ch  hoch;  Jeder  Ofen  kann,  ohne  besonderes  Bedienungs- 
personal zu  orfiinlcrn,  die  ilmi  /tincw  ii^scncii  Sclimicde- 
iiiaschincn  bis  /um  Ausittass  ilircr  LcistunssiäliiKkeit  be- 
schicken. Bei  Aufstellung'  der  üefeti  braucht  keine 
Rücksicht  auf  Dachufiaungen  fflr  Essen  genommen  xu 
werden,  vielmehr  kann  stets  der  ffir  die  ßeschlckufl?  der 

Si-'nnieJcinaschinen  uün'itiv;s(c  f)rt  i;<-'\v  ."ilili  w  erJcii.  Die 
OtivH  werden  für  vcrsciutücuc  Zweckt-  v trst-lucUi-ji  nc- 
baiit.  sn  ist  z.  U.  der  in  Abb.  I  darKestelltc  Ofen  /um 
Uluben  von  UesenkschmicdestUcken  suwie  für  atlge- 
mcine  Qlilh-.  Schmiede-  und  SchweiBzwecke  bestimmt. 
Jtr  in  Abb.  2  vorKcstellte  Ofen  zum  Glühen  von  Wcrkzeu- 
.;cii.  Nieten  usw.  P.s  man  erwähnt  werden,  daö  beim  Olii- 
licii  von  Nieten  dieser  Ofen  die  Aihcit  vnn  4  trasbaren 
>cliiniede feuern  bei  einem  Brennstoffverbrauch  von  1.^  kn 
pro  Stunde,  einem  Druckluftverbrauch  von  dj^  cbm  An- 
sawieluft  pro  Minute  und  nur  1  Mann  zur  Bedienuns 
letsict  Bei  diesen  hervorragenden  Ciccnschaften  ist  an* 
/iinehnicn,  daß  der  ölKeheizte  Niet  -  Wrirme  ich  beim 
iüiti  vuii  Schiffeil.  Brijckcn  und  anderen  tisenhuclibauteti 
sich  aileemein  einführen  wird. 


Neuiiatt-AiittrJifle 

0.  C.  Jensen.  Hamburs-Steinwflrder: 

2  S  t  a  h  I  in  ()  t  o  r  b  a  r  k  a  s  s  c  n  im  Auftrn;'c  der  Unna 
C.  Jastrani.  Mambum.  für  die  tilbeschiffahrts-tjcs.  A.  O. 
Lirtsif  11  m.  Breite  2'  j  m,  Seitenhöhe  1.35  m. 
üeide  Schitfe  erhalten  Jastram  •  Motoren  von  20  PS., 
sollen  vorwiefcend  als  Inspektlnnshoote  benutzt  werden 
und  April  fertig  sein. 

Auf  derselben  Werft;  1  >tahlbuul  liir  LKjjers, 
\VriKht  u.  Co.    LAnge:   14  m.    Daimler-Motor  von 


riensbttrger  Schiffsbau-Oes.:  Kracht- 
dampfer  für  A.  Kirsten,  Hamburg,  als  Schwesterschiff 
des.  im  vorigen  Jahr  abgelieferten  Dampfers  »Bianca**. 

Stapclläufc 

H  o  w  a  i  U  s.  w  c  !  k  c  -  K  I  c  l  .  S  c  Ii  I  e  p  |)  e  r  ..( )  s  - 
ka  r"  fiir  Brasilien. 

Der  2.  und  3.  Ponton  der  6  bestellten  für  die 
Oetreideheber  0.  m.  b.  tfambnrg.  Die  Heber  erhal- 
ten moderne  pneuniati.schc  F.inriclitdUk'  Nach  Fertijt- 
steliung  der  6  Getreideheber  verfiint  üic  (iescllschait 
Ober  11  solcher  Fahrzeuge. 

S  t  c  1 1  i  n  e  r  O  d  e  r  w  e  r  k  c :  Schrauben- 
schleppdampfer.  Länge:  26.3  m.  Breite:  5,8  m. 
2»  I.  PS. 

N  ii  s  c  k  e  u.  Co.  A.  (1.,  Stettin:  J"  r  a  c  h  f  d  a  ni  - 
|)fwr  ..Praecis"  fiir  H.  Hillmann.  (j.  in.  b,  H.  Slelli;  . 
I-änge  65  m.  Breite  -  9.2  m,  Seitenhöhe  4,45  m. 
Udetähigfceit  IlflO  t  hei  4.10  m  Tiefgang.  Dreifach- 
Expansionsmasciiine  vnii  ^\t)  i.  PS.  neschwii!;li'.:V*.it 
9  kn.  2  Kessel  von  I54>  um.  Heizfläche  und  IJ  utni. 
Ueberdruck.    Der  Dampfer  ist  ein  Schwesterschilf 


Bogen lichtapparate  zum  Lichtpausen  und  Kopieren 

Das  elektrische  Bogcalicht  ist  wegen  seines  großen 
Keicbtumes  an  chemisch  wirksamen  Strahlen  der  moder- 
nen I^eproduktions  -  Technik  ein  unentbehrliches  Hilfs- 
mittel geworden.  In  der  Tat  besteht  keine  künstliche 
Lichtquelle,  diu  in  aucli  nur  annähernd  gleicher  Weise 
wie  das  BoKenlicht  emen  vollwertiRen  F.rsat?  für  die 
TuResheleuchtunst  zu  bieten  imstande  wiire.  tjnc  wich- 
tige Rolle  spielt  daher  das  elektrische  Bogenlicht  bei  der 
flerstelinng  von  Lichtpausen  wfe  auch  beim  Kopieren 
phoioKraphischer  Platten.  Higi  .ihri  (.  s  Miüigc  L'n- 
abhauKickeit  von  den  W  itiuruiiKS-VcrliuUiiis^cit  und  er- 
muiclicht  eine  wesentliche  Verkürzung  der  Belichtungs- 
Zeiten.  Die  Siemens  -  Schuckert  -  Werke 
haben  nun  ein  besonderes  Verfahren  fOr  die  Herstellung 
von  Pausen  und  Kfipifii  unter  VerwcTKlini's'  des  elek- 
trischen BoKenlic^ites  Liusiiclnidct,  da.s  in  (.-iiitr  .soclicii 
erschienene!!  \  croäcntlichunK  eingehend  beschrieben 
wird.  Die  .AbiiandlunK.  die  viele  unserer  Leser  beson- 
ders interessieren  dürfte,  ist  unserer  heutigen  Nummer 
als  Beilage  angeifigt,  worauf  wir  nicht  verfehlen  wollen, 
besonders  hinzuweisen. 


der  In  den  Jahren  1903  bezw.  1906  bei  NQscke  u.  Co. 
erbauten  Frachtdampfer  „Christine  Seil"  und  „Jonas 

Seil". 

S  w  a  n  H  II  II  I  e  r  &  W  i  k  Ii  a  in  K  i  c  Ii  a  r  d  s  ■  u  . 
N  e  \v  c  a  s  1 1  e  o  n  T  v  n  e  :  Tankdampier  ..H  c  r  m  i  u  a  t" 
fär  Messr.  C  T.  Bowring  u.  Co.  Ltd.  Liverpo<it  aud 
London,  fünge  über  alles  120.96  m.  Breite  —  1S,39  m. 
Seitcnhnhc      9.70  m,  TraßfähiKkeit  t  Pelrulouiii 

und  filHi  t  Bunker-Kohlen.  Dreifach-F.xpansions-Maschine 
mit  Zylindcrdurchmcsser  von  und  72"  und  AH" 

Hub.  3  Kessel  von  12  atni.  Druck.  Qeschwindigkeit 
vollbeladen  ^  II  kn.  Der  Dwnpfer  ist  das  7.  Schiff, 
das  die  Werft  fOr  dieselbe  Reederei  liefert. 

Probefahrten.  Abllcicruntüen 

Bremer  V  u  I  k  a  n  -  V  c  K  e  s  a  c  k  ;  hVacht-  und 
Passa«ierdampfer  .,0  i  e  U  e  n"  für  den  Norddeutschen 
Lloyd  ffir  den  Plata  Dienst  Länge  ^  135.61  m.  Breite 

16.S4  m.  Seitenhöhe  >=  9M  m.  TragfShigkelt  = 
94NMI  t.  Kinc  V  ierfach-Fxpansionsmaschine  von  3300  i.  PS. 
Oeschwindiickcit  12  kn. 

Das  Schiff  ist  ein  Schwesterschiff  des  Dampfers 
..(iotlia". 


Dresden  er  Maschinenfabrik  und  Schiffs- 
werft Uebigau  A.  0..  Dresden-Ueblgan : 

S  e  i  t  c  n  r  a  d  d  a  m  p  f  e  r  fiir  die  Mindener  Schlepp- 
schiffahrt-Oes. Liintje  zw.  Steven  .S6  m.  Breite  auf 
Spanten  6  ni.  Breite  über  Radkasten  —  l.',2  m,  Sei- 
tenhöhe =  2,24  m,  Tiefgang  im  betriebsfertigen  Zustand 
mit  20  t  Kohlen  ^  0.84  m.  Dreifach-Expansions-Maschine 
VOM  UM».  651),  likT«!  mm  Zylinderdurchmesser  und  1400  mm 
Hub.  mit  Kinspritzknndensation  und  Joystcuerutiu  von 

i.  PS.  2  Schaufelräder  mit  je  9  stählernen  Schau- 
feln. 2  Zyiinderkessel  von  zusammen  170  qm  Heiz- 
fliiche  und  14  kg  Druck. 

S  c  h  r  ;m  b  e  M  s  c  h  I  e  p  p  d  a  m  p  f  e  r  mit  Thorny- 
croi'theck  liir  den  Verkehr  auf  der  Obcrelbc.  L  iiber  alles 
—  2U,1  ui,  B  Ober  Spanten  =-  4,0  m,  Seitenhöhe  -  1,4  ni, 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


üiyuizeü  by  GoOgle 
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TiefKani;  bctriebsfertisr  mit  2000  Rk  Kohlen  —  0,74  m. 
Stehende  V'crbundniaschinc  i)hrie  Kondciistaion  von  180 

3.10  mm  Zylindcrdurchiiicsscr  und  200  mm  Hub. 
55  i.  PS.  Zylinderkesscl  mit  Tornister  von  22,18  qm 
Heizfinchc  und  10  kg  Druck.  Der  Dampfer  erhalt  eine 
nergungspumpe  von  200  cbni  stündl.  Leistung,  sowie 
eine  Keuerlöscheinrichtung.  Dieser  Dampfertyp  scheint 
sich  sehr  zu  bewähren,  denn  die  Dresdner  Maschinen- 
fabrik und  Schiffswerft  Uehigau  hat  innerhalb  zweier 
Jahre  bereits  das  dritte  derartige  Fahrzeug  für  dieselbe 
Reederei  gebaut. 

2  st  fih  lerne  ülbfrachtschiffe  mit  losem, 
glatten  Taieldeck.  Länge  über  Steven  76,0  m.  Breite 
auf  Spanten  m,  Seitenhöhe       2,2  m.  Tragfähig- 

keit =    HHKI  t  bei  1,9  m  Tiefgang. 

Vier  stählerne  offene  H  ii  1 1  e  n  s  c  Ii  u  t  e  n 
für  den  Hamburger  Verkehr.  Länge  über  Deck  ^  20,0  m. 
Breite  auf  Spanten  S.tkS  m,  Seitenhöhe  =  1,6  m, 
Tragfähigkeit  70  t  bei  1,.15  m  Tiefgang. 

Vier  stählerne  offene  H  ü  1 1  e  n  s  c  Ii  u  t  e  n. 
Li'ingc  über  Deck  -  15,5  m.  Breite       4,0  m,  Seiten- 


Kür  den  Verkehr  mit  Nord  -  Amerika  sind  bei  Sir 
James  Laing  in  Sunderland  die  Dampfer  „Re  d'lta- 
I  i  a".  „K  e  g  i  n  a  d  1 1  a  1  i  a"  und  „P  r  i  n  c  i  p  e  d  i  P  i  e- 
monte"  erbaut.  Länge  über  alles  ^=  131,04  m.  Breite 
16.03  m.  Seitenhöhe  8.26  m.  Raumgehalt  =^  6600  Br.- 
Rcg.-Tons.  Zwei  Drcifach-Fxpansions-Maschinen  von 
6000  i.  PS.,  mittlere  Geschwindigkeit  -  15—16  kn.  Kin- 
riclitungen  für  70  Passagiere  1.  Kl.  und  2000  Zwischen- 
decker. 

Für  den  Verkehr  mit  Süd-Amerika  werden  bei 
Barclay,  Curie  u.  Co.  in  ülasgf)w  4  Dampfer  erbaut.  v<»n 
denen  2  der  „T  o  m  a  s  o  d  i  S  o  v  o  y  a"  und  der  „P  r  i  n- 
c  i  p  e  d  i  U  d  i  n  c"  bereits  fertig  gestellt  sind.  Länge 
m.  Breite  16,76  m,  Seitenhöhe  — 
-  ca.  8000  Br.-Reg.-Tons.  Wasser- 
NOOO  t.  .Mittlere  (lescliwindigkeit 
in  See  —  17  kn.  Vierfach-Iixpansi<ms-Ma.schinen.  Die 
Dampfer  sollen  die  Ozcaniiberfahrt  in  13  Tagen  und  die 
ganze  Reise  von  (lenua  nach  Buenos  Aires  in  16  Tagen 
zurücklegen.  Die  Dampfer  sind  aulierordentlich  luxu- 
riös eingerichtet.    Durch  diese  Bestrebungen  des  Lloyd 


über  alles  -  137,14 
8,23  m,  Raumgehalt 
Verdrängung  ---  ca. 


Frachtdampfer  .Meinam"  gebaut  von  Palmer's  Shipbuilding  Co.  für  die  Messageries  Maritimes 


liülic  ^  1,4  m,  Tragfähigkeit  3.S  t  bei  1,15  m  Tief- 
gaiig. 


S  w  a  II  H  II  n  I  c  r  &  \\  i  g  h  a  m  R  i  c  h  a  r  d  s  o  n  . 
N  e  w  c  a  s  1 1  e  im  T  \'  ii  e :  F  r  a  c  h  t  d  a  m  p  f  e  r  „0  ii  - 
van  c"  für  die  Compagnie  06nerale  Transatiantique 
in  Paris.  Länge  99,02  ni.  Breite  -  13,25  m,  Trag- 
fähigkeit über  42(¥)  t.  Das  Schiff  erhält  die  höchste 
Klasse  des  Bureau  Vcritas. 


C  a  II  t  i  e  r  e  N  a  V  a  I  c  d  i  M  n  g  g  i  a  n  o  i  n  S  p  e- 
z  i  a  :  P  f)  s  t  d  a  m  p  f  c  r  ..D  u  c  a  d  e  g  I  i  .A  b  r  u  z  z  i" 
für  die  Navigazione  tienerale  Italiana.  Das  Schiff  ist 
das  erste  v«>n  6  für  die  Linie  dcnua— New  York  bestell- 
ten. Fs  erreichte  auf  der  Probefahrt  während  24  Stun- 
den eine  mittlere  Oeschw  iiidigkeit  von  17  kn. 

Der  Lloyd  Sabaud«),  die  jüngste  italienische 
Sihiffahrts  -  des.,  welche  über  ein  Aktlenkapital  vini 
.III  Mill.  Lire  verfügt,  läfit  in  Fngland  mehrere  große  Pnst- 
Dampfer  für  den  Verkehr  zwischen  Italien  und  Nord- 
und  Südamerika  crlnuien.  Die  cr.stcn  dieser  Schiffe 
kommen  jetzt  zur  Ablieferung. 


Sabaudo.  den  Schiffsverkehr  von  Italien  nach  Amerika 
an  sich  zu  ziehen,  haben  sich  die  übrigen  italienischen 
Reedereien  genötigt  gesehen,  ebenfalls  umfangreiche 
Neul)auten  in  Auftrag  zu  geben,  nämlich  die  Navigazitmc 
(ienerale  Italiana  sieben,  die  La  Vcloce  zwei,  die  Italia 
drei  und  der  Lloyd  Italiano  zwei  Dampfer. 

Palmer's  Shipbuilding  Co.  Newcastle: 
(iroüer  Frachtdainpfcr  „Meinam"  (vgl.  Abb.)  für  die 
Me.ssageries  Maritimes.  Länge  zw.  Perp.  12.5.27  m. 
Breite  15.97  ni,  Raumtiefe  ^  9.06  m.  Raumgehalt  = 
.52411  Br.-Reg.-Tons,  Tragfälligkeit  -  12  000  t.  Das  Schiff 
erhält  die  höchste  Klasse  des  British  Corporation  Re- 
gister und  ist  nach  dem  Hnchspantensystem  erbaut.  F_s 
hat  3  durchlaufende  Stahldecks,  einen  Doppelboden  und 
vollständige  Tankeinrichlung  für  Ballastrcisen.  Das 
Zwischendeck  hat  eine  höhe  .1..V>  ni  unter  den  Bal- 
ken, um  den  Transport  von  Kriegsmaterial.  Truppen. 
I'ferdeii  nnd  andern  gnilicn  Tieren  zu  erleichtern.  Die 
Luken  sind  besonders  groll  gehalten.  An  Ladewinden 
sind  vnrhandcn  eine  von  3i>  t.  zwei  von  10  t  und  12  von 
5  t  Tragfähigkeit.  Zwei  Dreifacli-Fxpansions-Maschincn 
von  17  0(10  i.  PS..  660    h   1143  +  1930  nnii  Zylinder- 
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HiircliMicsstr  miil  l.?7"i  nun  lliili,  drei  Zvliuiki -Kessel  vuii 
lj>7  IM  Laiijje  und  AM  in  Durchmesser  mit  Hiii- 
richtung  iUr  künstlichen  Zug  nach  System  How- 
den.  Nach  dem  Gesetz  vom  17.  April  1907  er- 
hilt  die  Reederei  eine  anselioliclie  ßaiiprämie  tfir  das 
Schiff.  Diese  PrSmfc  läßt  sich  wie  iol^t  l>crcc1incn: 
o.iV»  t-r.    ■  ;  Fr.  -i   IMU  1 V,    ■    2-i2i)  t 

Vi.,  aus.  192.0  i  r.  pro  Taj{  und  iiir  Mi>t  Ta«e  also 
96336  Fr.  Für  12  Jalire  l>riiiKt  das  S.S(MHH)  Fr.,  «ine 
Summe,  die  für  die  Amortisation  genOicen  dürfte. 

Es  gibt  sehr  zn  denicen,  daß  trnt^  dieser  liohen  Prä- 
iiiien.  welclie  der  frauzösisclic  St;i;it  ihn  Scliiffsreedern 
iür  Neubauten  bezahlt,  der  französische  Schiribau  uh- 
Mlnt  Iteine  Fortschritte  maciit. 

Fahrtberichte 
Die  Cuiiard-Üditipfcr  ..i,  u  s  i  t  a  n  i  a"  und  ,.M  a  u  - 
.'etania"  entsprcehcn  in  bezuK  auf  OeschwitidiKkcit 
aen  In  sie  gesetzten  Ifrwartungen.  Sie  haben  beide 
Leistungen  vmt  24'/4  Im  pro  Stande  flberscliritten.  Es 
ist  die  crfrciilicilc  T.its.tchc  z»  konstatieren,  daß  die  f:r- 
i'oIkc  der  >cliifte  uic  RiclitiKkeit  der  Uircr  Kunstruklion 
zugrunde  liegenden  tkreclmunKen  bestätigen. 

i  >ic  deutschen  R  e  1  c  h  spostdampie  r  gebrau- 
chen iür  die  Reise  von  tiambnrK  nach  Swakop- 
mund  rd.  2(lTa)re.  Die  konkurrierenden  eusl.  Post- 
dariipier  sind  alierdlUKs  etwas  schneller,  sie  gebrauchen 
für  die  Strecke  von  Capstadt  bis  Sout'i.imiitou  und  um- 
gekehrt etwa  17  Tage.  Es  ist  anzii  iLl  daß  hei 
weiterer  Hebung  des  Verkehrs  zwischen  Deutschland 
und  SfldwestBfrik«  die  deutsdien  Ltoien  aucli  dasselbe 
leisten  werden,  wie  die  endiscIieiL 


Nachrichten  von  d«n  Werften 

und  aus  d«r  Indusirit 


\N  crftcil 

Die  schon  seit  eiiiiKcr  Zeit  amiaiifcnden  GcrUchle 
Aber  eine  Vereinigung  mehrerer  deutscher  Wcrftbc- 
:riche.  scheinen  nach  den  neusten  Nachrichten  ilni  l'i - 
siiitiffun;,'  zu  finden.  Die  A.  G.  Neptun,  R  u  i,  i  o  c  k. 
Jie  H  ri  w  a  !  il  ^  s\  l  r  k  e  -  K  i  e  1  inid  die  E  1  d  c  r  \v  e  r  f  t 
Tönning  beabsichtigen  sich  zu  einem  einzigen  Unter- 
nehmen  znsammenzutun.  Die  führende  Rolle  bei  diesem 
Zasamnicn'iclitiin  l::it  die  Neptun-Werff  in  K'cstfick  -ihcr 
nwinien.  du  slji  is^tl  besteht  und  .seitdem  iiicliiiach  vi 
lieiilich  trw  cüi.  1 !  w  urde.  Die  Oesellschaft  übernalnn  im 
ialirc  1M99  die  SpierlluK-sche  F.i.senKicBcrei  utiü  Ma- 
schinenfabrik; im  Jahre  mii  wurde  ein  groBes 
Sdntrimmdock  errichtet.  Die  Dividende  fn*-  19(V>  betrug 
5  fflr  IWie  6  '■'f  .  für  1907  werden  7  %  vorKcschlnsen. 
Das  Ak!■l.llka!H^ll,  i!;is  jct/i  2  2tMU)no  .W  betriißt.  soll  auf 
^  Mill.  .M  erholit  werden.  Was  die  ilowalds-Werkc  be- 
trifft. So  betraut  das  Aktienkapital  der  im  .lahre  1«99  gc- 
grDttdeten  aesellschaft  5  000  (100  M;  für  die  drei  letzten 
Jahre  wurde  keine  Dividende  tnr  VertefluriK  k'ebracht 


Die  Gesellschaft  ist  hctLilict 


.  iitine-I><)ck- 


'icsellschatt  in  Picii iclisJ.n f  hui  Kiel  liiul  Uerii  Stahl-  und 
.li/Avcrk  Rctulshiir .r.  1  Iii.  T-i-lerwerft  .Akt. -<les.  wurde 
ir^i  im  Jahre  19Ö4  errichtet;  ihr  Aktienkapital  beträgt 
I  mot)0  M.  Das  Oesdtiftsialir  1906/07  scMoB  mit  einem 
Verlust  von  2?.'?  905  M  ab.  der  auf  neue  Reclmunj;  vor- 
getrauen wurde.  Infolcedessen  wurde  im  September 
l^t)7  i.ii;L  SanicruuK  durch  Zuzalilunn  von  .?0  '',  auf  die 
Aktien  vorKciiommcn.  Für  den  Ziisannneiischluß  der 
drei  Werke  war  maßKebend.  daß  sie  sich  gegenseitig 
ergänzen,  während  sie  bisher  Konkurrenten  waren,  abo 
gem^scliaftlich  billiger  einkaufen  und  prodttzierot  kön- 


nen. Durch  bessere  Verw  enduii«;  der  SpcxialaiilaneM 
des  Neptun  kommen  sie  auch  in  die  Lükc.  neben  Han- 
delsschiffen Kriegsschiffe  zu  bauen.  Die  üuwaldwerke 
verkaufen  nnr  ihre  Werftanlagen  tarn  Bilanzwerte  von 

7  Mill.  M  iinil  .?  591  nun  \\  I>ri(iri«:itcn  Kevten  Ucbergabe 
v*)n  .S  Mill.  M  Neptun- Aktien  /u  11.'5  ',,  für  den  Rest 
Warenvorräte  ii:iJ  im  Hau  befindliche  Schiffe.  Uic  De- 
bitoren. RetciliKungeii  und  auch  die  russischen  Porde- 
runtccii  werden  nicht  fibernommcn.  Die  tiiderwcrft  cr- 
hölt  SOOUiO  fA  Neptunwerft-Aktien,  53  üiderwerH-Aktien 
werden  zurückgekauft.  

Oesterreichs  Schff f sbestellungen  Im 

Auslände.  Im  Vorjahre  itnt  liie  Reederei  Oester- 
reich-Ungarns von  den  W  einctahlisseiiieitts  Oroßivritan- 
niens  20  Schiffe  von  84  HI  Br.-RcR.-Tons  bezogen,  wäh- 
rend die  heimischen  Werften  nur  3  Schiffe  von  U  673  t 
lieferten.  Jetzt  will  die  neue  SchiffahrtsgeseKschaft 
Diilniatin  weitere  Hcstclhmv'en  in  Fntiland,  vorläufig  auf 
drcj  i^iiJÜc  Dumpfer,  niaclii.ii.  Die  Reederei  beabsichtinl. 
ihren  Schiffsbestand  um  zehn  Dampfer  zu  vermehren, 
und  ihr  Verwaltungsrat  traute  beim  Handelsministerium 
um  Erlaubnis  an.  die  erwähnte  i  i  Schiffe  nach  Eng- 
land in  Auftrag  geben  ZU  düricii.  Eine  Umfrage  des 
Handelsministeriums  bei  den  heimischen  Etablissements 
ersab.  daß  zur  schnelleren  rk's.lKifi'unjs^  einer  '..'roBcreii 
Zahl  von  Schiffen  das  Ausland  herangezogen  werden 
müsse,  und  so  dürfte  die  Erlaubnis  der  Dalmatia  dem* 
nächst  erteilt  werden. 


Die  seit  langer  Zeit  befürchtete  Kriiic  in  der 
britischen  Schiffbau-Industrie  im  Norden 
F.nsjlands  ist  zum  .Ausbruch  Kclant;t.  Herhei'.^efiiiirt  i.st 
diese  Krise,  dadurch,  daß  die  dortigen  Schi{tl)aufirmcn 
den  Gewerkschaften  unter  Hinweis  auf  deti  schlechten 
(icscbaftsRanK  nafieRelegt  haben,  in  eine  Herabsetzung 
der  Löhne  zu  williKcn.  w  idriKcnfalls  sie  Kczwungen  wä- 
ren, die  Werften  zu  schließen.  Die  Xrbeitergewerk- 
S4:haften  sind  auf  diesen  Vorschla«  nicht  eingegangen. 
Die  Ausidcht  auf  einen  AusKicich  zwischen  den  Arbeit- 
gebern und  Arbeitern  ist  sehr  gering.  Einerseits  sind 
gerade  die  Qewerteschaften  dieser  Arbeiter  außerordent- 
lich reich  und  andererseits  fehlt  es  den  Scfiiffhaiifirnicn 
an  AuttrüKcn  und  ist  ihnen  eine  zeitweilige  Kinstelluni; 
der  Arbeit  durchaus  nicht  unwillkommen.  Die  Ver- 
treter der  Qewerkschaften  zahlen  einen  Streiklolin  von 
8  Schillingen  per  Woche  an  die  gewöhnlichen  Arbeiter 
ini'.l  einen  siilcl:cn  von  12  -13  Scliillingen  an  die  hand- 
\\  erksirKtl'.i!.^en  Arbeiter,  und  sie  erkilircn.  daß  die  Re- 
serseloiids  ihrer  (ieselKcluiiteii  liinreielicn,  um  diese 
Streiklöhne  für  volle  zwei  Jahre  zu  zahlen,  wenn  auch 
von  den  verwandten  Gewcrkschaflcn  ao  der  Humber 
und  der  Ciyde  keine  Unterstützung  kommei  soHte.  was 
aber  nicht  zu  erwarten  steht.  In  der  Tat  haben  auch 
schiin  diese  und  andere  Ocwcrkschaften  ihre  Unter- 
stützung zunesais't  und  erklärt,  daß  sie,  im  Falle  es  zn 
keiner  FiniRiiir.;  knmnit,  auch  die  Arbeiter  auf  allen  an- 
deren Werften  des  Vereinigten  Königreiches  veranlas- 
sen würden,  aus  Sympathie  In  Ausstand  zu  treten.  Es 
ist  a?icr  leicht  möirüch.  daß  es  hei  dctti  Mangel  an  ein- 
laufenden Auftragen  vorher  schon  zur  allgemeinen  Aus- 
sperrung kmmiit 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb 


Vom  Rcicbsamt  des  Innern  ist  bei  den  Interessenten 
eine  Erhebung  über  eine  etwa  zu  unternehmende  Er- 
gänzung der  Sc  hif  fsver  messungsordnnng 
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in  die  WoKC  itclcitct.  IMc  Mereliant  Shippin^  Act  I!>ii7 
triiit  fttr  Or»libritannien  die  BestiramunK.  düü  kOnitii: 
M  allen  Pampfern.  mit  Ausnahme  der  nusschlieBlich  zu 

Si.hk'pncri.Iirti'<fL  ii  «cbraiiclitL  II  Sv  hJcTiptlaninfiT.  der  Ati- 
■/»'i  flu  iiic  Rauiiic  der  TrcihkiaU  in  kciricm  t^allc  SS  '. 
Ii  MLiili{cii  Teiles  des  HruttoraiiniKcliaHs  tilicrstcincii 
iliir.  der  nach  HeriicksichtiRuna  der  suti.st  in  Ucberctii- 
stimmunR  mit  S  14A  der  SchilfsvermessunttsnrdiiuiiK  vfiin 
I.  Miirz  1H05  tiestatteten  AbziiKc  verbleibt.  Vc»ii  der 
KiiischräiikuriK  des  AbzuRcs  werden  neuen  einer  ni'o- 
l!en  Anzahl  kleinerer  Schüfe,  wie  hischdanipicr.  Hcr- 
KMinnsdanipfer.  halirdaenpfer.  Kleine  !*assav:ierdani|>ier. 
FJsUrecher,  einige  Schnelldampfer  betroffen,  bei  denen 
die  Verfcräfierunir  des  abicabepfiichtixen  RauniKebalts  cr- 
hehliche  BetrSffc  erreichen  kann.  Bevor  iil>er  die  Fraue 

KntsclieklmiK  uetrufien  wird,  ob  dem  britiscltc;!  V  ^r- 
uclieii  nach  dem  bisher  festuchaltencn  (inindsat/.  Jiir^li 
eine  entsprechende  MrKanzunc  der  SchitfsvermessunKS- 
ordiinnx  zu  folgen  sein  wird,  soll  durch  die  Krhcbuni; 
den  Interessenten  Geiesenheit  ceKchen  werden,  ihre 
Analcliten  zu  flnRern. 


Nachwuchs  für  den  S ee m a n nsbe r ui. 
na«  onahJfissiKe  Wachstum  der  deutschen  Seeschiffahrt 

heJitii;!.  daC  aiit:i!  der  Hesch.ifiiiiPs'  i.incs  seecniiinnischen 
Nach\4  uctises  von  den  betciitKtcii  Ktcisen  unausgesetzt 
lebhafteste  Aufnicrksanikeit  «esclicnkt  werden  muß. 
Aus  dieser  Notwendigkeit  sind  seit  Jahren  mannixlache 
Bestrebungen -verschiedener  Art  zur  Lüsunir  dieser  Auf- 
tiabc  liervorKeKauKcn.  Wir  erinnern  nur  an  Jic  Re 
itriindunR  des  Deutschen  Schulschiff-^  cnins  uiiJ  an  Jic 
iicrade  vor  kurzem  iKiiiunienen  ßenuihunKen.  diesin 
Verein  weiter  auszugestalten.  Diesen  Ucstrehunjicn  hat 
man«  wie  in  den  Kreisen  der  deutschen  Reedereien,  so 
auch  von  selten  der  Hamburger  Reedereien,  eine  weit- 
gehende Unterstßtzunu;  anticdcihen  lassen.  DaKeRen 
stellt  iruui  andersartigen,  neuerdinus  hervorgetretenen 
IkmiihunKen  auf  Heschatfunn  eines  seemännischen  Nach- 
wuchses weniKer  sympathisch,  vielmehr  ablehnend  Re- 
icenüber.  Bei  diesen  Bestrebungen,  die  von  den  mit 
der  Pfirsnrtrepflicht  beanftrecten  Behörden  und  Kfirper- 
sch.itfcn  iinttrstiit/t  \unlct).  handelt  es  sich  dariin;,  fiir- 
.S(»rKcf)ilicluinc  juuuc  Leute  in  der  Secschiiiahrt  unter- 
zubringen. Diese  Bestrebungen  sind  aufs  praktische 
Oebiet  dadurch  übertragen  worden.  daB  man  zunächst 
iiegnnnen  hat.  die  Hochseefhtcherei  mit  derartigen  iun- 
'.cen  Leuten  zu  versehen.  .Man  scheint  aber  neuerdings 
seine  HemnhunRcn  auch  ilarauf  zu  richten,  die  Filr- 
sorRczti'/liin,'!.  ilufK!  in  dir  Maiiik'Mlmtu  hiii<.iii/iil>riii- 
■icti.  DaseRen  opponiert  man  abvt  in  den  Kreisen  der 
deutschen  Reederei  mit  aller  Knt&chiedeniieit.  und  wie 
der  Zentraiverein  Deutscher  Reeder,  der  sich  vor  eini- 
ircr  Zeit  gegen  jene  Bestrebungen  ausgesprochen  hat. 
hat  auch  der  Verein  Mai^ihurKcr  Reeder  XcranlasSUUR 
Rcnoininen.  sich  ausdruckuch  Rejjcn  die  Hestrebuncen. 
l*Hr80rKczöRlin):e  der  Seeschiffahrt  zuzuführen,  zu  er- 
klüren  und  jede  Dnterstfltsung  derartiger  Pläne  ent> 
schieden  abzulehnen. 

Die  HamhurKer  Rcederekn  nin  das  in  dem  l^ewnlit- 
sein,  daÜ  der  seemännische  licfui  an  seine  AnxehöriKen 
so  hohe  AniorderunRcn  in  moralischer  Heziehuii„'  steitt. 
daü  die  gröBten  Nachteile  iiir  das  einxeine  Sciiiü  daraus 
entstehen  l(5nnten,  daO  sich  unter  seiner  Hesatzum; 
'  et.te  liofinden.  die  in  Jener  HeziehuMR  nicht  \\  eitRChen- 
Jcii  Aniordernnuen  jieniiKeii.  AnUerdeni  ist  der  Verein 
Hamburger  Reeder  auch  der  Ansicht,  dall  die  Hesch.if- 
iuiiR  eines  ausreichenden  seemännischen  Nachwuchses 
inüglich  ist.  ohne  daO  man  dai>ci  auf  siitcbe  Kreise  zu- 


rlickgreilt,  wie  sie  den  mit  der  lirzielumu  der  I  nrsorac- 
Zöglinge  beauftragten  Behörden  zur  Verfügung  steiteiL 


S  c  h  w  a  n  k  u  n  R  c  n  der  P  a  s  s  a  r  e  p  r  e  i  s  e  i  m 
I  r  a  n  s  a  1 1  a  n  t  i  s  c  h  e  n  V  e  r  k  e  h  r.  lUn  cli  die  l're.ss«- 
i;ehen  von  Zeit  zu  Zeit  McIdunRcn  über  VeraiiderunRon 
der  Passagcpreise  im  transatlantischen  Verkehr,  denen 
häufis,  H.  a.  aocii  von  der  Pondshörse.  eine  Bedeutung 
beigelegt  wird,  die  ihnen  nicht  zukommt.  Ys  ohne 
weiteres  klar,  daß  diese  Preise,  ebenso  wie  alle  iVeisc. 
auch  durch  das  Verhältnis  von  Anuifu  t  und  NachfraRc 
bestimmt  werden,  das  sehr  wechselnd  ist.  Ranz  bes<»n- 
ders  für  die  unteren  Klassen.  [)cnn  fBr  diese  er^ilit 
Sich  der  Verkehr  aus  der  Auswanderung  und  aus  dem 
Min-  und  flerftnten  von  Arbeitermassen,  das  seinerseits 

tul-i  kTt  nl:  ,l  fiircli  die  tiestaltnuR  der  w  ir'schaftlichen 
Kniiiunktur.  hcrner  wird  aber  die  PrtisbciiiessunR  auch 
noch  dadurch  bestimmt,  dali  die  Danipicriiuicn  bestrebt 
Sind,  durch  eine  entsprechende  Preisstellung  den  Ver- 
kehr in  gletchmüGitfer  Weise  Uber  die  einzelnen  Hafen 
zu  leiten  auf  ("rtinJ  der  z\'\-iscficn  il'.iien  tiestehenden  In- 
tcressenRcmcijihviiatt.  Zu  uicscin  Zwwxkc  werden  z.  Ii., 
wenn  der  Verkehr  über  irRendeincn  der  Rroßen  Ah- 
gangshiiteu  nachlüUt,  die  Preise  für  diesen  ermäßiRt.  um 
dem  betreffenden  Hafen  seinen  Verkehrsanteil  zu  erhal- 
ten. Pilr  das  geschäftliche  l^rRebnis  des  Reiseverkehrs 
im  Ranzen  branchen  solche  einzelnen  MaOnahmen  aber 
durchaus  tiicht  ">i'ii  i:i.iIlL;t.bende(n  Einfluß  zu  sein. 

Daraus  erRibt  s^l^  ,ihi.T  auch,  daB  die  ciii/ilncn 
PreisreRulicrnuRen  an  si^h  keinen  zuveriässiKvii  Maß- 
stab fiir  die  Beurteilung  der  Lage  des  transatlantischen 
Passacregeschilfts  bieten.  fJei  der  ILektOre  der  nament- 
l'tli  'm  Zfif'jri  eines  starken  \"eike1iis  bisweilen  recht 
liauiijjcn  MelduuRen  über  PreisverandcrunRcn  im  Pas- 
saReReschüft  sollten  Presse  und  Pnbiikwn  das  nicht 
auUer  acht  lassen. 


V  o  r  s  c  h  II  H  k  a  s  s  c  f  ii  r  die  n  c  a  m  i  c  n  .1  e  r 
H  a  m  b  u  r  r  -  A  m  e  r  i  k  a  L  i  n  i  e.  Die  Haniburg- 
Amerika  Linie  hat  um  ihren  in  den  unteren  (Ichaltsklas- 
scn  stehenden  Beamten  des  l^and-  und  Seedieaste»  in 
Fallen  vorilbervehender  Notlage  Hilfe  zu  tdeten.  eine 
K;is<sf  e'rkdtet.  ,ins  welcher  den  AnRestclIlcn  Rc;,;en 
launwcisc  K'tickzaiiluiiR  und  ReriuRc  VcrzinsunR  Vor- 
schüsse Rcwiihrt  w  erden  sollen.  Diese  Kasse  untersteht 
der  Leitung  der  sozialpolitischen  Abteilung  der  Harn- 
imrg-Amerika  Linie. 

Die  Aussichten  des  Kohlenmark  tes 
und  der  Import  englischer  KohTen.  flas  ile- 
harren  der  Kohlenpreise  auf  ihrem  Ms1ieri'.;in  Niveau 
und  die  weiteri,  un^imsiive  ricstaltim'.;  anscrcr  wirt- 
schaftlichen l.a:4e  liesefiiitti',;!  seil  eeiaunicr  Zeit  viele 
Leute,  die  aui  den  Verbrauch  von  Kohlen  in  ihrem  Ge- 
werbebetrieb anRew  iesen  sind.  Da,  wo  man  nicht  allein 
auf  den  Verbrauch  deutscher  Kohlen  angewiesen  ist, 
sondern  wo  auch  englische  Kohlen  leicht  erreichbar  sind, 
hat  man  schon  bisher  von  dieser  flelCRCnheit  ansiei 
chend  (lebraucli  Rcmacht.  NeuerdiuRS  hat  der  prcu- 
liische  l.andcseiscnbahnrat  bekanntlich  befürwortet.  üaB 
der  Rohstofftaril  fiir  Kohlen  einschlieBiich  Briketts  und 
Koks  fiir  ein  Jaltr  allgemein  eingeführt  werden  magc. 
Das  bedeutet,  dafl  der  Rohstofftarrf,  der  fiislier  ikh  für 
die  Ausfuhr  von  deutscher  Kohle  und  Koks  ni  CkUnuR 
w  ar.  in  Zukunft  auch  iiir  die  PinführunR  ausw  ärtiRcr 
Kohle  AnwendmiR  finden  soll.  Ks  fraRt  sich  nun,  inwie- 
weit diese  Mallnahme  zu  einer  veränderten  Situation 
auf  dem  deutschen  Kdbienmarkte  fiihrcn  kann.  Das 
RIieintscb-WcstfüHscIic  Kohiensyndikat  hat.  wie  bekannt. 
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beschlossen,  seine  Preise  auch  im  laufenden  Jahre  auf- 
recht zu  erhalten.  Ob  es  diesen  Bcschluö  durchfiihreii 
kann,  hiiiiiit  in  der  Hauptsache  davon  ab,  ob  die  ver- 
mehrte Hinfuhr  enk'lisclier  Kohlen  dadurch  möglich  kc- 
macht  wird,  daB  der  engli-schc  Kohicnprcis  wcsentlicii 
zunlcitKeht  und  unter  Hcnutzuns  des  Rohstofitarifs  einen 
vermehrten  V'erlirauch  cuKlischer  Kohlen  in  Deutschland 
hervorruft. 

Unter  diesen  Umständen  sind  die  Zahlen  interessant, 
die  sich  auf  die  Ausfuhr  englischer  Kohlen  nach  dem ' 
Kontinent  beziehen.  Diese  Zahlen  sind  für  die  Monate 
Januar  bis  November  des  verKauRenen  Jahres  auf  ürund 
enirlischcr  .Angaben  bekannt.  In  diesem  Zeitraum  wur- 
den von  MuRland  exportiert: 

1906:  1907: 
nach  Deutschland   6  978  326  Tons      9  264  722  Tons 
nach  Holland         2  im  702  Tons      3  578  963  Tons 
nach  BelRien  1  286  427  Tons      1  41)9  281  Tons 

10  271  455  Tons  14  252  966  Tons 
Die  Zufuhr  nach  Holland  bedeutet  Kleichfalls  zum 
KröHtcn  Teil  direkte  Zufuhr  nach  Deutschland  oder  we- 
nigstcus  Ersatz  deutscher  Kohlen  in  Holland  durch  en«- 
lische.  und  man  kann  somit  annehmen,  dall  die  StciKc- 
runK  der  gesamten  enRlischen  Kohlenausfuhr  um  heinahe 
Amtm  t  (genau  39H1511  t)  mehr  oder  minder  auf 
Deutschland  entfällt. 

Man  hat  hierbei  zu  heriicksichtigen,  daß  der  Rxport 
englischer  Kohlen  nach  Deutschland  zum  Teil  mit  da- 
durch hervorgerufen  worden  ist.  daß  das  Rheinisch- 
Westfälische  Kohlensyndikat  nicht  geringe  Mengen  eng- 
lischer Kohle  zu  seiner  eigenen  Entlastung  aufgekauft 
hat.  Da  es  bei  dem  Rückgang  der  indu.strielllen  Kon- 
junktur außer  Zweifel  steht,  daß  die  Nachfrage  auch 
nach  deutschen  Kohlen,  insbesondere  nach  Verlauf  der 
kälteren  Jahreszeit,  nicht  mehr  auf  gleicher  Höhe  blei- 


ben wird  wie  bisher,  so  wird  man  ohne  weiteres  anneh- 
men können,  daß  diese  von  deutscher  Syndikatsscite  im 
vergangenen  Jahre  beanspruchten  englischen  Kohlen- 
inengen  im  Jahre  1908  nicht  mehr  verlangt  werden. 
Liegt  schon  hierin  ein  Anzeichen  dafilr,  daß  der  eng- 
lische Kohlenmarkt  in  nicht  zu  langer  Zeit  .seine  frflherc 
Festigkeit  einbüßen  wird  —  neuerdings  sind  die  eng- 
lischen Kohlenpreise  schein  ins  Wanken  geraten  — ,  so 
darf  besonders  für  die  nächsten  Wochen  infolge  der 
Lage  des  Seefrachtcnmarktes  mit  ziemlicher  Sicherheit 
darauf  gerechnet  werden,  daß  die  Nachfrage  nach  Bun- 
kerkohlen gleichfalls  zurückgehen  wird,  da  die  Be- 
wegung zugunsten  des  .Auflegens  von  Schiffen  ihren  f^in- 
druck  auf  die  Nachfrage  nach  Kohlen  nicht  verfehlen 
wird. 

Andererseits  erscheint  es  nicht  ausgeschlossen,  daß 
durch  die  Anwendung  des  Rohstofftarifes  die  FJnfuhr 
englischer  Kohlen  nach  Deutschland  noch  zunehmen 
wird,  und  daß  .sich  die  erwarteten  niedrigeren  eng- 
lischen Kohlenpreise  auch  in  Deutschland  bemerkbar 
machen  werden. 

Wenn  dadurch  nicht  nur  den  deutschen  Kohlenver- 
brauchern, sondern  auch  der  Seeschiffahrt,  die  in  das 
neue  Jahr  mit  keineswegs  rosigen  Aussichten  eingetre- 
ten ist.  einigermaßen  genützt  werden  könnte,  so  dürfte 
damit  der  Zweck  des  Beschlusses  des  preußischen  Lan- 
desei.senbahnrates  erfüllt  sein. 


Die  Hamburg-Amerika  Linie  und  der 
Norddeutsche  Lloyd  haben  ein  Abkommen  über 
den  gemeinschaftlichen  Betrieb  ihrer  Unternehmungen 
getroffen. 

Ks  handelt  sich  bei  dem  Abkommen  zwischen  den 
beiden  großen  deutschen  Qesellschaften  um  Vereinbarun- 
gen über  das  Zusammenwirken  auf  den  wichtigsten 
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Vcrkchrsuehieteii,  in  erster  Reihe  betreffs  des  nortl- 
atlantiüchen  uml  des  ostasiatischen  PassaRiervcrkchrs 
sowie  der  soKenannteii  VerKnüRunKSfalirten  in  der  N>ird- 
see.  im  Atlantik  und  im  Mittelmecr.  Pie  beiden  deut- 
schen Linien  haben  im  Jahre  W»>  rund  V23.?<Kt  Reisende 
befordert  (der  Norddeutsche  Lloyd  -IVI  (MH),  die  Hani- 
burK-  Amerika  Linie  4.1!  iMMi)  und  in  diesem  Verkehr  Pnt- 
feriiunKen  durchmessen,  die  der  622fachen  LiinKe  dos 
Aequators  Kleichk(mimcn.  Die  InteresscnKemcinschait 
iler  beiden  Unternehmuniien  umfaUt  .11.'  Seedampfer  mit 
l(xS>43(i  t  Raumnehalt.  woran  die  Hamburtj-Anierika 
Linie  mit  167  Pampfern  und  9ISS79  t  und  der  Nord- 
deutsche Lloyd  mit  145  PamiuVrn  und  T.WtKSl  t  beteiligt 
ist.  Trotzdem  in  diesen  Ziffern  die  für  beide  (jescll- 
schaften  im  Hau  befindlichen  Kahr/.euvre  nicht  einbeiirif- 
fen  sind,  ist  der  deutsche  Schiffahrtskonzern  der  RrölU-  M 
internati<malen  \  creiniuunK  Von  Ozean-Reedereien,  die 
jemals  bestanden  hat.  der  unter  der  Leitunn  r'icr)*nnt 
MorKans  geschaffenen  international  Mcrcantile  Md'ine 
Company,  um  rund  TtNiiMKi  t  hinsichtlich  des  Raum^e- 
halts  der  verfügbaren  SchiffsKefüBe  überlegen. 


Per  t  r  a  n  s  a  1 1  a  n  t  i  s  c  Ii  e  1'  a  s  s  a  K  i  e  r  v  e  r  - 
kehr  I9<I7.  Per  Passagierverkehr  nach  und  von  den 
nordöstlichen  Hilfen  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
Amerika  hat  im  Jahre  I9il7  eine  Ausdehnung  angenom- 
men, wie  noch  nie  zuvor.  Sowohl  hinsichtlich  der  Zahl 
der  von  und  nach  den  Vereinigten  Staaten  beförderten 
Kajntspassagicre  als  auch  in  bezug  auf  die  Zwischen- 
decks-Reisenden sind  Ziffern  erreicht  worden,  die  alles 
bisher  Dagewesene  weit  hinter  sich  lassen  und  zeitweise 
die  höchsten  Anforderungen  an  die  Leislungsfahigkoit 
der  Dampfschiffalirtsgesellschaften  gestellt  haben.  Pie 
starke  Zunahme  des  Verkehrs  zeigt  sich  in  allen  Klas- 
sen, sowohl  in  der  ersten  und  zweiten,  die  hauptsächlich 
für  den  eigentlichen  Reiseverkehr  in  l"raue  kommen,  äls 
auch  im  Zwischendeck,  wo  nicht  nur  eine  l)is  in  den 
November  hinein  verstärkte  .Auswanderung  aus  den  !la- 
vischen  und  den  romanischen  Liindcrn.  sondern  auch 
eine  auüergewöhnlich  starke  Rückwanderung  vor  Weih- 
nachten in  firscheinung  trat.  Pie  jetzt  vorliegenden  Ver- 
kehrsstatistiken sind  in  diesem  Jahre  auüerordentlich 
interessant,  namentlich  wenn  man  die  Verkelirsziiferii 


des  Jahres  1907  denen  der  Vorjahre  gegenüberstellt. 
Mir  die  letzten  vier  Jahre  ergibt  sich  folgendes  Bild:  Ks 
wurden  befördert 

in  westlicher  Richtung 
(nach  Amerika) 

I.  Klasse   2.  Klasse    3.  Klasse 

19(17    107  965       .'-'6  687       I  364(>S> 

IWV»    97  471       189  035       1  210  16' 

10II.S   90  619     I  ioi034fi 

19(14   K(14S9       129(>6.1  767SSII 

in  östlicher  Richtung 
(von  Amerika) 

I.  Klasse    2.  Klas-se    X  Klasse 

I9tl7   |(N»2Sti       11)7  fö7  ."oom.i 

l'«K»   92  I.W        «8  401  .i07  4'»u 

I<J(I5   8«  .167        76  996  24h  4 M\ 

lOIM   N<I021         70  891  21.12(1.; 

Pie  (iesamtziffer  des  l'assagierverkehrs  west-  um' 
ostwärts  stellte  sich  für  19(i7  auf  2  9.'i7.128,  gegen 
1984  6KS  in  1906.  1662  624  in  IVOS  und  1  .S^U  177  in  \W. 
Per  Verkehr  hat  sich  s«miit  von  19((4  bis  1907  fast  ver- 
doppelt. Nach  einer  Aufstellung  der  New  Yorker  (itiic- 
ralvertreter  des  Norddeutschen  Lloyd  benutzten  in  bei- 
den Riclituiigen  im  Jahre  1907  rund  .USihki  j'ersoneti  dit 
Dampfer  dieser  (iesellschaft  auf  der  Linie  Bremen— New 
York  sowie  Bremen  (ialveston  und  Bremen — Baltim<.rc. 
wozu  noch  80(1011  Passagiere  auf  der  Mittelmeer-Liiiie 
krmmieii. 

l'ebcr  den  Verkehr  nach  New  York  allein  gibt  eine 
.Aufstellung  des  tiinw anderungskrnnmissars  auf  tiiiis  Is- 
land. Mr.  William  C.  Mottre.  Auskunft.  Auch  diese  7m- 
fern  sind  interessant,  um  so  mehr  noch,  als  sie  die  Stel- 
lung der  beiden  großen  deutschen  Pampi'schiffalirts-(ie- 
sellschaften.  des  Norddeutschen  Lloyd  in  fJremcn  und  der 
liamburg-.Amerika  Linie  gegenüber  den  ausliindisclien 
Linien  besonders  hervortreten  lassen.  Diese  Statistik 
beziffert  die  Zahl  der  im  Jahre  I9i)7  von  den  transatlaiiti- 
.scheii  Lünen  in  New  York  gelandeten  Personen  auf  ins- 
gesamt 12X7  617.  gegen  II.S9.S.S1  im  Jahre  1906  unJ 
WdiK-i  in  I90.S.  Per  Norddeutsche  Lh)yd  in  Breme:i 
stellt  der  Zahl  der  beförderten  Passagiere  nach  au  erster 
Stelle,  tir  beiorderte  1907  von  Bremen  und  von  Mittel- 
mecriiiifcn  auf  l.'il  Reisen  222  121  Personen  »ach  Nl\^ 
York,  gegen  2I4,'>2.1  auf  128  Reisen  im  Jahre  1906. 

AuUerdcm  hat  der  Norddeutsche  Lloyd  auf  seinen 
direkten  Linien  von  Bremen  nach  Baltimore  und  'lacli 
(laUeston  im  Jahre  1907  noch  ii2  2iS  Personen  (l'Htü: 


Si'fwiu|.tor  •  V«rilMiipf.T. 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne  uiUlmT 

TeL-Adr.:  Apparalbiu,  Hamburg    •   Femspr. :  Amt  III,  Nr.  206 

Wlfsapparate  für  den  Sebiffban 

Seewasser- Verdampfer  (Evaporatoren)  f"^  Hereteiiunjr  von  laiz 

r       y       r  I  ff0,g,„  /ugatz  Speisews8S(-r 

utid  TriiilvWiisgiT 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  fflr  Wasch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser- Verdampf -Anlagen         .**f"  «rosson 

^  r  a  Leistunircii 

Speisewasser-Filter   ^  Druck-  und  Saugleitung  zum  Itoi- 

nigen  nlhaltigon  Speisewassers 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer    R  p.  «"ni  Einachaiten  i« 

uio  Spoisewasser-DrucKloil. 
DiCMelbf'n  VorwHrnnT  mit  autouiat.  KiitlQI'tii' g  des  .Spcisewasst-n« 
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76872)  betordert»  so  daB  die  Ucsamtziftcr  der  mit  I.luyd- 
Jampfern  nach  den  genannten  drei  nordöstlichen  Hfifcn 
U-  '.t  reinigten  Staaten  transportiertiM  F^assagierc 
,'vi4A=4  hetrüdt.  d.  i.  mehr  als  in;   l.jiuc  !yit6.  in 

WCklieni  291.195  befördert  w<!rili.it  mikI. 

An  zweiter  Steile  steht  die  Haiiiburis-Araerika  Lini«. 
welche  mit  131  Dampfern  im  Jahre  1907  2nO909  Passa- 
giere von  Hambufc  im;!  Mitteimeerhnici!  Ut  Neu  Vnrk 
landete,  Keccn  18.i<)hy  mit  127  Schific-a  im  Jahre  l'XJf». 
Dann  IoIkcm  der  Reitie  nacii  die  Cimard  Line  mit  147  7h6 
Passagieren  ilW)  Reisen),  die  White  Star  Line  mit 
115899  PassaKieren  (9ft  Reisen),  die  Compaffnie  Traos- 
atiantique  mit  s"?  rs?,  Red  Star  Line  mit  81  612,  die 
Holland-Amerika  Linie  mit  62  056  Passaieieren  usw. 

Die  fictcili;;unu  der  beiden  dents^ln.-ii  Sclnitalirts- 
Oesellsciiaiten  am  New  Yorker  Vcrkcltr  s^iwoh)  aut  den 
Lisien  von  Bremen  und  Hamburg  als  auch  auf  den  Mit- 
telmeerlinien in  den  letzten  fünf  Jahren  iteht  aits  folgen- 
der AufstclhinK  hervor: 

Nitrdüeutsv her  Lloyd      Hatnlnii  «-Armrika  LitJic 
von  Bremen  n.  New  York  von  Hamburii  n.  New  York 
Jahr     Reisen  FassaxlerziRer    Rtisen  PaasaglereHrer 


1907       1ia  166.518  108 

1906  95  I.1K724  104 
I90S  R9  12.1-198  87 
19M  89  1U7  173  84 
7903        8»  121687  84 

Mittelnieer-Linie: 

I9II7        3A  .■^5  60.1  23 

I9Q6        33  55  7')'^  2.1 

1905         36  54  418  22 

W04         32  2SH44  27 

1903  30  33423  17 
^fo^datla^tische  und  Mittetmeer-LInlen 

1907  151  222  121  1.11 
19»  128  214  .S23  127 
HWS        125  177  916  109 

1904  121  136  017  III 
1903        119  155110  101 

Snitlic  Zi-fert«  hr\'.  !iis!icr  keine  andere  Dampfschiff- 
iaiirtSKCSCllschitil  crrcit.iit. 


175 177 

158  323 
121  967 
IÜ5  539 
101 913 

25672 

27  m 

17  276 
14  784 
19899 
zusammen : 

2<M)  909 
1R.S6S9 
1.19  24.1 
120  323 
121 412 


Erzeugung  der  deutseben  Ho 


Nach  kürzlich  aus  i*aris  einueKanueiiLn  Nachrich- 
ten ist  der  Beginn  des  ersten  inter nationalen 
Konicressea  der  Kälteindustrie  auf  den 
1.1.  Juli  festgesetzt  worden.  Dauer  des  Congresses  und 
sein  ProKramm  stehen  noch  nicht  fest. 

\ls  \'ei»-;inii'ihiie.csM:  t  ist  der  große  Palast  der 
Champs  Ülys^es  von  der  Regierung  zur  Verfügung  ge- 
stellt worden. 

fn'fiiccuc^seii  wird  auch  die  angekündigte  Ausstei- 
\uiv^  iiiclit  iu  ßuulurfiie-sur-Mer.  sondern  in  Paris  in  dem 
genannten  Pulast  stattfinden.  Die  [k'diiit;ungen  für  die 
Aussteilung  sowie  Angaben  über  den  Raum,  der  der 
deutschen  Abteilang  reserviert  werden  kann,  sollen  in 
kurzern  bekannt  gegeben  werden.  Es  wird  von  dem 
Pariser  Komitee  aber  sch<in  jetzt  darauf  hingewiesen, 
daU  für  den  Aufbau  der  AusstellungsgegenstSnde  nur 
eine  Krist  von  48  Stunden  zur  Verfügung  steht,  da  der 
Puiasi  i)is  zum  10.  Juli  von  dem  Salon  der  Künstler  in 
Anspruch  genommea  wird.  Es  wird  sich  deshalb  emp- 
fehlen, trar  kldnere  IModelie,  ZticlinwMCeji,  PlHne. 
Muster,  überhaupt  nur  leicht  transportable  OegeiutBiidc 
zur  Ausstellung  zu  braigen. 

Vorträge  sind  bis  jetzt  gesichert  in  den  .Abteilungen: 

la.  Herr  Ingenieur  C.  tieinel:  Thema  noch  unbe- 
stimmt. 

Herr  Obcrfngenleur  O.  Cattaneo:  Thema  noeli 

unbestimmt. 

Herr  Dir.  R.  Rau:  Les  inconveiiients  de  la  dctcntc 
dircctc.  appligute  aux  transports  du  froid  i  grande 

distancc. 

2  a.  Herr  P:r,  A,  Lan:.;<.  :  \h 'iscliiii'^^e  fiir  die  iiitei- 
nationale  Regelung  der  Sicherheiuvorkehrungen  bei  der 
HerstellunK  und  Verwendung  verflftssigter  und  verdich- 
teter Oase. 

.1.    Herr  Dir.  A.  H.  Heiss:  Schlachthofkilhlaidagcn. 
Korreferent:  Herr  Ihr.  i-'ranz  Kn^ler. 
chofenwerke  im  November  1907 


im  Oktober 
1907 
t 

im  Novemb. 
1907 
t 

v.  1  Jan.  — 
30.  Nov.  1907 
t 

im  Nov.  1906 
t 

v.  1 .  Jan.  — 
30.  Nov.  1906 
t 

(Keteni-Rolwiwa   

205044 

189942 

2  06S069 

171008 

1928417 

38309 

36  747 

432  517 

40  655 

439  987 

ITiomas-        „  ... 

74<t912 

716  333 

7  777  959 

6%  672 

7  390  290 

Stahleisen  und  Spiegeleisen  . 

90  418 

98  741 

947  891 

85  138 

862  983 

Paddd-Roii^n  

«3993 

70462 

717949 

68099 

786752 

Gesamt-Brzeugung  |  1  138  676 

1  112  225 

11939^85 

1061572 

11406429 

Th.  Seteeld,  Hamburg  11,  steMiöft 

Jlusavbiitnng  von  JCo^itMS^ltlfiS^n  md  £fifif«iis  komplett«?  SeUfftwerft- 

JCiseliiMftbttt-  und  JC€iselMbni«di*JliiUig<ii. 
Jildvmlitell«  md  tndm  'Werbzeugmasebimi  fftr  81teb«  «nd  )l(etaUbMtb«ttnng 

bis  xn  dra  giösitra  jHntuioira. 
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Herr  Prof.  Th.  (lanzenmüllcr:  Thema  iiocli  iiiibc- 

Stitllltlt. 

Herr  Pr.  Paul  Schwarz:  Die  VcrwciuliiiiR  f-.i'.nst- 
lichcr  Kalte  hei  der  Paraffiniicwinnuiiv:. 

Herr  ItiKciiieur  R.  Stetefcld:  Kühltrausporte  in  Hiscii- 
bahiuvaKeii. 

3a.   Herr  (Jottfricd  l.iiide:  Thema  noeh  iinhcstinimt. 
Herr  Val.  Allut  Nmult:  ImpräKuieren  von  Hulz  fiir 
Kühlanlagen. 

nie  Anmeldefrist  für  die  VeirträKc  ist  viin  dem  Pa- 
riser Komitee  vcrlänKert  worden,  und  zwar  erwartet 
man  die  Kinscndun»;  der  Manuskripte  an  die  rit'scluiits- 
stellc  des  deutschen  Ausschusses  im  Laufe  des  Kehruar. 

Bis  jetzt  haben  sich  in  Deutschland  7-1  IV\itjili«;Jcr 
dem  KoiiKrcU  anKcschlossen.  f^s  steht  zu  erwarten,  t'alJ 
diese  Zahl  in  der  n.'iclistcn  Zeit  bedeutend  zunimmt.  !'Iinc 
Liste  der  Mitglieder  wird  später  veröffentlicht  werden. 


Personalien 


Vizeadmiral  v.  Ahleield  ist  von  der  Aktiengesell- 
schaft „We.scr"  in  Hrenien  fiir  die  Oberleitung  der  Werft 
newomicn  worden.  Admiral  v.  Ahlefeld  hat  bereits 
viele  Jahre  hindurch  die  kaiserlichen  Werften  in  Kiel 
und  Wilhelmshaven  Kcleitet. 


Bücherbesprechung-en 

l"  a  s  c  Ii  e  n  b  u  c  Ii  der  K  r  i  e  n  s  f  1  <>  1 1  e  n.  I  ,X. 
.lahruaiiK  IV^W.  Mit  teilweiser  lieniitzunK  amtlichen  Ma- 
terials. HcrausucKcben  von  Kapitiinleutiiaiit  a.  I>. 
U.  Weyer.  .Mit  vielen  Schiffsbildcrn.  Skizzen.  Schatten- 
rissen und  1  farbinen  Tafel.  München.  J.  V.  Lehmanns 
Verlaß.    Preis  «eb.  M  4,5i). 

Das  'lasclienbuch  der  KrieKsfh>tten  hat  seinen  In- 
halt diesmal  wesentlich  erweitert.  Neben  den  Schilfs- 
listen aller  f-'lotten.  &k  über  OrtiBe.  l^anzerunK.  Mann- 
schaft, Schnelligkeit  etc.  Auskunft  ceben  und  das  Much 
fiir  jeden  Politiker  und  f-|ottenireund  uneiilbehrlich 
machen,  enthält  es  auUerdern  photoKraphi.sclie  Hilder 
und  Skizzen  aller  wichtigen  Schiffe.  Hiezu  .sind  in  die- 
sem Jahre  noch  die  Schattenrisse  aller  Schiffstvpcn  hin- 
zuKckommen.  Diese  Aliteilunn  ist  zumal  für  die  See- 
leute von  Wert,  da  man  vermittelst  dieser  Schattenri.s.sc 
die  Schiffe  von  der  KroUtcn  Perne  erkennen  kann.  Hin 
vericleichcnder  Ueberhiick  über  die  verschiedenen  Flot- 
ten, die  MarinebudRets,  die  Ausuaben  fiir  Heer  und 
hlottc,  StaiionsbesetzuiiK  und  hiottenpläne.  Marine-Ar- 
tillerie, Werften,  RanuhczeichnuiiK  etc.  machen  das  Uucli 
zu  dem  besten  hiihrer  in  allen  l"raKen  des  Seewesens. 


Das  deutsche  Taschenbuch  ist  nicht  nur  auf  der 
deutschen,  sondern  auch  auf  der  Mehrzahl  der  KricKS- 
ilotteii  fremder  Staaten  amtlich  cingefrihrt,  wohl  der 
beste  Hcweis  für  seine  Mrauchbarkeit  und  Zuverlässig- 
keit. J.  K. 

n  e  m  c  i  n  f  a  ß  1  i  c  h  c  D  a  r  s  t  c  1 1  u  n  k  des  M  i  s  c  n- 
I'  ii  1 1  c  n  w  e  s  e  n  s.  HerausucKeben  vom  Verein  deut- 
scher lüsenhüttenleute  in  Düsseldorf,  ft.  Aufl.  Dü.ssel- 
dorf  19(17,  KnnHni.ssionsverlaK  von  .\.  RaRel.  In  Leinen 
gebunden  4  M. 

In  der  sechsten  .AufluKC  ist  an  dem  (irundcharakter 
und  der  bewährten  .Anordnuni;  mit  {Rücksicht  auf  de» 
Zweck,  dem  das  Puch  ferner  wie  bisher  zu  dienen  be- 
stimmt ist,  nicht  gerüttelt  worden,  doch  sind  sämtliclic 
Ka|)itel  umnearbeitet.  erweitert  und  nach  jeder  Kichtuii.; 
hin  dem  heutigen  Stande  der  Liscnindusrie  auKepalil 
worden.  In  dem  technischen  Teile,  der  durch  Ingenieur 
Otto  Vogel,  Dr.-ing.  C.  Geiger  und  Dr.-Ing.  Otto  Peter- 
sen bearbeitet  worden  ist,  sind  neue  .Abschnitte  über  die 
Ocschichte  des  liisens.  die  Hrennstoffe  und  die  Koks- 
''creitung,  die  Verwendung  der  Hochofengichtgase,  die 
Llektrostahlcrzeugung,  den  Schutz  der  Oberfläche  des 
Lisens  sow  ie  die  Materialprüfung  und  die  Metallographie 
eingefügt;  ferner  sind  die  .Analysenangahen  weseiitlicli 
vervollständigt  worden.  In  dem  von  Dr.-Ing.  1!.  Schrödtcr 
bearbeiteten  wirtschaftlichen  Teile  ist  neu  ein  Staniiii- 
haum  der  deutschen  Hisenindustric  fiir  das  Jahr  14(H<, 
auch  haben  dort  einige  Länder,  die  erst  neuerdings  durch 
die  KisencrzcuRung  gröderc  Bedeutung  erhalten,  BerFick- 
«ichtigung  gefunden.  Noch  wertvoller  für  manche  alten 
l'reiiiKle  des  Büchleins  dürfte  vielleicht  die  Krgänzuiii; 
der  s\stematisch  nach  (Iruppen  zusanunengestellten  hir- 
tiien-\  erzeichiiisse,  die  gleichsam  ein  kleines  Adreübuth 
der  deutschen  und  luxemburgischen  F!isen-  und  Stahl- 
werke bilden,  sein,  indem  eine  hier  bisher  noch  vorhan- 
dene Lücke  durch  die  Aufführung  der  deutsclieii  Liscn- 
gieCereicn  (über  l.S(N>>  ebenfalls  geschlossen  worden  ist. 
Likllich  sei  noch  erwähnt,  daU  die  alten  Abbildungen 
.sämtlich  durch  neue  ersetzt  worden  .sind.  Der  IJmlan? 
des  Büchleins  ist  dalu-i  von  U»4  auf  2?)A  Seiten  ge.stiegeii. 
ohne  daU  die  Knappheit  und  Kürze  der  Darstellung  hin- 
bulie  erlitten  hat. 


Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Die  Abnutzung  der  Keiierw  afien.  L'eberall.  Heft  -I.  Be- 
trachtung über  die  Abnutzung  der  l'euerwaffen.  Als 
Oriinde  für  die  Abnutzung  werden  angeführt:  Stich- 
ilannncnartigc  Wirkung  der  l*ulvcrgase.  Druckbean- 
spruchung über  die  l'lieUgrenze  hinaus  und  chemische 


ein  Vvnlsh  lusterordftitlldN) 
Schornilrine   etc.     Sckr  bilH(Ci 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tcnax  BltumlnOser  Cemcnt 

'/i  de»  Qnlchti  der  PortUnd-Cftneiillerung  fär  Tankt  »nd  Bllftm 
Die  Vorteile  gegenüber  Ponland  Cemenlieiung  sind. 

eMrlchtseriparniSB,  grössere  Haltbarkeit,  grösser« 
F  rslizilät  und  grosse  konservierettda  Wirkung. 

Briggs  Vladuct  Solution 
vird  kalt  iul£est  riehen  -  «ie  h'arbe 
HalUiarkett    für    Rlume,  Decks. 
Sctiulzminel  föt  Stahl. 

„Ferrold"  BitumlnSse  EmaHle 

2  Dim  dick.  hc<5s  iiige»ttlchen  für  Kohlenbunker,  Tankdeckoi.  Kibl- 
rtnme,  liodenslucke  elc 

Tenax  Kalfater-Leim 
Ni    Deck&iiihte  das  haltbartle   und    billigste  echte  Marine  Olae  al 
dCB  Markt 

C.  Fr.  Duncker  A,  Co. 

Inhaber  Ij.  Dittmera 
HAMBURG,  AdmlralitflUtrasM  B. 

Tckpboa;  Aal  la,  SU 
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VerflndcninK  des  Oesclintzniatcrials  bei  der  plötzlichen 
AbkiililiiriK  nacli  dem  Scliuß. 
licsciiütz  und  OcscIioB  im  Seel\rie«e  der  Zukunft.  Mit- 
teilungen aus  dem  Clebiete  des  Seewesens.  Heft  I.  Kr- 
örterunuen  Ober  (lescfnit/kalllicr  und  Oe.scIioUartcn 
für  die  Sdilaciitscliiffc  der  Zukunft.  Bcfürw urtct  wer- 
den für  Sdilaciitscliiffc  ein  möKÜciist  scliw  eres  und  ein 
mittleres  Kaliber,  für  kleinere  Sciiiffe  ein  leiclitcres 
Kaliber.  .Ms  (iescho-sse  sollen  für  schwere  Kaliber 
Panzer-  und  Ziinderi^ranaten.  fiir  die  übrigen  Kaliber 
nur  ZünderKranatcn  beibehalten  werden. 


Kriegsschiffbau 


Le  torpilleur  alleniand  ..Ci.  Le  Yacht.  11.  Januar. 

Daten  über  das  auf  der  (iernianiawerft  Rebaute  Hont 
und  die  von  ihm  erreichte  (IcschwindiKkeit.  Im  Maxi- 
inimi  wurden  an  der  Meile  .^3,9  kn  erreicht,  wilhrcnd 
das  Mittel  aus  der  drcistiindiuen  l'ahrt  33.08  kn  he- 
truv.  I>ic  .Armierun«  bestellt  aus  4  -  5.2  cm-S.K.  und 
drei  Peckrohren  für  4.S  cm-Torpedos.  L  63.(iii  in. 
H       7.0(1  III.  T  .    2,75  m.  liine  Abbildung. 

7'lie  italian  battieship  „Regina  KIcna".  The  ünKineer. 
10.  Januar.  In.stallierunR  und  Schutz  der  Artillerie,  die 
aus  2-.^(l.5  cm,  12-20,3  cm,  12-7,6  cm.  12-4,7  cm. 
4  Ma.schincn-Oew  ehren  und  4  Uiitcrwasserrdhrcn  be- 
steht. Das  Schiff  träjit  einen  2.'i4  mm  dicken  Gürtel, 
der  sich  an  den  ünden  auf  102  mm  verjüngt.  Die 
Dicke  der  Zitadelle  beträft  203  mm.  die  der  7.fi  cni- 
Kaseniatte  S2  mm.  Die  beiden  Vierzylinder-Dreifach- 
Expansionsmaschinen  sind  für  20  000  i.  PS.  konstruiert 
und  entnehmen  ihren  Dampf  aus  2N  Belleville-Kesseln. 
Auf  den  Probefahrten  wurden  mit      Kraft  und  15  47.4 


I.  PS.  20.-33  kn  erreicht,  mit  voller  Kraft  und  23  000 
i.  PS.  21.7  kn. 

The  navy.  The  l'.nKinecr.  .3.  Januar.  Ueberblick  Aber  die 
im  Bau  befindlichen  euKlischen  Kriccsschific  und  An» 
Kaben  über  den  Stand  iler  ncschützfraKc.  des  Panzer- 
materials, des  Torpedowesens,  der  drahtlosen  Tele- 
uraphic.  über  Ma.schineii-  und  Kc.sselsy.steme.  Tabellen 
über  die  bei  den  Hauptsccmiichten  vom  Stapel  Ke- 
laufeiicn  und  neu  aufcelcKten  Kriegsschiffe  unter  Auf- 
fühnniK  des  Erbauers,  des  Deplacements,  der  i.  PS., 
der  rieschwindiKkeit.  der  Kessel  und  Artillerie. 

H.  .M.  battieship  „Lord  Nels(m".  The  EiiKineer.  17.  Ja- 
nuar. Abmessungen.  Artillerie.  Paiizeruiij:.  Maschincn- 
niid  Kesselanlaue.  Die  Arniierunu  bestellt  aus  4-.30„? 
cm,  MI -23  cm.  1S-S,S  cm.  6-4.7  cm.  6  Maschinen- 
Kanonen.  2  Maschinengewehren  und  4  Unterwa.sscr- 
breitseitrohren.  Der  mittschiffs  .W  nun  dicke  Gürtel 
vcrinnk't  sich  vorne  auf  1.52  mm.  Zitadelle  und  Kase- 
matte sind  203  mm  dick,  während  der  schwere  Turm- 
panzer eine  Dicke  von  .304  mm  besitzt.  Die  beiden 
Maschinen  entwickeln  16  750  i.  F'S..  womit  man  IS  kn 
zu  erreichen  hofft.  15  nabcock-Wilco.x-Kesscl  liefern 
den  nittiueii  Dampf.  L  I24,«)7  ni,  \i  24.23  ni,  T 
S,23  m,  Deplacement  16  765  t.  Eine  Artillerie-  und 
Paiizcrskizze,  zwei  Abbildungen. 

I.  e  destroyer  „Tartar".  Le  Yacht.  IS.  Januar,  und  Lc 
contre-torpilleur  anglais  „Tartar".  Le  Genie  Civil, 
IS.  Januar.  Daten  über  die  Probefahrten  nebst  An- 
uaben  über  die  Hauptabnicssunj:cn  und  Turbinen. 
Während  sechs  Stunden  wurden  .?,S.3fiS  kn  erreicht. 
Die  Turbinen  indizieren  14  000  PS.  und  arbeiten  auf 


fiAMMLf\WLl?H,,§TAHl6IE&5WE!  .MEtHANVILKKsWiLH . 

'iefern  äls  Spezialitäten  für  Schiffs-^  jVIdschincn  Bau 

KURBELWEU-LN ,  FLANT5CHL1WELLLN , 
5CHRAUBLNWEUrLN 

und  alle  sonshgen  Schmiedestücke  inS.M;SFahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.AHKLH 

Schrduben-tSchrdubenflügel , 

Baggerlhelle^  ^  in  Stahl  gegossen. 
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drei  Wellen.  L  =  S2.W}  m,  B  ^  »jao  m.  h  =  m. 
Eine  Abbilduntr. 

Tlie  naval  situatinti.  Hiv^iiiccriiiL;.  .V  hiiiiiar.  Uebersicht 
llher  die  \'crnicliriiin;  der  ^,•ll^;liscln;^l  h'lottc  im  ver- 
k'anuciicii  Jahre.  labellcii  iiber  die  Schiffe,  die  vom 
Stapel  gelaufen  sind,  und  über  die,  die  iertisKestellt 
wurden. 

Submarines  nf  battleship  spceJ.  F.iiKineerinK.  10.  Januar. 
Wicderuabe  eines  V(irtru;;es  \un  M.  S.  Cliace  von  der 
Srtciety  of  Naval  ArcliHecIs  and  Marine  Hii'^'iiieers  in 
New-York  über  UnterscehiKttc  von  Schlachtschiifsjtc- 
scilwindiElceit.  Ks  werden  itii  wesentlichen  die  Er- 
xebnisse  von  Modellschleppversuclien  in  Form  von 
Diagrammen  mitgeteilt. 

,  Per  scf)Ut-cruiser  ..Salem"  der  VereinlKtcn-Staaten- 
Marine.  Mittciluniten  aus  dem  üebiete  des  Seewesens. 
Heft  I.  Wiederholung  der  Konstruktionsdaten  für  den 
sclineilen  Kreuzer  „Saiem".  Vergl.  Schiffbau,  iX.  Jahr- 
Ktmz,  S.  98. 

HiniKc  Details  über  die  Taiiclihoote  des  „Piat»San  Oior- 
Kiii-Tvps.  P.heiida.  Abdruck  eines  Artikels  Ober  die 
vrenaiiiiteM  Rootc.  der  auch  im  Schiffbau  veröffentlicht 
ist.  IX.  Jahrg..  S.  o.s. 

Handelsschiffbau 

The  twiii-screw  Allan-Iiner  ..Corsican".  h'nk'ineerinif. 
10.  Jaiuiar.  Kurze  XiiKalien  iilier  den  Dampfer  „Cor- 
sican".  L  157,0  m.  B  18,6  m,  M  ^  13,0  m,  Bruttu- 
Raumgebalt      11640  Reff.-Tons,  QeschwindlKkeit  = 


FiUe  für  technische  3wccl(ei 

Xessel-filze,  Jsoliernngs-filze, 

Schleif-  und  Polier-Filze, 
fttze  |ir  fulver-  BHd  jUinitiens-fabrikra, 

Mwie  fb  UnlUcht  aBdan  ladmiicha  ZwaAt 

liefern  ah  SpezIalltSt  hilligst 

Carl  eeiUur  (  Cb  fto-fMk 

BERLIN  NO.  1& 


17,6  Icn  bei  Ni  =  9400  PS.  Das  Schiff  bat  Einricbtmigeit 
für  300  Passanier«  I,  Kl..  400  It.  Kl.  tmd  ISIW  in.  Kl. 

ifinc  AhbilJune,  Sctilfl  und  Zeichnungen  von  den  Ma- 
schinen und  Kesseln,  htwas  ausführlichere  Angaben 
fihcr  das  Schiff  bringt  t^nKineering  vom  24.  Januar. 
The  iron-ore-carrying  Steamer  „Poicirkeln".  Enginee- 
ring. 17.  Januar.  Kuru  Beschreibung  des  Erztrans- 
portdampfers .Poicirkeln*:  L«=  88,5  m.  B  12.2  m. 
H  -  6.7  m.  Brutto-Raumrrchall  -  1920  Reg.-lons. 
l.aJL-i.ilii'.;kcit  -^inii  t,  ( ieschw  iiidivikcit  -  9.5  kn  hei 
.Ni  S<M>  FS.  LüiiKSSchnitt,  Deckspläne  und  ein  Quer- 
schnitt. 

Stapellauf  „Curcovado".  Schiiisingenieur.  25.  Januar. 
Kurze  ßeschreibnne  des  Schiffes,  sowie  seiner  Maschi- 
nen- und  KesscIaiilaKe.  Der  Dampfer  hat  neben  vier 
l.uxuskammern  62  Passagierkammern  I.  Kl.  und  Ein- 
richtungen für  1200  Zwischendecker.  Die  beiden  Vier- 
fach-t!xpansionsinaschinen  sollen  dem  Schiff  13  kn  Qe- 
schwlndigkeit  verleihen.  Den  Dampf  liefern  zwei 
Djjppclkessel  von  je  4S2n  mm  Durchmesser  und 
62.SO  mm  Lan«e  und  ein  Kinender  von  42fN)  mni  Durch- 
messer und  .5.S0II  mm  Lange.  Der  Uebcrdruck  beir;r.;t 
15  kg/qcm.  LPp.  ^  136,24  m,  B  =  16,76  ni,  Seiten- 
hohe  »  9,45  m,  Tragfilhigkelt  =  8060  t,  Deplacement 
^  14220  t. 

Schiffsmaschinenbau 

ün  liarcnguier  anglais  ä  tnuteur.  Le  Yacht.  25.  Januar. 
Auaffihrliche  Beschreibung  des  84pferdiKen  Petro- 
leummotors und  Arbeitsvorgang  In  demselben  mit  er- 
läuternden Zeichnungen.  „Thankfur*  ist  42,45  m  lang, 
m  breit  und  hat  2,50  m  Seitenhöhe.  Zwei  Abbil- 
dungen. 

Trials  of  french  battleship«.  The  Nantical  Qaaette. 


SeUffban»  Maschinenbau»  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

JCtMhlaMbm  seU  188a.  •  StomeUflbn  mU  1888.  •  JlibettnnnIA  1600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  »  x 
X  X  36  3S  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung:,  Teinperaturaus<]'lcicher.  Asche-EJektOren,  D.R.P. 
Ccdcrvall  s  Patcntschutzliülse  für  Schraubenwellen    D.  R.  P.  Cenlrifugalpumpen-Anlagea  für 

Sohwimm-  und  TmckendotäB.  DaropfWlnden,  DampAuilLerwlncleii. 
ZahniSder  verschiedener  Grössen  ohne  ModelL 
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26.  Dezember  07.  Kohlcnvcrhraiiclisfahrten  der  „Ju- 
stice" und  „Patrie".  F.rstere  entwickelte  mit  nur  18 
Kesseln  isü^t»  i.  PS.  und  verbrannte  166  kn  auf  1  gm 
RnstilOche  ((»,856  k«  pro  1  i.  PS.  und  StuBtl«).  „Patrie" 
eimvickelte  im  Maximum  IsrtX)  i.  PS.  und  verbrannte 
ks  pro  1  i.  PS.  und  Stunde. 
The  Willans-Parsons  steani-turbine.  KnK'inecrini:.  3.  .Ja- 
nuar. Beschreibung  von  \Vijlans-Pars(uis'sthcn  Tur- 
binen unter  MitteilunK  von  Gesichtspunkten  für  die 
Konstruktion.  Mehrere  AbbilduuRen  und  Skizzen  mit 
ausführlichen  MattanKaben. 

Nautisches  und  Hydrograpisches 

nzeanoKraphische  Versuche  und  Heobachtunkten  an  Bord 
S.  M.  S.  „Möwe"  und  S.  M.  S.  „Ziethen"  im  Sommer 
mi.  .Annalen  der  HydroRraphie  und  Maritimen  Me- 
tcorfiloKie.  Heft  I.  MittcilunRcn  über  einige  Versuche 
zur  TicfcnbestimmunK  durch  Doppel-Umkippthernio- 
nieter  und  registrierende  Tiefenmanometer,  und  ferner 
zur  Bestimmung  des  Salzgehaltes. 

fVnaniische  Versuche  mit  Meerwasser.  Kbenda.  Unter- 
suchungen über  den  Oleichgewichtszustand  zweier  im 
selben  Gefäü  befindlichen  Flüssigkeiten  von  verschie- 
dener !>ichte  unter  dem  FiinfluB  eines  darüberstrei- 
chenden l.uftstrctmcs.  —  Dasselbe  Heft  bringt  noch 
eine  Reihe  kleinerer  Mitteilungen  und  folgende  Auf- 
sätze: !>ie  Reisen  deutscher  Segelschiffe  in  den  Jahren 
IS93  bis  W4  und  ihre  mittlere  Dauer.  —  lieber  Schnitt- 
punkte auf  Segclschiffsreisen  vom  Nordatlantischeii 
zum  Siidatlanfischen  Ozean. 

Rcst-Deviati«)ncn.  Mitteilungen  aus  dem  Oebiete  des 
Seewesens.  Heft  I.  Wiedergabe  im  Auszug  eines  geo- 
metrischen Verfahrens  zum  Ausgleich  der  Rest-Devia- 
tionen. 

Militärisches 

Die  französischen  Flottenmanöver  19ii7.  Mitteilungen 
aus  dem  (lebiete  des  Seewesens.  Heft  1.  Eingehende 
Nachrichten  über  die  genannten  .Manöver,  bei  denen 
die  Taktik  des  Admirals  l'ournier  erprobt  werden 
sollte.  Vergl.  SchiHbau.  IX.  Jahrg.,  S.  2.37. 

Jacht-  und  Segelsport 

Kleine  Yawl  nut  Hilfsmotor.  \Va.ssersport.  9.  Januar. 
Linien.  iJingsschnitt.  Decksplan.  Querschnitt  und  Takel- 


riß einer  Jacht  von  folgenden  Abmessungen:  L  Aber 
alles  —  T.Wi  m.  l.wL.  —  4.KK  m.  B  max.  =  1,96  m, 
BwL.  1,70  m,  Tiefgang  =  0,70  m.  Das  Boot  hat 
einen  Motor  von  5  PS.  Der  Preis  des  fertig  ausge- 
rüsteten BfH)tcs  betragt  3500  M. 

Le  steam-yacht  anglais  „Medusa".  I.e  Yacht.  18.  Januar. 
Kurze  I3eschreibung  der  Jacht  mit  PlSnen  des  Schiffes 
und  der  Ma.scliinc.  „Medusa"  ist  5S,.S0  m  lang,  7,90  m 
breit  und  4,8.S  m  tief.  Deplacement  6.W  t.  Geschwin- 
digkeit 1.3,S9  kn.  Eine  Abbildung. 

Les  vcdcttcs  h  nu>teur  du  concours  du  minist^re  de  la 
marine.  I.e  Yacht.  IS.  und  25.  Januar.  Linien.  F.in- 
richtungspläne  und  Uuerschnitte  der  aus  dem  Preis- 
au.sschreihen  des  Ministeriums  hervorgegangenen  Ent- 
würfe mit  kurzen  Angaben  Ober  die  innere  Einrichtung, 
die  Hauptabmessungen  und  die  Rechnungsre.sultate. 

A  Thornycroft  motor  yacht.  The  Nauticai  Gazette.  Ifi. 
Januar.  Einrichtung.spirinc  und  Motoren  der  russischen 
Yacht  „Swieflana".  Letztere  haben  je  vier  Zylinder 
von  1.52  mm  Durchmesser  und  21W  mm  Hub  und  ent- 
wickeln zusammen  l'io  Bremspferde.  Als  Heizmaterial 
w  ird  Paraffin  verwendet.  Die  .Abmessungen  des  Boo- 
tes sind:  LwL.  -    2\M  m,  B  -  3,96  m,  T  -  0.53  m. 

Internal  combustion  engines  and  their  different  fuels. 
Ebenda.  Beschreibung  der  Gaserzeuger-Anlage  auf 
..Gloria",  einem  Boot  von  16,46  ni  Länge,  3.,15  m  Breite 
und  1,06  m  Tiefgang.  Die  Maschine  ist  ein  Vierzylin- 
der-Hasbrouck-Mntor,  der  mit  450  minutlichen  Um- 
drehungen läuft  und  eine  Schraube  von  tl.76  m  Durch- 
messer treibt.    Zwei  Abbildungen. 

Verschiedenes 

Un  navire-hopital  anicricain.  Lc  Yacht.  II.  Januar. 
Kurze  Angaben  über  ein  für  den  Hafen  von  iioston 
erbautes  Hospitalschiff.  Dasselbe  besitzt  zwei  Ma- 
.schinen  von  je  KKl  L  PS.  und.  um  Rollbewegungen 
möglichst  zu  verhindern,  drei  Schlingerkiele.  Drei 
Aufbaudecks  ermöglichen  eine  freie  Lage  der  Wohn- 
kammern.  L  --  52.00  m.  B  I3.WI  m.  T  ^  3.25  m, 
Deplacement      594  t.    Eine  Abbildung. 

Die  finanzielle  Seite  der  Speisewasser-Vorwiirmung  an 
Bord.  Schiffsingenieur.  II.  Januar.  Ursachen  des 
Abrostens  der  Kessel  und  Verhinderung  der  Anfres- 


OttoTvoriep^illiegiU 

WertoronBasehfaro  iller  Jlrt  Iflr  Xetollbearttittma 

bis  zu  den  g^rössten  Abmessungen, 

lyesiell   «r  4e«   8«hHr«b»n,   alj:    BOrdelmuchinea.  StommkuitMifrM». 

nuchinen,    Bl6chkuitMihobelm«»d»inen,    Blftchbiegmuchiuen,    Scheerftn,  PresMii, 
lUdialbobnauchiaaB,  KeMelbohrmawhinen  (em-  und  mehrspindelig).  PmimMchinM, 
■owie  Hob«lmucbinen,  Drehbinke  etc.  etc. 


Verlicale  Hoheiinasehine 

von  1800  mm  Hobelhöhe 
nnd  1500X800  mm  Tischverschiebung. 


Go<5 


SCHIFFBAU 


suiiifcn  durch  KeiiutiCiiiiK  viirgcwrirnitcii  Wassers.  Zah- 
IciimiilSiKc  UcrccIinuiiK  tlcr  Ktihlcncrsparnis. 
rhermotankanlaRen  auf  Dampiscliificii.  Kbenda.  Nach- 
teile der  [lanipfheizuiiK  und  HcschrcibuiiK  des  'l  liernu)- 
taiiks,  der  sownhl  zur  VciitilicrunR  als  auch  zur  Hei- 
ziinu  und  Kilhluiiu  der  Wohuräumc  auf  Schiffen  be- 
nutzt werden  kann.   Zwei  ZeichnunRen. 

l'iireiun  naval  vessel  buildin«  pronrannns.  The  Nautical 
(lazette.  26.  Dezember  (l7.  Zahl  und  Art  der  bei  den 
bedeutenderen  Marinen  hewilliRtcn  und  im  liau  be- 
findlichen Kriegsschiffe  mit  Tabellen  Uber  das  fertiue 
Material  und  den  Personalbestand. 

A  new  cable  ship.  The  MuRineer.  .S.  Januar.  Kurze 
UeschreibuHK  des  Schiffes  und  seiner  Maschine  nebst 
AnRaben  über  die  Arheit.sw  eise  der  beiden  je  MO 
Urenispierdc  entwickelnden  Kabel-Maschinen.  ..Onar- 
dian"  ist  für  den  Dienst  an  der  W  estküste  Südameri- 
kas bcstinnnt.  Die  HaupiabniessunRen  sind:  (}an/e 
Uinge  sy..?"i  m,  LanRe  zwischen  den  Loten  -  SJ,Mi  m. 
Breite  ll).97  m.  Seitenhöhe  7.,'vl  ni.  Zwei  Drei- 
facliexpansionsma-schinen  mit  Zylindern  von  392.  634 
und  ltW2  mm  Durchmesser  und  761  mm  Hub  verleihen 
dem  Dampfer  12'!;  kn  (ieschwindiRkeit.  Mehrere  Ab- 
bilduiiRcn.  ein  LäuRsschnitt  und  Deckspläne. 

ShipbuildinR  and  enRincerinc  in  1907.  MnRinccrinR. 
Januar.  ZusamnienstcllunRen  über  die  euRlischen 
Schilfsneubauten  im  letzten  Jahre  und  zwar  nach  T»)n- 
iienRchalt,  nach  HerstelhiuRsurt.  nach  Maschinenlei- 
stuuRen  und  nach  Hauwerften.  Die  Zu.sanmienstellun- 
Kcn  zciRcn  im  aliRcnieinen  noch  eine  StciReruuR  RCRen 
die  TätiRkeit  der  Werften  im  Vorjahre. 

The  world's  shipbuildinR.  füieineeriuR.  24.  Januar,  (ie- 
driiURtc  MittcilunRcn  über  die  Rcsamte.  schiffbaulichc 

Tiitiirkcit  der  Welt  in  ik'M  kt/Icii  IS  Jahren.  Nach 


den  Tabellen  wird  heute  das  Doppelte  des  'i'unncn- 
Rchalts  Vfin  IS  Jahren  erzeuRt. 
The  world's  shipbuildinR  and  shippiuR  in  19<(7.  The 
ShippinR  World.  I.  und  H.  Januar.  Jahresübersicht 
über  die  TiitiRkeit  im  Schiffbau  und  in  der  Schiffahrt 
von  191)7  mit  zahlreichen  AbbildunRen  von  TahrzeuRcn 
aller  Art. 

Die  BemannuiiR  der  eiiRlischen  Handels-  und  hischcr- 
flotte.  Mansa.  II.  Januar.  Auszur  aus  der  Statistik 
der  euRlischen  ObermusterunRS-Bchörde.  Darnach 
Rab  es  IWX)  in  der  eiiRlischen  Handelsflotte  21S(¥iO 
Seeleute,  von  denen  A2  tnH)  NichtenRiänder  waren. 

INHALT: 

Neunte  ordentliche  Hauptversammlung  der  Schlff- 
bautechnischen  Ocsellschaft.    Von  O.  Klamm 

(Fortsetzung)  ■^I^ 

*  Die  Ramme  in  moderner  Anschauung;.  Von  0er- 

h  a  r  d  P  a  s  c  h  e  n  322 

Ucbrrstcht  Uber  alle  In  den  letzten  zwanzig  Jahren 
abgelaufenen  Linienschiffe  und  Uber  alle  In 
den  letzten  fünfzehn  Jahren  abgelaufenen 
Panzerkreuzer  der  acht  grSUten  Seeataatcn. 

Von  HranzP-iUenhardt  326 

Das  Blaue  Band  des  Ozeans.    Von  S.  Bock     .  .331 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen  335 

Patentbericht  341 

Auszüge  und  Berichte  343 

Neuerungen  und  Erfolge  344 

Nachrichten  aus  der  Schlfibau-Industrie    .   .    .  .347 

Nachrichten  über  Schiffe   347 

Nachrichten  von  den  Werften  349 

Nachrichten  über  Schiffahrt  349 

Statistisches  3S2 

Verschiedenes  353 

Personallen  354 

Biicherbesprechungen  354 

Zeltschriftenschau  3.S-t 


W .  A.  F.  Wieghorst  &  Sohn,  Hambur;; 


I 

'  1 

■1 

n 

I  H 

1 


B 


( 


n 
■ 


I 


3  s- 

=  3* 

o  (5 


Ca 

3 
5* 


1 


Schiffsbäckerei. 


Vsrlai;  „SuUiftbku"  i>.  iii.  t>.  II.,  liorliu  HVf.  «Li,  Ziiuiocrstr.  ti.  VerkiilwotU.  lilr  Uon  wU8aa«cballl.  Tail :  (Jetielmer  Keirieniafsnt  Prol»uor 
Uawaid  KUiara,  ObirlolUubiu-K,  rUr  dan  aicltl  «irtaauautiafUleUau  TaU:  Uarl    U^rM*,  Uorlln  SW.  CK.     Drix-.k  l^riuii  Wobar.  llarhn  Viauanilr.SÜ 


SCHIFFBAU 

ZEITSCHRIFT 

für  die  gesamte  Industrie  auf  schiffbautechnischen 

und  verwandten  Gebieten 

Cbefredakteur:  Qeheimer  Regierung^rat  Professor  Oswald  Flamm,  Charlottenburg 

Verlag:    Schiffbau  G.  m.  b.  H.  in  Berlin  SW  68,  Zimmerstr.  9 
PUlal«  In  Hambitfg:  KOoicMr.  aftS 


Bezugspreise:  Für  das  Inland  16  .W.,  Ausland  2ü  M.  im  Jahr.   Einzelheft  1 

1  M. 

Nr.  10 

Berlin,  26.  Februar  1908 

IX*  Jahrgang 

■fMt  IM,  Ml  WtiiMte«  bMrallMMl,  tlnd  in  mriIm  m  6«h.  ReglM-unitrat  Prot.  OtwaM  FIum,  CMtII 

KieiidrucJL  de«  geMmtea  lataalu  dleaer  Zdttctirlft  rerboten 

Zur  Frage  der  Schwimmdocks 

Von  O.  Flamm 


In  der  die2<iuiirigcii  Marine vurlage  ist  ein  Be- 
trag von  30  MOl.  M  für  eine  Trockendock-Anlage 
bei  Cuxhaven  vorgesehen.  Es  ist  in  der  Biid;.rei- 
Konunission  wie  im  Plenum  danibcr  ;<<-sp rochen 
worden,  ob  es  zweckmäßig  sei,  allein  du  1  rocken- 
(lackanlase  ins  Auge  2u  lassen,  und  ob  nicht  viel- 
mehr auch  der  Bau  eines  oder  mehrerer  Schwimm- 
docks mit  Rücksicht  aui  nicht  unerhebliche  Kosten- 
ersparnisse in  betracbt  gezogen  w«rden  müsse. 

Ancfi  die  Ta^espresse  hat  sich  der  Sache  an- 
genommen und  unter  niehr  nder  weniger  richtigen 
Begründungen,  zum  1  eü  leider  auch  vom  einseitigen 
interessenstandpunkte  aus,  sich  mit  dem  Gegen- 
stände beschäftigt. 

Darüber  ist  kein  Zweifei  zu  lassen,  daU  bei 
einem  Objekt  von  solcher  Hübe  einzig  und  allein 
das  Bestreben  vorznherrsclien  hat,  dem  Lande  das 
Beste  und  Zweckmäßigste  und  folglich  Billigst«  zu 
sciudfen.  Leider  sind  aber  wohl  weder  in  der  Bud- 
Ket-Kommission  noch  im  Plenum  des  Reichstages 
AbijLurdnete  vorhanden,  deren  Sach-  und  Fach- 
iiiitnis  weit  genug  reicht,  um  die  einschlägigen 
f'r2,.;en  vom  technlsclicii  Star.Jpuükte  nii«,  iifid  das 
ist  hiLT  /.uaachs:  -der  m:iL!yeheiide,  crschupiend  kri- 
tisch behandeln  7u  können.  So  bleibt  nichts  Anderes 
übrig,  als  daß  das  fraglos  sehr  anzuerkennende 
Streben  nach  Erkenntnis  einzelne  Abgeordnete  da- 
''iihrt,  bei  Technikern  sicli  Rat^  zu  liolcn  und 
dann  die  dort  erhalteneu  Infurautionen  und  Kat- 
sddSge  mit  mdir  oder  weniger  Olttck  bei  den  Ver- 
handlungen vorzubringen. 

Die  Ueiahr,  die  bei  solchem  Verialiren  fUr  den 
nicht  sachverstandigen  Abgeordneten  besteht,  ist 
ilai-in  TU  erblicken,  daß  er  nicht  innner  unterschci- 
dtii  kann,  wie  weit  das  persönliche  Interesse  dcr- 
ietiigcn  Leute  geht,  welche  mit  ihrem  Ratend  ihren 
oatfirlich  patriotisdicn  Wünschen  an  ihn  herantre- 


ten, und  daß  der  Abgeordnete  bei  allem  guten  Wil- 
len leicht  zum  Vertreter  einseitiger  Interessenten- 
kreise gemacht  w  ird.  I  •urartiis'es  H'-vlM  -.^bcr  nicht 
im  allgemeinen  Liindc^intcreüsc  uiu  .mcu  nieiu  im 
Interesse  der  steucrzahlcnden  Ikvölkerung. 

Die  Beantwortung  der  angeschnittenen  h'rajrc. 
ob  Trockendock,  ob  Schwinmidock,  bewegt  sich 
iä^i  ausschließlich  auf  technischem  üebiet  und  kann 
auch  nur  vom  Techniker  aus  erfolgen.  MaBgebend 
sind  in  erster  Linie  die  lokalen  Verhältnisse,  die 
Bodenbescliaffenlieii,  die  Stroniungsbedii.kMiiv^en, 
die  Hölle  des  ialirlichca  Schlick-  und  Saiuliolles, 
kurz  Verhältnisse,  welche  fiberhaupt  die  technische 
Möglichkeit  der  .\usfülirnng  des  einen  oder  aiKlerii 
Systems  beeinflussen.  Ist  ^hon  bei  Beantwortung 
dieser  Frage  die  durch  natarliche  Verhältnisse  ge- 
schaffene Unmöglichkeit  des  einen  Systems  fest- 
gelegt, so  handelt  es  sich  nur  noch  um  die  Wahl 
der  zweckmäßigsten  Konstruktion  nach  dem  andern 
System. 

Sind  beide  Systeme  möglich,  so  sind  im  we- 
sentlichen die  Herstellungs-  und  Betriebskosten  für 
di.'  zutreffende  Wahl  maßgebend.  Nach  Mitteilungen 
der  Oberbaudirektion  in  Bremen  beträgt  der  jähr- 
liche Schlickfal!  in  den  Dockhäfen  Bremerhavens 
2,U  m,  in  den  der  l^be  und  Flut  zugänglichen  Vor- 
häfen an  der  Weser  8,0  m.  In  Bremen  selbst  Ist  da- 
gCiieii  so  ,:;ut  wie  v:ar  keine  Abla,:.;'crnns  zu  sivjre  i. 
Das  zeigt  klar,  daß  es  in  Bremerhaven  an  den  offe- 
nen Wassern  wohl  als  ansgeschtossen  angesehen 
werden  muß,  ein  ^roBcs  Schwimmdock  zu  bauen 
und  mit  Erfolg  zu  betreiben.  Die  Offenhaltung  der 
erforderlichen  Dockgrube  dfirfte  kaum  zu  bewäl- 
tigende Schwierigkeiten  bieten.  In  Bremen  ist  da- 
gegen, wie  die  Pra.\is  zeigt,  der  Betrieb  von 
Schwimmdocks  anstandslos  möglich;  es  sind  fälle 
bekannt,  in  denen  dort  ein  Schwimmdock  viele  Jahre 
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in  Betracht  war,  oliiii;  daü  es  eriordcrlicli  wurde,  die 
DockKrnbe  nachzubaggern. 

fianz  analrt.,'  wie  an  der  Weser  dürften  die 
Verhaltnisse  an  der  Mündung  der  tibe  und  der  F.ms 
liegen.  Ist  das  aber  der  Fall  und  hat  man  niclit 
von  Hause  ans  Wassertiefe  ücnus,  so  daH  man  »liiic 
l)ock;(rube  anskfnnmen  kaini.  oder  ein  ^c„cii 
Sehhckfall  gesichertes,  nicht  zu  kostspieliges  Ter- 
rain viefumlen,  so  dürfte  auch  für  Cuxhaven  die 
iVloühchkeit  der  Aiiwetidun;<  von  Schwimmdocks 
auBcrordcnthch  ücnua.  sein,  trotzdem  in  Hamburg 
wo  weit  weniger  Verschlickung  stattfindet,  aus- 
schliesslich Schwimmdocks  mit  höchstem  Erfolge 
zur  Verwendiiir^  .,clan^en. 

Vergleicht  mau  iiu  allgemeiiten,  soweit  dies 
ohne  Rflcksicht  auf  lokale  Verhaltnisse  fibcrhaupt 
staliliaft  ist.  das  Trockci;i.l*>Lk  iiii!  i.le:ii  S Jiw  innn- 
duck,  so  dürite  der  Vergleich  suwuhl  was  Mcr- 
stellungs-  wie  Betriebskosten  anlangt,  zugunsten 
des  Schwimmdocks  ausfallen. 

Die  Herstellung  des  schweren  Betoiibodens 
eines  großen  'l'rockendocks  auf  dem  weichen  und 
unsichern  Qrund  unserer  Nur iNcckiisten  bietet  nicht 
nur  erhebliche  SchwieriRkcitcu  und  ist  auch  infolge 
■der  andauernd  von  unten  her  auf  ihm  lastenden 
starken  Wasserdnicki.:  Aufliriiclten  ntid  Hcsc!i;u]i- 
Kun^cen  untcrwuricü.  l'as  kann,  wie  der  t";il. 
„Lothringen"  zeigte,  zu  ücfahrduiigen  des  ^ciadL- 
im  Dock  befindlichen  Schiffes  führen,  muU  aber 
stets  längere  AuBcrbetriebsetznngcn  des  Docks  Im 
Qefolge  haben. 

Ittdessen  sind  derartige  Ueschädigungen  inuner- 
hin  ziemifch  selten.  Ungünstig  fflr  das  Trockendock 
ist  Jic  wesentlich  längere  Bauzeit;  ^^riilkre  dti- 
artigc  Anlagen  erfurdern  zur  betriebsfertigen  ticr- 
stellung  mehrere  Jahre. 

Zu  L'nijunstcn  des  Trockendocks,  w  enn  aucli  in 
geringerem  MalJe,  spricht  ferner  der  Umstand,  dali 
das  auszupumpende  Wasserquantum  mit  der  Orö- 
Cenabnahme  des  zu  dockendLii  Schiffes  zuninnnt; 
dasselbe  gilt  von  der  zu  leisti;iiden  Fumparbeit. 

Auch  eine  im  Laufe  der  Zeit  etwa  notwendig 
wcrLk-iiile  \'crl;iti:^'crini^  Jcn  n^kcnili  icks  inaclu 
ganz  crlicbiulic  >cli\vicrij;kt'ilca  uiiJ  Kosten. 

(iiinstig  dagegen  sind  für  das  Trockendock: 

1.  Fortfall  jeglicher  Längsbeansprnchnngcii  des 
zu  dockenden  Schiffes,  da  die  Auflage  und  Un- 
terstützung unnachgiebig  ist. 

2.  Absolute  Sicherheit  des  ganzen  Systen>.s  von 
Schiff  und  Dock  ge:<en  Kentern;  die  Frage 
ii  L;eiuhvclclKT  Stabiliiätsvefährdung  durcli 
Sturm,  Struni,  unrichtiges  Pumpen,  Leckagen 
usw.  scheidet  vollständig  aus. 

Mcini  SjIiw  imiiidock  lie;<en  die  Veiiiällnisse 
beinahe  genau  umgekehrt:  seine  lierslellung  aus 
geraden  Platten  tind  Winkeln  ist  einfach,  billig  und 
in  kurzer  Zeit  \<>n  Liiieiii  laiir  oder  riocli  wenige! 
möglich.  Beim  Uucken  kleiner  Schiffe  braucht  intiu 
einmal  das  Dock  nicht  tiefer  als  nötig  zn  senken, 
auch  kann  man,  wenn  das  Dock  aus  einzclirjn 
Konipartimenten  besteht,  nur  einige  derselben,  nicht 
das  ganze  Dock  in  Anspruch  nehmen;  dadurch 
spart  man  an  Arbeit  beim  Heben.  Soll  das  Dock 


verlängert  ucrücn,  su  isi  es  sclir  einfach,  noch  einen 
oder  zwei  Dockkasten  hinzuzufügen,  von  deren 
Merstcllun.^'  ila>  \tirliaii Jene  P^ck  nicht  berührt, 
der  Betrieb  aiso  nicht  ge.>i»*rt  wird. 

Ungünstig  dagegen  können  bei  nicht  ricliui^eni 
I'iinipcn  bezw.  sogenannten  „Steuern"  der  Docks 
Ikanspruchungen  sowohl  der  Docks  selbst,  als 
auch  vor  allem  des  in  demselben  befindlichen 
Schiffes  auftreten,  und  dann  ist  stets  die  Sicherheit 
eines  Schwinimdocks  auBerordcntlich  von  seiner 
Oucrstabilität  abhängig;  die  unheilvollen  folgen, 
die  ein  unstabiles  Dock  lierauibescliwörcn  kann, 
sind  unabsehbar.  Auch  nicht  rtehtiges  Punktionis- 
rcn  der  N'eiiiilc  von  Se!i\\  innndocks  hat  schon  zii 
manchen  Katastrophen  geführt;  erinnert  sei  an  4las 
Versinken  des  Oar-es-Salaam-Docks  und  des 
h'iumancr  Docks. 

Iis  muß  indessen  ausgesprochen  werden,  daß 
auch  bei  Schwimmdocks  Unffllle  verhäHnismfiBig 
selten  eintreten.  zauT  besonders,  wenn  eine  be- 
währte Kotistruktion  zur  Ausführung  gelangt. 

Es  dürfte  in  Bezug  auf  die  Frage,  ob  Trocken- 
dock, oh  Sc'twiTnindock.  niclit  uninteressant  sl-m', 
die  Konstruktion  und  Arbeilswei:)e  des  Schwinun- 
docks  kurz  Ins  Aug^  zu  fassen.  Hinsichtlich  der 
f^erechntini;  niu!  des  VergleiciLs  hestehcnder 
Scliwiiinndijckkuiisiruktioncn  sei  auf  die  verdienst- 
vollen Arbeiten  des  Diplom-lngenienrs  A.  Dictzins 
in  Nr.  lu  Jahrgang  Vi  dieser  Zeitschrift  hinge- 
wiesen. 

Leider  wird  von  den  Anhängern  der  Schwimm- 
docks nicht  stets  rein  sachlich  verfahren.  Vielfach 
sind  die  Verfechter  dieser  Art  Docks  direkte  lu- 

Tc'-scnieii.  Inhaber  von  mehr  oder  weniger 
brauchbaren  Uockpatenicn,  die  ntaürlich  alles  bis* 
her  Dagewesene  In  Schatten  stellen,  41)  und  mehr 

Prozent  Ar!>e>isers|);irn:s.se  bringen  sollen,  kurz  alle 
niüglichcn  und  uninüglichen  guten  £igenscliatten 
besitzen,  durch  welche  Billigkeit  beim  Bau,  Billige 

kcit  beim  Betriebe  garantiert  werden.  Auch  als 
Patentinhaber  sollte  man  mir  rein  sachlich  voi- 
gehn. 

l>ali  es  Sache  eines  jeden  Bestellers  ist.  sidi 
vor  l:rieilui!j;  eines  Auftrages  auf  em  Schwimm- 
dock zunächst  absolute  Klarheit  über  die  Richtig- 
keit und  Jen  Wert  enier  K'instriiktinn  7ai  schaffen, 
ist  klar,  leider  snid  alier  nieiit  alle  Leute,  welche 
Docks  bestellen,  selbst  Sachverständige  oder 
selbstlos  sachverständig  beraten,  und  so  kommt 
CS  vor,  daß  nicht  (llH-rall  die  beste  imd  sicherste 
Konstruktion  e  ae^  Schwinnndocks  gewählt  wird. 
Das  ist  aber  unter  allen  Umständen  erforderlich, 
wenn  anders  das  Schwhnmdock  mit  dem  Trocken- 
dock erfolgreich  konkurrieren  soll. 

Ciaiiz  kurz  seien  ui  Bezug  auf  die  beiden  oben 
genannten  Oesichtspunkte  der  Längsbeanspruchung 
lind  Stabilität  e;ni:.;e  Betrachtungen  angestellt. 

Hin  Schwinnndock  kann  man  entweder  aus 
einer  Reihe  einzelner  Dockkasten,  die  miteinander 
gek'M>nclt  werden,  herstellen,  dann  wird  im  allgc- 
inenien  bei  unglcichmäliigcm  Pumpen  in  den  ein- 
zelnen Pontons  leicht  eine  Längsbeanspruchung  des 
Schiffskörpers  eintreten,  oder  aber  mu  baut  «in 
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Oller  zwei  srof'c  IVijkka.slcn  oder  über  den  einzel- 
nen, losen  Bodenpontons  durchlaatende  S^iten- 
kasten.  welche  bestimmt  sind,  alle  Lfinir«- 
beanspriichiingen  infolge  iiii Jciclitnäßijrcr  Vertci- 
lm&  von  Scilwerkratt  und  Auftrieb  über  die  Län^ce 
des  Docks  aufzunehmen. 

In  Ivt/ti  rctn  Pallc  tiälicrt  sich  das  Schw-iiiiii- 
duck  dem  1  rockendock,  insofeni  es  keine  eigent- 
lichen Län^sbeanspruchungen  auf  das  Schiff  kom- 
men läßt,  sondern  alle  derartigen  Krüfte  selbst  auf- 
niinnit. 

Das  erstere  Docksystem  wird  im  allgemeinen 

leichter  und  bilÜKer.  das  letztere  schw.-rer  und  teu- 
rer; nichtsjcstowenijs'er  dürfte  dieses  vorzuziehen 
sein,  weil  sehr  wohl  Kalle  eintreten  koiincn.  in 
dciien  man.  Ixmsivc1<.\\  hei  schwer  havariertem 
Schiff,  dein  letztem  irxenJwelclie  starken  Läufrs- 
beanspriichiingen  nicht  zumuten  darf.  Man  hat 
deshalb  auch,  wenn  tnan  die  BeanspnichimKen  und 
daraufhin  die  Pestijtkeit.  die  Materialanorduuns  und 
Abmessun.if  eines  Scliwinnudocks  bestinntien  will, 
nicht,  w^ie  4ies  in  nianchcn  Veröffentlichungen  n;tm- 
haftcr  Dockhauer,  beispielsweise  Qarke-England 
wschchen.  die  Dcplacenientsskala  des  zu  docken- 
den Schiffes  in  {Rechnung  zu  setzen,  sondern  die 
Oewichtskurve  -desselben,  weil  sonst  alle  auch  im 
■|  -  eil  Wasser  vorhandetu  ii  Spnniiiiii-cii  im 
Schirie  bleiben  und  durch  derartii{c.  nie  ;:anz  zu 
vermeidende  Deformationen  des  elastischen  Dock- 
körpers noch  K'cfiiefir;  wt-rLlcü  köiiMen. 

Auf  <iiese  LaiiKsfcstiKkeit  eines  ächwhnindocks 
Ist  daher  besonderer  Wert  2ja  legen  und  fast  alle 
Patente,  welche  darauf  hin  iiislaufcn.  die  Material- 
starken  des  Docks  in  den  Seitenkasten  oder  in  den 
ßodenbiechen  zu  verriiik'ern  und  also  ein  billigeres 
Anis'ebot  zutage  z;i  tTu  Jlt:!,  siikf  7ii  verw  erfen.  Die 
Schäden  am  zu  dockemlca  Schill,  ^.'^clchc  durch 
yniche  zu  leicht  und  elastisch  v'ebautcn  Pockkörper 
ui;*;tc!K  ti  können,  stehen  in  keinem  Verhältnis  zu 
Jlii  ersparten  'rönnen  Dockucwiclit,  i^anz  besonders 
dann  nicht,  wenn  man  die  Krsparnis  durch  iniierii 
Oestendnick  infolge  von  Lnftkompression  im  Dock- 
bodeii  -  luftdichte  Nietunv;  .  also  Sicherheltsge- 
fiihrdun.;.  /ii  erreichen  bemüht  ist.  und  wenn  man 
die  nicht  immer  geringen  Patentlizenzen,  die  iiir  die 
Konstruktion  tn  zahlen  sind.  In  Rechnung  setzt. 

Andere  r^Mzelhcitcn  einer  Konstruktion.  Selhst- 
docken  der  Bodenkästen  zum  Zwecke  des  Kost- 
kratzens und  Streichens,  sind  mehr  untergeordneter 
Nitiir.  aber  liiiis'elitlle'i  ilircs  tiinflusscs  auf  Kon- 
struktion und  lietricb  wohl  zu  beachten. 

Als  zweiter  wesentlicher  Faktor  för  die  Be- 
triebssicherheit eines  Schwimmdocks  kotiimt  sci-ic 
Stabilität  in  Betracht  und  hier  sind  wissctischalt- 
l:i;he  und  kritische  UntersuchuiiKen  sehr  am  Platze. 

nie  Stabilität  eines  r)ne'Ke>  kann  man  stets 
xroli  Kenn;;  machen,  indem  man  das  Dock  cntsprc- 
cliend  breit  wühlt  und  seinen  Bodenkasten  durch 
wasserJi  litc  Längs-  und  Querschotten  entspre- 
chend unterteilt. 

Allein  an  dieser  Stelle  ist  es  berechtiiCl  und  di- 
rekt geboten,  die  verlan;;te  nötige  Sicherheit,  be- 
sonders in  der  kritischen  Periode  des  Dockens,  also 


dann,  wenn  der  Kiel  des  Schiffes  trocken  fällt  biS 
zur  vollständigen  Mebiinjc  des  inneren  Dockbodens, 
mit  kleinsten  zulüssiKcn  Dockabmessungen  zu  er- 
reichen und  dadurch  die  Anscliaffungskosten  des 

Docks  herabzusetzen. 

Kann  man  ein  Duck  ;nit  ^erin^icrcr  Breite,  we- 
niger Längsschotten  unter  vollkommener  Wahrung 
der  oben  erörterten  nötigen  Längsfestigkeit  auch 


Asmussen 

\  / 

A 

Dieckhoff 

X 
/  \ 

Flamm- Remberg 

Jt 

y 

in  der  kritischen  Periode  durchaus  stabil  bauen,  so 
ist  dieser  Konstruktion  der  Vorzug  zu  geben  gegen- 
über der  die  gleiche  Stabilität  nur  bei  großen  Ab- 

messiiii'^oü  hictcnjen, 

llinsiclulicli  der  Stabilität  aber  .soll  man  weite 
Porderun.iien  stellen,  denn  man  muß  unter  allen 
Umständen  absointe  Sicherheit  haben,  auch  für  den 
Fall,  dali  man  ein  vcrößeres  Scliiti  mit  hoch  lieijen- 
dem  System-Schwerpunkt  bei  starkem  -Seltenwind 
usw.  zu  docken  hat. 

Es  dürfte  vielleicht  einiges  Interesse  bieten,  in 
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den  nachstehenden  4  Diagrammen  die  Stabilitüts- 
verhiiltnis.se  von  4  heute  oft  besprochenen  Dock-'*'. 
Systemen  graphisch  aufKetragen  zti  sehen,  fit. 

das  gewöhnliche  U-f^iick  mit  3  Länssschotten,  j 

das  Asinussen^Dock  a)  luit  2  Längs&chotten, 

b)  mit  4  L8nKsschottcn.  | 

das  nicvklidfi  -  Dock  mit  2  LänKsschottcn  und 
2  Mürizontalschotten  unter  den  Seitenkästen, 

das  riamm-Romberfr-Dock  mit  4  Linssschotten.  { 
Die  charakteristischen  Kinciischaftcn  der  drei, 
letzten  Systeme  sind  die  folgenden:  I 

Das  Asmussen  -  Dock  hat  ca.  805?>  des  Dock-I 
eiircn/^^c Wichts  durch  einen  Luftraum  im  Tiodcn- 
pontün  ausgeglichen.   Dadurch  steigt  das  Wasser 
in  die  Seitenkasten  und  redusiert  die  Förderhöhen, 
schafft  also  Arbeitsersparnis. 

Das  Dieckhoff-Dock  hat  den  gleichen  Luftraum 
im  Bodenponton  und  dadurch  eine  Arbeitsersparnis 
wie  A.smussen;  allein  es  hat  den  Rodcnpfnton  .dicht 
unter  den  Scitcnkastcn  durchgeführt  und  in  den 
Seitenkästen  aatomatischen  Seitenauslanf,  der  aber 
keine  Arbeitsersparnis  brinjct.  sondern  dem  Dock 
von  den  bestehenden  Systemen  nur  die  ungünstig- 
sten Stabiiität.seigenschaftcn  sichert,  weil  stets  bis 
zum  letzten  Punkt  des  Hebens  sowofi!  im  1?  iJcn- 
ponton  wie  in  den  Suiiciikasten  zwei  siabiiitats- 
mifiderndc.  frei  bewexliche  WasserspieRcl  über- 
einander stehen  und  der  Seitenauslanf  und  die  durch 
denselben  immerhin  herheiseführtc  StabiÜtiitsue- 
fährdunK  bis  zum  Schlüsse  des  Hebens,  also  gerade 
auch  während  der  kritisclien  Periode,  bestehen 
bleibt. 

Auf  den  stabilitätsmindernden  fiinfluß  dieses 
Seitcnauslaufs  ist  in  dem  Aufsatz  von  Diplom- 
Tn^enienr  Dfetzius  in  Nr.  20  u.  21  Jahrgang  Vfl  die- 
ser Zeitschrift  hingewiesen. 

Das  Hamm-Romberg-Dock  hat  einen  Luftrain  i 
im  Bodenponton  zum  Aiisslcich  des  Dockeigenge- 
wichtis  iml  Jcinnach  wie  bei  Asmussen  Arbeits- 
ersparnis beim  Heben,  es  hat  ferner  bis  zum  äuUem 
Dockboden  dnrchlRiifcnde  dkht?  Innenwände  der 
Seitenkasten  im."  nific^rdem  Seitenauslanf.  f"»i  i 
Nachteil  dieses  Seitenauslaufs  ist  also  ähnlich  vor- 
handen wie  beim  Dieckhoff-Dock,  jedoch  mit  der 
Reschrankunjr,  daß  er  beim  Docken  der  maximalen 
ii:id  mittleren  Last,  nur  in  der  wenig  geiälir- 
licheii  anfäiij^lichen  Dockperiode,  In  welcher  das 
ScliifF  selbst  iK)ch  ein  ziemliches  .Mall  vm  Sta- 
bilität besitzt,  liegt,  niemals  aber  in  der  l\ritischen 
Periode  sich  finden  kann,  sondern  daß  dami  das 
Sy.stem  eine  den  imlL-rii  S\  sft-nieri  viegenüber  nicht 
unbedeutend  höhere  Suib.liuit  liitict.  Das  ist  da- 
durch erreicht,  dal.i  man  zunächst  nur  aus  den  Fio- 
denrSirmen  R  pumpt  und  den  Selbstauslaui  öffnet; 
sind  diese  Räume  leer.  Wa.sserlinie  3  a,  so  schlieft 
man  den  Seitcnanslaui.  stellt  die  Saugeventile  um 
und  pumpt  gerade  während  der  kritischen  Periode 
ntir  ans  den  Seltenkästen.  Man  hat  dann  den  ganzen 
Bodenkasten  leer,  in  ihm  also  keinen  stabilitäts- 
mindernden freien  Wasserspiegel,  wie  bei  den  oi«- 
dern  Systemen,  soi>dern  nur  noch  «wei  sch*inle 
Wasserspiegel  in  Jen  Sc-itciikä^tcii ;  Jadiirch  er- 
strebt das  genannte  System  neben  entsprechender 


Arbeitsersparnis  große  Stabilität  gerade  in  der  kri- 

I  tischen  Periode. 

Für  die  Wasserlinie  4  a  stellen  sich  beispiels- 
weise für  die  genannten  Systeme  die  Stabilitäten 

uvie  folgt: 

1)  GcwöhnlicliesU-Dock:  MC  =  1,3!  ni 

2)  System  Asmussen  a)  MO  =  0,60  m 

b)  MO  =  1,69  m 

3)  System  Dieckhoff  MO  =  0,47  m 

4)  System  Flannn-Rotnbcrg  Mü  ^  1,95  m 

Das  System  Flamm-Romberg  ist  also  für  die 
angezogene  kritische  Wasserlinie  unter  den  ge- 
nannten Verhältnissen 

uju  48,8  %  stabiler  als  das  gewöhnliche  U-Dock, 
um  225  %  stabiler  als  Asmnssen  Nr,  a]^ 

um  15,4      stabiler  als  Asmussen  Nr.  b), 
utn  315  %  stabiler  als  Dieckhoff. 

Was  die  ArbeitsersparnLs  ai^angt,  so  geben  die 

Diagramme  auch  hierüber  Aufschluß.  Mit  den 
Reklamen  für  diese  Arbcitscrspariiis  ist  viel  „ope- 
riert" worden.  Man  hat  versucht,  durch  Angahe 
hoher  Pro/cmt'^'itzo  so'cher  Krsprjrnis,  ?7  40 
beim  beludcnen  Dock,  Stimmung  für  .solch? 
Systeim  zu  machen,  ohne  Rücksicht  darauf,  daü 
solche  Arbcitscrspariiis  durch  Nachteile  nach  de-- 
Richtmi..;  der  Stabilität,  wie  beim  Dicckhorf-Dock, 
erkauft  wurde. 

Es  empfiehlt  sich,  diese  Arbeitsersparnis  ein- 
mal näher  zu  betrachten. 

Bei  einem  kleinern  Dock  einer  norddcut.schen 
Werft,  welches  mit  „vierzig  Prr)zcnt"  Ersparnis  :ir- 
beitet.  brancht  man  zum  Heben  der  Maximallast 
von  MH)  t  SO  Min.  -  1.3  StJ.  Pumpzeit;  währcnii 
dieser  Zeit  arbeitet  eine  Pumpanlage  von  äO  PS. 
Nimmt  man  bei  gleicher  Pumpzeit  und  Fortfall 
jener  Ersprimis  die  Maschincnanlage  7.u 

1 12  PS.  an  und  rechnet,  daß  diese  Maschinen  hoch 
taxiert  sogar  Ifi  kg  Kohle  pro  Pferdekraft  und 
Stunde  verbrauchen,  so  ergibt  das  bei  einer  ein- 
zigen Dockung  200  kg  Kohleiiverbrauch.  Rcchtjet 
m^in  die  Tonne  bester  Kohle  zu  lf>  M.  so  kostet  eine 
flelimiA  Hl  Kolilen  .^.20  M.  erspart  man  dav.ni 
40  'A ,  so  macht  das  1*^8  M  pro  Hebung.  Rechnet 
tnan  Im  Jahre  lOO— 150  Docknngen,  so  stellt  sk;N 
die  Ersparnis  auf  \2S  bis  1Q2  M,  rKicr  auf  ev.  3('0 
bis  3(K1  M..  wenn  man  das  icJcsnialigc  Heben  dc.-v 
leeren  Docks  hinzufiigt.  Rechnet  man  die  Patent- 
lizenz nebst  Zeichnung  in  vnr':e.;eiiJe:ii  P  t''e  7U 
.«nnO -f  WM«)  M  14  0(K>  M  UliJ  set/l  üur  eine  h 
\  erziiwung  sowie  5  '<  Abschreibung  pro  Jahr  in 
Rechnung,  so  hat  die  Werft  durch  Anwendung  des 
genannten  Patentes  ein  lahresdebet  von  1400  M. 
:i!so  ein  .lahresverlust  von  rund  1100  und  dafüi 
hat  sie  nicht  unbedeutende  Reduktionen  an  Stabih- 
t  it  gegenüber  anderen  Systemen  noch  völlig  um- 
'-')nst  mit  in  den  Kauf  bekommen. 

Dieses  einfache  Beispiel  soll  nur  zeigen,  daU  man 
leicht  geneigt  sein  kann,  die  Arbeltsersparnisse  zw 
überschätzen,  besonders  wenn  sie  in  Ges!  ilt  \"  i 
hohen  Prozentsätze)»  vorgeführt  werden.  In  Wirk- 
lichkeit spfelen  die  Kosten  an  Kohlen  beim  Heben 
eines  P l  eks  lan.;e  nicht  die  Rolle,  die  man  ihnen 
Ott  genug  zuschreibt  und  sind  deshalb  auch  nicht 


üiyuizeü  by  Google 


Tafel  2 


Nr.  10 


SCmiTBAU 


in  dem  übertriebenen  Maße  bei  Trockendocks  /» 
bewerten,  wie  dies  i»  der  Tagespres&e  in  letzter 
Zeit  beim  Verj^leich  der  beiden  Dockarten  verscbie* 
dentlich  Keschehcn. 

In  den  Artikel»  dieser  Ta>;t;>presse  ist  auch  aui 
diese  Zeitschrift  BezuK  genommen,  und  man  hat 
vtTsncht.  d^o  allcii;;^^'  Zweckmäßigkeit  der  Vcr- 
u  L-;iJuii>;  Villi  Si-hwiiiuiiduckj,  Jurcli  nezu;(nahnic 
auf  söKenannte  „Autoritäten  im  Dockbau"  zu  be- 
icrfinden.  Has  ist  nicht  richtig.  Besonders  auf 
technischen  (icbictcn  sollte  man  mit  der  Bezeich- 
nung; ..Autorität"  recht  vorsichtig  umscIiLii.  derade 
in  der  Technik  läQt  sich  fast  stets  die  HichtiJEkeit 
und  Zweckmäßigkeit  einer  Konstntktion  rechnsrlscli 
zahlcnmässifj  beweisen:  da  braucht  man  itn  altsc- 
nieinen  keine  „Autoritäten",  ganz  abgesehen  da- 
von. daO  eine  etwa  angezo];ene  „erste  Autorität" 
vielleicht  nicht  Oberall  Anerkennung  finden  dürfte. 


Wenn  dah.^r  die  Kaiserliclic  Marine  bei  der 
scliwcbcnden  EntscIiLiJiuig  iibcr  die  h'rage,  ob 
Schwimmdock,  ob  I  ruckendock.  möKlichst  unter 
Hcranzichnu?  von  K'oiikurrenzprnjckteTi  na;nliafter 
Firiiicii  sicli  iür  eines  dieser  Sysicnsc  eutsehetdct, 
und  wenn  diese  Kntscheidun«  dem  Schwininulock 
STÜnstiK  sein  soüte,  so  wird  sie  riehen  dei!  Kosten 
die  (ksichtsputiktt  der  Sicherheit  in  die  erste  Reilic 
stellen  und  sehr  möglicherweise  unter  Vermeidung 
aller  Patente  zu  Konstruktionen  irreifen,  die  im  In- 
landc  und  im  Auslände  in  ansjestrcnKtem  Dauer- 
betriebe sich  bewährt  haben  und  nicht  viel  Neues, 
dafür  aber  Erprobtes  bieten.  Auf  ürund  sorsfäl- 
tlgster  PröfunK  des  sesamfen  Materials  ist  dann  zu 
erwarten,  daß  rein  tatsächliche  Ansfab^n  und  rein 
sachliche  ErwägunK^n  zu  einem  l^esultate  führen, 
durch  das  dem  Lande  die  zweckmüßii^stc  und  des- 
halb billigste  Anlage  geschaffen  wird. 


Der  Argo-Dampfer  ,^hwan'' 

Erbaut  1907  von  der  Aktiengesellschaft  „Neptun''  zu  Rostock 
Von  FranzJudaschke 


Der  neue  Dampfer  der  Bremer  Reederei  Argo 
wurde  im  Dez.  ]90()  bei  der  Neptunwerft  zu  Rostock 
in  Anftra«  «e^eben.  Speziell  ftlr  die  Bremen-  - 
I-ondon  -  f^ahrt  bestimmt,  ist  das  Schiff  als  Spar- 
dcckcr  nach  den  Vorschriften  des  (icrmanischcii 

Lloyds  gebaut  und  mit  dem  Klassenzeichen  i^f  lOO^(E) 

versehen. 

Am  II.  September  vor.  Jahres  fand  Stapel- 
iauf  des  Schiffes  statt,  bei  welcher  Gelegenheit  es 
den  Namen  „Schwan"  erhielt. 

Unter  Berflcksichtigung  der  Londoner  Liege- 
plätze sind  die  \bmessungen  wie  folgt  festvccIeRc 
LänRc  iHier  alles  76.2  m 

I.änKC  zu.  d.  Pp.  73.15  m 

Breite  über  Spanten  10.286  m 

Seitenhöhe  bis  Hauptdeck  4.267  m 

Seitenhöhe  bis  Spardeck  6.4(1  m 

Höhe  der  Brücke  2.29  m 

Höhe  der  Poop  2,21  m 

Höhe  der  Back  2,t3  m 

Das  Bootsdeck  2.29  m  über  Brücke. 

Die  VöiiigkeitsKradc  des  Schiffes  bei  dem 
Konstrnktionstiefgangc  von  4,5  m  sind  folgende: 
«  —  0.78.  ,^---"0.<)7  und  /J  — 0.714. 

Der  Schiffskörper  besteht  ans  bestem  Siemens- 
•Martin-Hußeisen  und  ist  ir.»ch  dem  Hochspanteri- 
system  erbaut.  Die  Stärken  der  einzelnen  Ver- 
bandteile sind  aus  der  Hanptspantzcichnung  zu  er- 
sehen. Der  Hinter-steven  ist  ans  Stahljniß  und  zwei- 
teilig. Das  Ruder  besteht  ans  Keschmicdctem  Stahl 
mit  horizontaier  Kupplung  und  aufgeschrumptten 
Armen.  Der  Vorsteven,  ebenfalls  gescTimiedctcr 
Stall],  ist  ati  seiacm  unteren  Ende  dure'i  Winkel- 
und  Plattcnkonstruktion  mit  dem  Flachkicl  ver- 
bunden. 


Der  Doppelboden,  welcher  sich  nahezu  Vbsr 
die  ganze  Schiffslän^c  erstreckt,  ist  in  8  wasser- 
dichte Tanks  geteilt  und  faßt  .ISO  t  Wasscrballast. 

Die  Maschinen-  und  Kcsselanlane  ist  für  1000 
i.  PS.  berechnet  und  verleiht  dem  Seliiffe  eine  Gc- 
schwindiickeit  von  dauernd  ll'l'  Sin.  in  der  SUiiidc. 
Der  Kessel-  iniJ  Maschinenraum  wird  durch  einen 
Onerbunker  getrennt,  welcher  mit  den  beiden  Sel- 
tenbnnkcrn  ins^^esamt  60  t  Kolilcn  faßt,  lieber  dem 
Hauptdeck  ist  ein  I5unker  von  97  t  Fassungsver- 
mögen vorgesehen. 

Die  Bekohlung  der  Bunker  erfolgt  mittels 
Kohlenwinde  (von  6"  Zyl.  und  7"  Hub),  welche 
auf  dem  Bootsdeck  pkiciert  ist  Durch  zwei  große 
Seitenpforten  In  der  Brtlcke  werden  die  Kohlen 
nach  den  auf  dem  l.ätiL;sschnitt  ersielitlielien  Koli- 
lenlöchcrn  im  Spardeck  befördert  und  in  die  dar- 
unter getegenen  BttnkerrSume  geschattet. 

Fünf  bis  zum  Spardeck  hochjjeführte  wasser- 
dichte Querschotte  grenzen  Vor-,  hinterpiek,  Kes« 
sei-  und  iVlaschinenraum  und  drei  Laderflome  dn. 
Die  Wäi;crunK  im  Raum  besteht  ans  ZVi*  engl. 
Föhrenholzplanken. 

Das  Schiff  ist  mit  zwei  Pfahlmasien  verseilen. 
Der  Fockmast  ist  mit  drei  I.adcbäumen  aiisKcrfistel, 
deren  zwei  für  die  Vorhike  und  der  dritte  l^aum 
von  ]5  t  Trapfähi.?kcit  für  die  flroßluke  bestimmt 
sind.  .le  eine  Dampfwindc  von  7"  X  10"  ist  an  den 
beiden  Vordecksluken  aufgestellt.  Für  die  Qroß- 
wnd  fllr  die  Hinterhike  sind  außerdem  2imi  Löschen 
und  I-aden  je  zwei  Drchkräne  vo:i  l.'nn  kg  Trag- 
fähigkeit vorgesehen.  Der  Urolimast  führt  keine 
BSume. 

Die  Ankcriichtmaschinc  befindet  sicli  auf  d:r 
Back.  Der  Dampfsteuerapparat  ist  im  Brücken- 
baus hinten,  vnmittelbar  vor  dem  Großma.st  unter- 
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zebraclit.  Auf  dem  Poopdeck  ist  ein  Spill  für  Daiiipf 
und  Handbetrieb  vorjccschcii.  Zum  Fcstmaclicii  und 
Belegen  von  Trossen  sind  III  uroUe  l)oppclkreii;c- 
pollcr  auf  dem  Vor-  und  Achterdeck  und  H  kleine 
Doppelpollcr  auf  dem  brücken-  bezw.  riomena- 
dendcck  vorhanden.  Die  vier  Rettunjisbooto  nach 
Francis  Patent  von  26'  (cnj^l.)  Län>je  stellen  auf 
dem  liontsdcck.  Zwei  dieser  Rootc  liänjien  in 
Wehns  nuadrant-Havits. 

nie  Räume  in  der  Poop.  Brücke  und  Back  die- 
nen ausschiielJlicli  zur  Untcrbriu>(un.i;  und  Bequem- 
lichkeit der  I'assa«icre  und  Besatzung.  Da^e^len 
kann  im  Zwischendeck,  welches  für  Passak'ierc 
III.  Klasse  vorjcesclio:!  isi.  auch  I.adun.if  k'ciahrcn 
werden.  Pas  Matrosen-  »md  Heizer-Lo«is  bciindcl 
sich  in  der  Kerämui^ccn  Back.  Ferner  sind  hier  die 
vorKCSchriebencn  W .  C.'s  imd  ein  Waschraum  für 


matratzcn.  einem  Schlafsofa.  Klappwaschtisch, 
2  Kleiderschränken.  Kleiderhaken.  Spiegel  usw.  Die 
Kannncrtiiren  führen  direkt  in  den  geschmackvoll 
eingerichteten  und  synmictrisch  gebauten  Speise- 
salon. Die  Wände  sind  ringsum  mit  Mahagoni  ge- 
täfelt und  mit  eingelegten,  in  Blau  gehaltenen  Fel- 
dern versehen.  Hie  Hecke  ist  weiß  gehalten,  der  Fuß- 
boden ist  mit  Linoleum  belegt.  Sofa  und  Hrehstühlc 
sind  Roßhaar  gepolstert  inid  mit  Plüsch  überzogen. 
Aus  dem  Salon  führt  eine  breite,  geschwungene 
Treppe  auf  das  geräumige.  25  m  lange  Promenaden- 
deck. Fin  großes  Oberlicht  erhellt  das  Treppcn- 
liaus.  Letzteres  ist  nach  vorn  zu  einem  Deckshaus 
aus  Fisen  erweitert,  in  welches  2  geräumige  Luxus- 
kabiiien  und  das  Rauclizinmier  eingebaut  sind.  Das 
Rauchzimmer  ist  an  den  Wänden  tnit  dunkel  ge- 
heizter Fichc  getäfelt,  das  Büfett  ebenfalls,  während 


Abb.  I.    S.f^S.  „Schwan"  während  der  Maschinenprobe 


Passagiere  III.  Klasse  und  Mannschaft  unterge- 
bracht. Ein  großer  Niedergang  führt  von  hier  nach 
den  beiden  vorderen.  .%  Personen  fassenden  Zwi- 
schcndecksräumen. 

Im  hinteren  Teil  der  Brücke  sind  die  Kammern 
für  die  Offiziere.  Ma.schinisten.  Köche  imd  Stewards 
eingebaut.  In  einem  Tcakholzhause  auf  dem  vor- 
deren Bo<jtsdtck  befindet  sich  das  Kapitäns-  und 
Kartenzimmer.  Zum  Finnehnicn  der  Mahlzeiten 
für  die  Schiffs  iffizierc  smd  auf  St.  B.  scite  zwei 
.Vleßräumc  vorhanden.  Die  Küche  ist  mit  einer 
Kochcinriclitung  für  KH»  Personen  versehen.  Fin 
Frischwassertank  von  10  t  Raumgehalt  ist  unmittel- 
bar unter  der  Küche  im  Zwischendeck  placiert. 

Im  vorderen,  für  sich  abgeschlossenen  Teil  der 
Brücke  sind  an  den  Bordseiten  9  Kammern  für  KS 
Kajütspassagierc  I.  Klasse  eingebaut.  Die  Finrich- 
lung  einer  jeden  Kammer  besteht  aus  2  Hoskins  Pa- 
tent Folding  Bcrth  mit  galvanisierten  Stahldraht- 


dic  Decke  mit  naturfarbener  Fiche  bekleidet  ist.  Die 
Polstermöbel  sind  mit  Leder  bezogen. 

Infolge  der  weit  ausfallenden  Heckspanten  ist 
die  Poop  sehr  geräumig  utKl  bietet  Unterkunft  für 
24  Passagiere  II.  Klasse.  An  den  Bordseiten  sind 
(.  KabiULii  mit  je  A  Kojen,  zugehörigen  Schränken 
und  W  aschtischen  geschaffen.  Der  Speisesalon  ist 
mittschiffs  angeordnet  mit  Sitzgelegenheit  für 
24  Personen.  Fin  großes  Teakholzoberlicht  .sorgt 
für  Tageslicht  und  Ventilation.  Decken  und  W  ände 
der  ganzen  II.  Kajüte  sind  hell  gestrichen.  Im  Heck 
sind  außerdem  zwei  voneinander  getrennte  Ho.spi- 
talräume  eingebaut,  welche  mit  je  2  Schwingekojen 
vcr.sehen  sind. 

Toiletten,  Waschräume  und  Bäder  für  Passa- 
giere und  Besatzung  sind  in  genügender  Anzahl 
(s.  Plan)  vorhanden.  Die  I.  sowie  auch  die  II.  Ka- 
jüte haben  eine  eigene  Anrichte.  Vor  dem  BrücKjn- 
haus  ist  das  Kontor  und  ein  Raum  für  Kontantcii 
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vorgesehen.  Alle  F.inriclitungen  entsprechen  ;1en 
gesetzlichen  Vorschriften  für  Auswandercrschifi:. 
Al!e  bewohnten  oder  zur  BeQuemlichkcit  der  Passd« 
giere  bezw.  Besatzung  dienenden  RSvme  sind  mit 
Ueniptlicizuns  versehen. 

Für  Ventilation  uml  Uctit  ist  iiberaii  ausrei- 
chend geborgt.  Der  Speisesalon  und  das  eiserne 


Die  Deckwascli-  nnd  Fcuerlftechleitunir  ist  mit 

8  Anschlüssen  verschen  nnd  auf  I^ackbi'rJseite 
über  die  ganze  Länge  des  Schiffes  gelegt.  Der 
Rohrdurchmesser  betrfi)^  im  Lichten  3". 

Auf  der  KommanJ  »hriiclte  der  VerlänjcenniK 
des  Bootsdecits,  stehen  der  Axiometerbock  mit 
Drehsinnanseiger,  ein  Kompaß  und  ein  Maschinen- 
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Deckshaus  sind  mit  Bullaugen  von  14 "  das  tf>t 

Kartenhaus  und  sämtliche  lv*aunie  in  der  Brücke  niit 
solchen  von  12"  Qlas  '/*  verseheti.  Die  Ivainuc  in 
tlcr  Poop  sind  mit  9"  Hullaujtcn.  diejenigen  unter 
der  Back  und  im  Zw  i-.Jicndeck  m  •  s"  linlUtif/en 
aiis««eriistct.  .Außciüc-n  können  siiHiiliciic  i^cliiris- 
räume  durch  elektrisches  Licht  erleuchtet  werden. 

Lichtmaschine,  w  eiche  im  Maschinenraum  Auf- 
stellung gefunden  hat.  ist  eine  Componndmaschirie 
von  lf,i)-.'Mi  Zylinder-  und  IdM  liub.  Die  Dy- 
uatno  macht  350  Touren  und  hält  llü  Volt  Spannung. 


telegraph.  Auf  der  Lotsenbrücke  befinden  sich  ein 

zweiter  Kompaß  und  ein  Maschincntcicgraph.  End- 
lich hat  aiii  dem  Poupidcck  ein  dritter  KonipaU  Auf- 
stellung gefunden. 

M.i-N^liiiK:naiiIa;iC. 
Der  vierfliigcligc  Schraubenpropeller  von 
4<K)(l  mm  </>  wird  durch  eine  Dampfmaschine  von 
dreifacher  Expansion  mit  Oberflächenkondensation 
angetrieben.  Die  Durchmesser  vom  Hoch-,  Mittel- 
und  Miederdruckzylinder  sind  SUO,  ä20  und  im. 
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Der  Hub  beträft  900  nun.    Die  DainpfverteilunK  welk  iiat  einen      von  268  mm.    Der  Propeller- 

wird  dnrch  Stcphensonsche  Kulissensteuerunjs'  rc-  schuh  wird  durch  die  mit  5  DnickrinKcn  versehene 

gulieit.  Die  Unistcncrunff  erfolgt  durch  eine  Kin-  Druckla^^erwell«  aui  das  Lager  und  den  Schiiis- 

zylinder-Rundlaufmaschinc  von  125  mm  Zyiinder-4>  körper  übertragen. 

und  100  mm  Hub.  Die  Zirkulations-.  Speise-,  Lens-  Die  gufieiserne  Nabe  mit  den  4  anfgesetzten 
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und  Luft-Pumpen  von  je  4-li\  und  "^iMiiin  KnlliLMi-'/' 
bei  einem  Hub  von  470  nuii,  werden  vuin  Balan- 
cier anj^etrieben.  Die  Kflhirohre  des  Kondensators 
-  5in  an  Jcr  7;ilil  —  sind  innen  und  außen  ver- 
zinnt. Der  üuUcrc  Durcluneüser  betragt  19  mm. 
Die  Kuliifläclie  betrigt  130  qm. 

Pii  Hauptniaschinc  ist  mit  der  WcIleuleitunK 
durch  Mansciienkuppluiig  verbunden.   Die  Kurbel- 


Rußciscrnen  Fliiwhi  von  46(K»  nun  NeiRung  ist  mit- 
tels Konus,  durchgehenden  Keils  und  am  £nde  durch 
eine  linksgänfflRe  Schraubenmutter  mit  der 
Schwanz  welle  von  3(i  mm  verbunden. 

Die  Danipispciscpunipe  und  die  Ballastpunipe 
sind  Duplexpumpen.  Erstere  hat  190  .  125  Zyl.-* 
lind  150  nun  Hub.  Letztere,  von  250  .  180  Zyl.-^ 
und  i5ü  nun  Hub,  ist  imstande  äO  t  Wasser  in  der 
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Tafel  2 

Utfigc  PP.  240' 0"    73.15  m 

Breite  jbor  Sp«nt*n  33'9"  10|286,. 

Sflitsnhöha  bis  Sp«rdock  SI'O"     6,40  . 

Konstniktiona -Tiefgang  4,50  „ 
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Siuiidc  zu  fördern  und  bedient  außerdem  den  Asch- 
ejektor. 

Die  Rohrleitung  ^l.^^cllt  fast  diirchwliends  ans 
Kupier.  Im  Maschinenraiini  sind  die  Rohre  mit  Kic- 
selKuhrmasse  bekleidet  und  mit  Bandagen  und 
DrahtKazc  iiniwickeh. 

Die  beiden  Zylinderkessel  mit  einem  Duicii- 
mcsscr  von  nim  und  einer  LiiiiKe  von  3580  mm 
s'tiJ  für  Hüwdeii^^ebläsL-  Litv^urichtct.  Die  wasser- 
l»criiiirte  Heizfläche  bciraKt  J7()  qm,  der  Kessel- 
tiberdruck  14  attn.  Ilic  vier  Kiannnrohre  nachMc- 
rison  haben  eine  Wandstärke  von  \U  nun. 

Die  Ibmpf\vindenlcitnii>c  kann  an  jedem  Kessel 
cit)ppeit  abgesperrt  werden.  Der  Schornstein,  von 
i6U0  mm  lichtem  ist  bis  zu  einer  Höhe  von  17  ni 
aufgefUirt.  Das  Bkch  {st  5  mm  stark.  Die  Rauch. 


fange  sind  doppelwandig  hergestellt  und  bestehen 
innen  aus  5  mm,  auDen  ans  3  mm  Blechen.  Die  Kes- 

sciventilatorcn  sind  mit  Asdthirv-\'nrrichtiii)Kcn  fiir 
Handbetrieb  versehen.  Auf  der  Hackbordscitc  Ist 
auBcrdem  ein  Sccscher  Asehejektor  einjiebaiit. 

Anf  der  Probefahrt  am  14.  November  1907  er- 
zielte das  Schiff  während  der  2stiindiKen  forcierten 
Fahrt  mit  einem  Wasserbatlast  von  ö5U  t  bczw. 
einer  WasscrverdrflngiinK  von  1725  t  und  einer 
Stciici  lastiKkeit  von  6'e  eine  (ieschwindiKkeit 
von  12,44  kn.  f^ei  dieser  Geschwindiskeit  machte 
die  iVtascbine  92  Umdrehungen  und  entwickelte  1250 
i.  PS. 

Hei  14'  Tiefk'anK  verdrängt  das  Schiff  2290  cbni. 
Die  Ladefähigkeit  hierbei  beträgt  rund  1000  t.  Das 
Stapellaufsgewicht  belief  sich  auf  750  t. 


Der  Schiffbau  im  Jahre  1907 

Von  F.  Meyer  und  H.  D  ö  r  w  a  l  d  t 


Unsere  im  vorigen  Jahre  an  dieser  Stelle  ausj^c- 
sprochene  Vernuitunjt,  dalJ  das  .lahr  19<i7  dem 
Schiffbau  nicht  so  starke  ßeschäfti>iun;i  bringen 
würde,  wie  das  .lahr  19<»6.  hat  sich  leider  bestätigt. 
Die  Oe.samtzahl  der  gebantcn  Schiffe  ist  zwar  ge- 
stiegen, aber  ihr  Raumgehalt  hat  abgenommen.  Da- 
bei geben  die  statistischen  Aufstellungen  durchaus 
kein  richtijres  Bild  der  am  Schlüsse  des  verflossenen 
Jahres  hcrr^cliLii Jen  /iisl;inJe,  da  aus  ihnen  schein- 
bar im  allgemeinen  ein  guter  Beschäftigungsgrad 
der  Werften  zu  ersehen  ist.  Es  Ist  aber  zu  berflck- 
siclitigen,  d  if  es  sich  in  der  Hauptsache  um  die 
tirledtguug  früher  ubernüiiimeiier  Bauaufträge  han- 
delte. Die  notorische  Ueberprodiiktion  an  Schiffen 
hat  7.urzeit  eine  schwere  Kris  s  'u  i\  n  .rcrufen.  Die 
schon  gegen  Ende  1906  bemerkte  .\bnahme  der 
Schiffsbestellungen  hat  sich  in  1907  fortgesetzt,  und 
znrTTPit  sind  iMrie  Pt'ihc  von  Werften  gänzlich  ohne 
Atittra.;L.  liinzti  kommen  noch  (ieldschwierigkci- 
teii  iii  igc  der  allgemeinen  schlechicn  Finanzlage 
sowie  Arbeiter-Differenzen,  d.i  J  e  letzteren  nic'il 
gesotuien  sind,  die  in  den  guati  Zeiten  erruiigeucii 
hohen  l.rdnie  jetzt  wieder  herabsetzen  zu  lassen. 

Um  diesen  Schwierigkeiten  zu  entgehen,  ist  es 
nicht  zu  verwundern,  daü  die  Werftbetriebe  all- 
mählich dem  im  vorigen  lahre  von  den  Reedereien 
.■gegebenen  Beispiele  folgen  und  anfangen,  sich  zu- 
sammenzu.schlicßen  und  Vereinbarungen  über  die 
Ornndbedinginigcn  von  Kontraklübernahmen  tref- 
fen. Wenngleich  diese  Bestrebungen  wegen  der 
Ausschließung  der  gesuftden  freien  Konknrrenz 
nicht  fiir  nnbcdiiigt  gut  /u  i  ikffiren  sind,  so  muü 
man  doch  zugeben,  daß  sie  unter  Umständen  we- 
sentlich zur  f^cseitigung  mißlicher  Verhältnisse  und 
zur  Anbahnung  befriedigender  Zustände  beitragen 
köimcn. 

Es  muß  an  dieser  Stelle  \\  ieder  darauf  hinge- 
wiesen werden.  daB  die  Zahlenangaben  der  Stati- 
stiken ein  Jarchaus  mangelhaftes  Material  bieten 
Einmal  ist  die  Art  <ler  OröBenangabc  der  Schiffe 
nach  Registertonnen  wegen  4er  Verschiedenartig- 


keit Jer  McBverfahrcti  in  Jen  einzelnen  Ländern 
zu  verwtrieii;  Jauii  aber  geben  diese  Angaben 
überhaupt  keinen  MaOstab  ab  fiir  den  Wert  der 
einzelnen  Objekte,  der  doch  von  grölitem  Interesse 
ist.  Die  Registertonne  ist  iiberhaupt  kein  gutes  Ver- 
gleichs-FJnheitsmaß.  weil  sie  in  /n  losem  Zusam- 
menhange mit  den  konstruktiven  Eigcntamüchkei- 
ten  de%  Schiffes  steht  und  weil  die  heute  übliche 
Vctiiiessung  durch  allcrfei  Klauseln  in  den  Vor- 
schriften stark  beeinfluUt  wird.  Jedenfalls  ist  es 
nnmöglich.  ans  d?r  Registertonnage  einen  richtigen 
SchluH  auf  Jie  Länge,  die  Tragfähigkeit.  J'c  ("ie- 
scliwindigkeit.  den  Laderauminhait,  die  Unterbrin- 
gung von  Passagieren  u.  dgl.  mehr  2U  machen.  Fer- 
ner ist  zu  be  leliten.  Ja!!  manche  Werften  die  von 
Stapel  gelaufenen  Schiffe  als  fertige  Objekte  an- 
geben, während  andere  dies  erst  nach  vollständi- 
ger Ablieferung  tun.  Auch  werden  neue  Baukon- 
irakte  häufig  ans  kauftnätmischcu  oder  anderen 
(iriinden  eine  Zeit  lang  geheim  gehalten.  Die  nach- 
f(il:.;eik[i.i;  Z  iIiU  Mari;.;ahL'ii  können  daher  immer  nur 
cm  relatives  liiid  der  tatbaehlicheu  Verhältnisse  geben. 

Auf  dem  Gebiete  technischer  Neuerungen  ist 
(iroßcs  in  diesem  fahre  nicht  geschehen.  Die  bei- 
den Ctmard-Ihunpfer  ..Mauretania"  und  „Lusi- 
tatiia"  sind  inzwischen  dem  Verkehr  iil>cr.;ehen. 
Sic  haben,  wie  wir  ja  auch  schon  im  Vorjahre  an- 
fahrten, die  leichten  Bedingungen  des  Kontraktes 
erfüllt.  Man  kaim  sich  aber  nicht  verhclilcii.  daß 
die  durch  sensationelle  Mitteilungen  in  euglisciien 
Tageszeitungen  auf  etwas  ganz  anderes  vorberei- 
tete öffentliche  Meinung  das  f^rgchnis  als  einen 
Pelilsehlag  aiisielit.  Unbestätigten  Mitteilungen  zu- 
folge haben  andere  Reedereien  (Morgan-Qrnppe). 
anf  das  Resultat  dieser  Schiffe  wartend,  die  Adop- 
tion der  reinen  Turbine  abgelelmt  und  statt  dessen 
mit  Harland  &  Wolff  zwei  Schiffe  von  }e  ca. 
4.3  000  t  mit  Hochdruckkolbcn-  Mtid  N-ederdriick- 
turbinenmaschinen  kon)biniert  ai)gesciilos.sen.  In 
einen  Wettbewerb  mit  den  Cunard-Dampfern  be- 
zäglich  der  Geschwindigkeit  werden  diese  beiden 
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Schiffe  nicht  treten.  Ein  wesentlich  größere  Er- 
rungenschaft ist  •diejcniKe  der  firma  John  1.  Thorny- 
croft  auf  dem  üebictc  der  Schifispropellerforscium«. 
Das  grösste  Himlernis.  das  sich  der  hn  Landbetriebe 
so  c^onomischen  Turbine  als  SchfffsantrietM- 
iiiaschinc  ent,vce,iCL'iistc;itc.  war  Jlt  vc•rllältIIi^:näRi;.: 
geringe  Wirkungsgrad  unserer  Schraubcnprupeller 
bei  der  hohen  Umdrebnngszaht,  in  welcher  die  beste 
Aiisruitzun,;^  .1er  Turbine  lienl.  Nun  linttc  Jie  cik- 
lisch«  Admiralität  fünf  grüße  lioclisccturpedubuotc 
mit  einer  kontraktlichen  QeschwindiKkett  von  33  kn 
in  Auftrag  «eben,  dabei  aber  <lcn  Werften  verhält- 
nismäßig freie  Hand  in  der  ErrcicliunK  de^  Zieles 
jtelassen.  Ein  Schiff  erreichte  nur  3.^.144  im  Maxi- 
nuim,  während  das  'l'hornycroftsche  Bant  inner- 
halb des  Rahme  n  des  C  o  n  t  r  a  c  i  e  s  anl 
der  sechsstOndigen  Probefahrt  35.672  kn,  in  einer 
weiter  fnrc-crtcn  Falirt  .^7,fU7  kn  crziclrL'.  Hierfür 
eriiiclt  die  h'iriiia  von  dem  Staat  eine  1'rasiiie  von 
i4()000  M  und  uneingeschränkte  Anerkennung  aas 
allen  Kreisen  Jls  Scliiff-  itnd  Maschinenbaues.  ■- 
Der  berühmte  ..l'rcud:iuii,;lit"  ist  aus  dem  Stadiuni 
eines  Versuchs-(lbiektcs  überhaupt  noch  nicht  her- 
aiisjrekottiinen.  Die  I^ropcllcr  sind  oft  gewechselt 
ohne  verbessertes  Resultat,  auch  sonst  sollen  alle 
möglichen  Aciulenin^en  versucht  worden  sein  ohne 
nennenswerten  tirfolg.  — 

Besondere  Fortschritte  des  umsteuerbare n  K.x- 
plosivnmtors  als  Schiffsniaschitic  situi  nicht  zn  ver- 
zeichnen. Die  Versuche  mit  dem  von  Beardmore 
hierzu  hergegebenen  Frachtdampfer  mit  Sanggas- 
uiotoren  nach  dem  S\  stcm  Capitaine  werden  fort- 
gesetzt. Leider  ist  inzwischen  der  Erfinder  und 
geistige  Förderer  dieser  Idee,  Herr  Ing.  Cmil  Ca- 
pitaine. jrcslnrhcn. 

Das  t^rgcbnis  des  WeUschiübaucs  stellt  sich  iu 
diesem  Jahre  auf  ca,  3500  Schiffe  mit  3  275  ODO  t  und 
3  I  >7  not)  PS.,  im  Jahre  vm  auf  ca.  Schiffe  mit 
3375  m)  t  und  3  18()(K>f(  FS. 


Hiervon  entfallen  auf: 


Tonnen 

PS. 

Uroßbritannien  und  Irland 

1  817  OOÜ 

1 7m  mi 

Ver.  Staaten  v.  Nordamerika 

455000 

303000 

Hcutschland 

320  m) 

2S(»  fHlO 

Holland 

145  000 

()0  000 

Japan 

127500 

187000 

Frank  refch 

113  00*1 

Italien 

Ö5  0(M» 

\M  m) 

Norwegen 

52000 

42500 

Oesterreich-Ungarn 

4  2  ODO 

650GO 

Dänemark 

27  000 

15000 

Rußland 

20500 

44500 

Belgien 

ISO«) 

Schweden 

15  00(1 

28  50(1 

Spanien 

4  500 

China 

4  0(10 

2  000 

UricchenlaiKl 

150 

250 

Englische  Kolonien 

30000 

15000 

3275  650 

3  127  575 

Was  hierbei  sogleich  besonders  auffSllt.  ist  die 
bedeutend  gestiegene  Scbiffszahl  und  die  verrin- 


serte  Tonnajtc.  Große  Schiffe  sind  fast  gar  nicht 
gebaut.  Enxiand.  welches  mehr  als  die  Hälfte 
Anteil  an  der  Jahresproduktion  hat,  produzierte  nur 
73  Schifte  von  mehr  als  500U  t.  Dadiirch  hat  die 
deutsche  Werft  Job.  C.  Tecklenborjr  A.-(i.  in 
(iecstc!ii;niJc  Jic  Fhre  erl.iii,;;!.  J.i'-  '.^ruBtc  Han- 
delsschiff, nämlich  den  „Prinz  Friedrich  Wilhelm", 
mit  17500  t  und  14  000  PS.,  hergestellt  zu  haben. 

Wir  Reben  im  FoIj,\.'iiJL'n  (.'iMi.-  Zusaniinciistel- 
lung  der  von  den  einzelnen  Werften  gebauten 
Schiffe.  Die  Zahlen  fflr  Deutschland  sind  den  Listen 
des  Oerrnanischen  Lloyd  entn(im:tiLii.  w  nhrciul  für 
die  übrigen  Länder  die  Verüifentlichuni^en  -des 
„Qlasgow  Herald'*  zugrunde  gelegt  sind. 

Deutschland 


1.  Nordaee-Qebiet 


fertieeeatetlt 

noch  im  Bau 

Werft 

äcniiisart 

1 

Br-BT. 

I.PS.  ; 

1 

Bf.- BT. 

l-PS. 

Ine  1 

Jus,  L. 

■i 

4.'>8 

1  140 

2 

81 

175 

Mcycr, 

rvaauampici 

385 

7Ü0 

i  Jolll  piJ  ti  L 

288 

\m 

k'l   P-iq'i  -1  ) 
fxl.l  .13^  1' 

1  Vi  III  ilf<p'l  - 

148 

LSO 

1      1 1 1  j Pl^^t .  1 

fähre  .  .  . 

105 

40 

Dampfbark. . 

1 

Leichter  .  . 

t(i4 

Baggerpralim 

3 

112 

— 

Minen!e$!;er  . 

2 

124 

310 

Zus. 

II 

2  1  SO 

4 

205 

C  Cassens 

Hsfineslom. 

3 

438 

330 

2 

340 

220 

Emden 

Nordsee- 

Elevator- 

\ 

werke 

scbute  .  . 

4 

584 

A.-Q.. 

SchlidtDrahro 

3 

444 

1 

Bmlen 

SdMte  .  . 

2 

70 

DoekaMeil. . 

1 

BUU 

Schwimmkr. 

1 

17U 

IS 

Frachfdampf. 

4 

Werkstatt- 

schiff .  ■  . 

377 

Zus. 

II 

2  068 

15 

5 

8  762 

3  950 

A.Q. 

Gr.  Postd. 

I 

8  4.'>0 

5S00 

2 

26  250 

19  800 

Weser, 

Kl.  Frachtd 

1 

.1  576 

2  40f» 

Bremen 

Mlnendani|>f 

1 

200Ü 

1 

2  0ÜO 

l.eurhtfeuer- 

schiff  .  .  . 

3 

1  140 

480 

Lotsendampf 

1 

340 

500 

AnlcRCiiont. 

500' 

Gr.  Kreuzer 

1 

26(100 

Lintenscfiiff 

! 

1 4  1.  lOi  1 

Zus. 

8 

18  0O6 

9  180 

5 

50  450 

45  800 

Nonl« 

Schlepper  . 

3 

137 

560 

I 

58 

150 

deutsche 

Ldditer. 

Mascbin.- 

Schleppkahn. 

I  Arma- 

Prähme  .  . 

22 

4  283 

mrenfabr. 

BarkasSLM)  . 

3 

18 

60 

O.m.b.H. 

1  rarisport- 

Bremen 

Hebepralim 

1 

180 

Zus. 

28| 

4  438 

620 

2 

238 

ISO 

Bremer 

Or  Frachtd. 

32095 

IS  100 

1 

6900 

2600 

ViUluui, 

Or.f-racfit-u. 

Vegewck 

Passatjicrd 

1 

6  653 

3  seil 

?, 

Dampflogget 

3 

408 

210 

6 

822 

420 

Schlepper  . 

1 

3 

242 

720 

Zus. 

10,  39  1561 18 8K,  llj  27  217,  14240 
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Werft 

SdiUfMrt 

i 

N 

fcrtiggcätellt 
Br.-RT.I  LPS. 

1 

« 

noch  In 

Br.-RT 

1  Bau 

1  PS.  ' 

1.  Frerichs 
U.Co ,  A  - 
0.,  Eins- 
warden a 
Osterhote 

llcckradd.  . 
Schlepper  , 
Hischdampf. 
Bcreisiirijjsü 
Leichter  pp. 
ICI  Fracht*  II 

■%l  1  1  Qvlil  Iii 

Passagierd. 

2 

6 
4 
1 

9 

SOS 

957 
14 
1  331 

315 

1  310 
1  .^4U> 
70 

4 
13 
1 

i 

1  096 
3  .127 
640 

1  öäO 
380 

Zus. 

22 

3  039 

3  235  18 

5063,  2  060 

Q.  H. 
Tlven. 
Brake. 
(OMenb.) 

Schlepper  . 
Dampfnmer 
Feuancnnr 

1 

2 

35 
294 

200 

j 

1 

1 

150^  100 
290  — 

Zus. 

3 

339 

310 

2 

440  im 

C.  LGhring 
Hammcl- 
w«rden 

Heringslogg. 
Leichter, 
Schleppk.  . 
KLS^iebch. 

1 

3 

1 

138 

1  0O6 
201 

100 

3 

1 

420 

-II  1 

300 

Ziis. 

1345 

lOOj 

5 

1036 

300 

J.  F. 
Stange  u. 
SohB, 

Pfinf- 

haiiseii 
b.  Brake 

KlSetelscIi. 

1 

70 

CSdiuite. 
Oster- 
hausen 

Kl.Segelscb. 

I 

II 

1 

11 

Rielmwn 

A.  a, 

BfMef* 
havMi 

Qr.  Pracht« 
datnpfer  . 

4  m  Bark 
Schulschiff 

2 

8349 

3  200 

3 
1 

1  • 
12516 

2  760 

4800 

Zus 

2|  8349]  3  20q 

4 

15  276 

4800 

Q.  See- 
bMk 

A-a. 

Brnnsr- 
Iwven 

Kl.  f-raciit- 
danipfer  . 

Hsch- 
dampfer 

Schlepper  . 

Tender   .  . 

Dock- 
verscUttO- 
pOntoo  «  . 

Schwimm* 
kraa  . 

1 

IS 
2 
1 

&I2 

3  530 
146 
540 

320 

5  780 
450 
1200 

2 

2 
I 

390 

400 

480 

2200 
1  ISO 

Zus. 

19 

4  728 

II 

1270|  3  350 

Joh.  C. 
Tecklen- 
borg 

A  -ü.. 

Geeste- 
münde 

Ur.  rracnl- 

u.Passaglcr- 

dampfer 
(ir  F'rachl- 

dampfer 
Fischdampf. 
Teeröltaiik- 

damnfr  r 

2 

6 

8  494j  3  600 

; 

456    2  550 

3 
1 

I 

26  600 
5  000 

750 

20U0O 
3  000 

50Q 

8 

8950    6  150 

-21 

32  350 

23  500 

Schiffsw. 
Delphin 

n  iii.i  .M , 

Lehe 

Dampflogger 
Leichter  .  . 

Barkassen  . 
Se^elsciutfc, 
Boole    .  . 

2  286! 
4  180, 

22 

3  9 

200 

-  1 

-  1 

4 
2 

800, 
14 

Zus 

12 

437 

206i  6 

814 

J.  Boldl. 
Neuhaus 
a.d.Oste 

Offene 
Schalen  . 

538 

2 

116 

1 

1  werft 

ocniinart 

1 

N 

fertigge 
Br.-RT 

stellt 
i.  r.H, 

t  1 

n 
a 

M 

)odi  nn  B4itt 

Br .  KT     i  PB. 

Hcinr. 
Dodegge. 
Obern- 
dorf a.  d, 
Oste 

Kl  Segelsch. 

1 

63 

1 

55 

Wilh. 
Hat  ecke, 
Dorn- 
bnach 

Barkassen  . 
Boote  .  .  . 

4 
9 

16 

J.  Setas. 
Otvta 

a  R!be 

KlScvcbcb. 
außerdem 
off.Schuten 

1 

45 

1 

40 

Blohni  u. 
Voß, 

Hamburg 

Or  Kreuzer. 

Kl  Kreuzer  . 

Or.  Fracht- 
aPanagier- 
danmbr  . 

Gr.  Pracht- 
dampfer  . 

Schwimm- 
dock .  .  . 

1 

3 
1 

II  000 

23790 
7  320 

26  000 

13  800 

2800 

1 

1 
1 

I 

1 

I 

1 

14000 
3000 

16500 

.35  000 
tTragf. 

9300 

■ 

Zus 

5 

42  110  42  60C 

4  33  5001  9  30O 

Heinr. 
Branden- 
burg, 
Hambg. 

Schlepper  . 
Leichter  .  . 
Barkasse.  . 

2 
2 

76 

350 
36 

350 

Zus. 

4 

90 

386 

1 

350 

H.  C 
Slühlken 
Sohn. 
Hambg. 

Schlepper  . 
Fischdampf. 
Leichter 
Schuten  pp. 
Barkassen 

5 
3 

1  1 

247 

609 

171 

64 

126^ 

1 
t 

4 

38 
203 

20 

120 
420 

640 

Zus. 

2b 

1  091 

3  306  6 

261 

1  m 

J  C.u.H.C 
Kiehii, 
Hambg. 

Schlepper  . 
F-)schdampf. 
Leichtor  .  . 
Güter- 
windensch. 

I 

289 

550 

2 
1 
1 

120 
1  O-SO 
50 

610 

Zus. 

289      550  4 

1  220 

610 

IHN 

J.   II.  M. 

Wich- 
horst. 
Hambg. 

ocnieppcr 
Ftschdampf. 
Fährdampf. 
Leichter  .  . 
Kohlenelev. 
Barkasse  . 
Lotsendai  1 

J 
4 

1 
1 

2 

150 
257 
86 
480 

675 
420 
175 

2 

1 

! 

1 

52 

2m  1 

1 ; 

160 

60 

Zus. 

8 

127(]|j  5 

384 

.  340 

Reiher- 
st ieg 

Schifts- 

werft, 

Hambg. 

Or  Fracht- 
Ii  l'assagier- 
dampfer 

KI.  rracfll 
dampfer 

I 

•( 
1 

973| 

6468j 

1  74.1 

3500  1 

9<)0 

7200 

i 

3500 

Zus. 

2 

H  IM    4  4m  1 

7  200 

3  500 

Janssen  u. 
Schmi- 
linsky, 
Hamburg 

Schlepper  . 
Kl.  l'ass  -1) 
i"ischdainp£. 
Hetlaampfer 

10 

1 

1, 

572 
93 

1  745 

130| 

1 

5; 

2 

1 

348 
KS 

200 

860 
70p 

«OD 

Zus, 

12 

902 

2  275  8 

853    2  160 

Ü.  Wilkau 
Neiihrif  h. 
Hamburg 

Schlepper  . 
Kl.  Fass  -D 
Leichter  .  . 
Barkasse 
Brandungsb. 

1 
1 

8 
3 
44i 

50 
70 
517 
24 

200 
150 

45 

-  1* 

I 
1 

7 

8| 

70' 
332| 

200 
ISO 

ZÜsTI  57i  661 


447  3t0 


«5j|l7| 
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Werft 

Schiffsa/t 

1 

N 

fertiggestellt 

8r.-RT    f.  PS 

1  1 

loch  im 

8r.-BT 

!  , 

1  Bau 

K  Moll,?, 

SchloÜ- 

wetfi, 

Harburg 

Kl-  f'raclit-  u 
Passagicrd. 
Heckradd.  . 
Barkassen  . 
Leichter  .  . 
Boote  .  . 

7 

1 

45 
14 

15 

2.7 
38 
510 
287 
138 

490 

60 ! 
1  353'  4 
-  2 
318'  1 

27 
2 

170 

Zus. 

ä2 

1  190,   2  221 

,  7       80  170 

H.  Hirais. 

Harburg 

} 

2601  - 

1 

1 

Q.  Reock 
Hamburg 

• 

KI.Pass.-D.  . 
Leichter, 
Sehnt  adgl 
Motonchute 
Boote  .  .  . 

1 

1 

<) 

45 

232 
26 

220 

-u 

i 

80 

Zus. 

1  7 

303 

234  1 

»1  — 

J.  A 

LadiRcs, 
Haseldorf 

Kl.Segelsch. 

1 

85 

J.  Jakobs. 

KLS^elsch. 

4 

181 

2 

90 

Jobs. 

Tliormlli- 
len&Co  • 
Elmshorn 

SchutüP, 
Prähme 
S^ebchiffe 

301  — 
3  101 

1 

1  64U 

18 

Zus. 

33 

lOr  I«40i  l8     900|  — 

D.W. 

Kremer 

Sohn, 

EbnshorD 

Schlepper  . 

Leichter  ,  . 
Segelschiffe 

1 

14 
2 

35 
8Q3 
135 

W 

i  2       30|  100 
5      534  — 

Zus. 

17 

1  063 

7  564 

100 

J.  u.  H. 
Oehlsfin 

niück- 

stadt 

Piselikeger 

I 

101 

Mart. 
Klüver, 
Spieker- 
hOni 

Lcichttfr 
Kl.Segelsch 

I 
t 

60 

1 

n.S 

Zus 

21      90t    —   1!  Ii      6S|  — 

J.  Jni^e, 
Wewels- 
IMb 

Lotseiikutter 

pischkuUcr 

Seip'schiffe 

1  15 

2  21 
4  115 

2ü 

3      108  — 

Zus. 

7|      läll       20!  4|      I20|  — 

Heters 
Schiffs- 
werft, 
Idh.  M. 

Werner, 
Wewels- 
fleth 

Herings- 
logger .  . 
Schuten 

^iF^*' ******  1       •  • 

KL  Segel- 
schiff   .  . 

1 

l3o|  - 
^\  - 

5 

310 

Zu«. 

2 

220l   —      5  310 

hieinr. 
Fack. 
Itzehoe 

Schuten  . 
Kl.Segeisch. 

6 
1 

117 

24 

2  s:. 

Zus. 

' 

141 1    —   Ii  21  8S 

Itnboci 

BlMO* 
weik  0. 
Dfirins. 
itsEboe 

Hcrings- 
iogger  .  . 
• 

3 

1 

230|  — 

1 

Otto 
Doose, 
Brun»- 
bfltW 
tfafea  V 

Fischkutter 
Kl.  Segler  . 

1 

i 

2. 

r 

3o!  — 

120'  — 

Zui 

1         :         f  3|     I50|  - 

Werft 

Schiffsart 

fertiggestellt 

•  i8r.-RT.|  I.PS. 

4 

och  im  Bau 

i 

Hr.-  RT    l.  P3. 

Bider- 

werft 
A  -G  . 
Tönniiif^ 

Kl.  Frachtd. 
Pischdampf, 

2    4  65.-^    I  3(>0:  1 
8^   1 986|  2  750  2 

2  120 

512 

750 
700 

Zus 

10   6  639] 

4060 

3 

2  632 

1450 

J.  H.  Fack 
Ww.. 
TOmttaig 

Leichter, 
Prahm  .  . 
Sflsplaehifl . 

1 

90 

IL  OstseegebieL 


fertiggestellt  1 

lodi  im  Bau 

wem 

scnunari 

3 

i 

Br.-RT. 

I.P8 

Br.p  R 

LF8L 

Plena* 

Qr.PhKht-u. 

1 

burser 

Passagierd. 

] 

7  450 

2  500 

3 

13  SSO 

5400 

ocnifis- 

vjr,  rracniQ, 

7 

31  338 

15  350 

1 

4  200 

2  200 

ht{[\  Ots. 

Ni.  [  racniu. 

2 

3  716 

1  600 

Flens- 

r-JnLjl 

1  rtDKu. 

1 

7  200 

.3000 

burK 

J  -r  ' ' 

ScMlift-  u. 

Faht(lait;pfer 

1 
1 

120 

60 

Ma- 

Leichter .  . 

o 

T 

2  865 

10 

schinen- 

Sdiutan .  . 

■y 

34 

bau  Q.  Ol. 

b.  H., 

Rands- 

harg 

Zus. 

12 

3  019.  60 

10 

2  0:1) 

Werft 

Leichter, 

Nobiskrug 

Schuten  . 

9 

5 

212 

_ 

WImmhii 

nmwu  IIa 

Stark 

Chr. 

Barkassen  . 

36 

36 

5 

33 

60 

Schar 

stein, Kiel 

Friedr. 

Kl.  Kreuzer 

1  404 

1 2  i  H 10 

Krupp, 

ür.  Frachtd. 

I 

4  439 

1  8ÜÜ 

A.-O., 

Qr.Fracht-u. 

1 

Oermania" 

Passa}(ierd. 

'  2 

14  400 

9000 

werft. 

Linienschiffe 

2 

23  030 

16000 

Kiel 

Torpedob.  . 

4 

1  810 

30  000 

Tender  .  . 

1 

550 

1600 

Bulcaase  . 

1 

10 

SchwteHD- 

krannottton 

1 

1  000 

250 

Ziegenrans- 

portkabn  . 

2 

180 

20 

Segelyacht . 

I 

Zus. 

12 

8843 

44101)! 

37980 

26600 

Howaldts- 

Gr.  Frachtd 

6000 

werke. 

Kl.  Fracht- u. 

KM 

Passagierd. 

2 

278 

400 

2 

850 

1  190 

Kl.  Frachtd. 

8 

4 

Schlepper  . 

2 

652 

1  050 

4 

85 

220 

Dampffähre 

3 

892 

1  050, 

Wcrkstattd. 

1 

100 

160 

Pontons  .  . 

10 

1  700 

Barkassen  . 

1 

20 

ISO 

Dockschiff  . 

1 

1  80O 

Schwimm- 

dock .  .  . 

2 

2  »00 

Bagger  .  . 

1 

■iiß) 

Zus. 

27 

3M2|  2810i|LS|il  I3S 
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Werft 

SchMbart 

ja 

N 

fertl(!gestellt 

»r  -UT.    i.  PS. 

Zahl  1 

loch  im  Bau 

Br.-  RT.    1.  l»S. 

Stocks  u. 
Koli>e, 
Kiel 

KL  Pass.-D. 
Leichter 
Barkassen  . 
Brück enpont 
Tonnetälcßcr 

1 

18 
4 
2 
1 

113 

1  170 
117 
lOÜ 
49 

20O 
90 
34 

6 
1 

605 
29 

17 

Zus. 

26    1  549 

324  7 

634 

17 

Liihecker 
Ma- 

schinen- 

LQbeC!-: 

Bafgpr  .  . 

93 

2  664 

1 

• 

940 

ML'nr\' 
Koch. 
LObeck 

Kl  Frjcht- 
u.  I'asjajiicr- 

dainpfer  . 
Kl  Hracht- 

dampfer  . 
Leichter, 

Sehuten 

I 

4 

1 

1  840 
5  562 

2  im, 

2 
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(Porttelning  fcilgt) 


Neue  Hellingkrane 

MascIiiiK'iiiabrik  .'\ii;;sbiirji  -  Niirii'iir.i 
(MAN)  übergab  im  k-tztcii  Herbst  der  Kaiscrliclica 
Werft  in  Kiel  zwei  elektrisch  betriebene  Helliiik'- 
ürehkraiie.  tk  !UM»  eirter  an  der  Lätr.rv^^^rirr  des 
im  Helling  zu  erbauenden  Scliiffcs  fahri)ir  anige- 
stetlt  ist.  Die  Abbildung  zeigt  diese  Krane,  deren 


KmiHtniktion  äiiüersl  liitti'.:  crsclieint  und  dem 
W  iiiJc  wenig  Anjtrifisfläclic  bicic:.  In  ciitcm  vier- 
\vaiuli;<en  EisenfacIi\verk-(  ieriist  mit  einem  unteren 
kechteck  vrin  etwa  6  X  7  m  ScitenlänRcii  als  (Jiier- 
iictiriitt,  wulcii<^  auf  einem  üluis  von  etwa  6  m 
Spurwelte  feihrbar  angeordnet  Ist  und  dabei  eine 
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Jüsenbahndurchhhrt  in  gleicher  Schienenhöhe  frei 
läfit,  ist  der  drehbare  Teil  des  Krans  «elagert. 
Letzterer  besteht  aus  einer  vierseitigen  Prehsäulc 
aus  Eiseniachwerk  mit  daran  aiifKehänKteni  Aus- 
IcRer.  I^ie  unteren  wajircchtcn  und  senl<rechteii 
Priickc  der  I^rehs/iule  werden  von  einem  ini  (]e- 
rüst  oberhalb  der  liahndiirchiahrt  auf  der  unteren 
Plattform  an^^cordnetcn  Ku:4ella>;cr  aufgenommen, 
während  die  oberen  waKrechten  Hrücke  durch  an 
der  Säule  befindliche  Rollen  auf  das  oben  am  (le- 
riist  angebrachte  Halsla>:er  übertrafen  werden. 


Drehsänle.  unterbrochen  durch  Ruhepodeste,  wei- 
ter anziisteijcen. 

Vür  jede  Art  der  Hewe^un;;  ist  ein  be- 
sonderer einsekapselter  Motor  und  ein  beson- 
derer Anlaßapparat  vork'esehen.  Her  Motor  fiir 
das  Fahrwerk  ist  auf  der  unteren  Plattform  des 
(jerüstes  angeordnet  und  treibt  durch  Schnecken- 
;cetricbe  und  Zahnradübersetzunjcen  die  Hälfte  der 
vorhandenen  8  Laufräder  an.  Fiir  das  Fahrwerk  ist 
eine  elektroma.nnetisch  bediente  liandbrcmse  vor- 
gesehen, die  ein  genaues  Hinstellen  der  Last  sowie 


Auf  dem  langen  Auslc^erarm  läuft  auf  vier 
Rollen  die  Laufkatze,  deren  Windwerks-  und  F;ihr- 
werksantricb  in  Höhe  ihrer  Laufbahn  in  der  Dreli- 
säiile  untergebracht  ist.  Der  kurze  AusleKcrarm 
nimmt  das  üe^cuKewicht  auf.  mit  dem  dis  (iewicht 
des  läti>(crcn  Anslejierarmes  und  ein  Teil  der  Last 
ausfeKliclien  ist.  Has  Führcrhaiis  ist  an  der  Dreli- 
säule  oberhalb  des  festen  (ierüstcs  imd  unterhalb 
der  Katzfahrbahn  angeordnet,  wodurch  ein  acuter 
.Ausblick  über  das  jcanze  Arbeitsfeld  ermöKÜchi 
wurde.  Der  Znxanjc  zu  dem  Filhrerhaus  und  zm 
dctn  länss  des  Auslcncrs  angeordneten  Ik'dienuuKs- 
steK  erfokt  auf  bequem  an>(cbrachten  Leitern.  Diese 
führen  zunächst  am  festen  Gerüst  bis  zu  dessen 
unterer  Plattform  hoch,  um  dann  innerhalb  der 


ein  imbeabsichtijrtes  Fahren  (etwa  durch  Wind- 
stoß) verhindert. 

Der  Motor  für  das  Urehwerk  befindet  sich  in 
der  Hrehsäule  in  der  Nähe  der  oberen  Plattform 
des  (jerüstes  imd  arbeitet  mittels  SchneckenRctrie- 
bes  und  Zahnräderübersetzunjjen  auf  ein  Ritze!, 
welches  in  dem  am  (Icrüst  bcfestiiitcn,  neben  dem 
Halsla^crrinj;  liegenden  Zahnkranz  mit  Triebstock- 
verzalinun.ir  einsreift. 

Der  Hubwerksmotor  ist,  wie  erwähnt,  in  der 
Drehsäule  angeordnet  und  treibt  durch  Zahnräder- 
vorRelege  auf  die  Seiltronmiel.  Von  dieser  ist  das 
Tie«el«uÜstahldrahtseil  über  die  Köllen  der  Katze 
bezw.  Flasche  geführt  und  mit  seinem  anderen 
Ende  am  Auslegerkopf  befestigt.   Als  Haltebrcmse 
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ist  eine  durch  einen  Mahnet  beeinflußte  Bandbremse 
vorgesehen.  Das  Senken  eriolgi  durch  die  Scnk- 
brenisschaltnng,  System  der  Siemens-Schuckert- 
Werke. 

Iii  der  Nähe  des  Hubwerksniüturs  bt  auch  der 
Motor  för  das  Verfehren  der  Katze  angeordnet.  Die- 
ser arbeitet  durch  SchTUckciitrlL'!-)  uv.d  Zaliiirai.Iv!ii- 
geie^e  aui  die  Seiltrünuiicl  mit  beiderseits  an  der 
Katze  befestigtem  Zugseil. 

Sfimtliche  Be\vc>jnn;cen  werden  \<mi  ttctii  Fiih- 
rcrstand  aus  eingeleitet  und  könjien  einzeln  oder 
gleichzeitig  ansgefOhrt  werden.  Die  Apparate  hier- 
für sind  in  handliclier  und  übersichtlicher  Weise 
um  den  hührcrstand  angeordnet. 

Die  TraKfäliiKkeif  eines  feden  Krans  beträgt: 
bim)  kg  bei  12  ni  Aiiskninng, 
^SOO  kg  bei  18  m  Ausladung. 
3ü(X)  kg  bei  24  m  Ausladung. 

Damit  eine  größere  Last  nicht  weiter  hin- 
ausgefahren werden  kann  als  für  die  Stabilität  des 
Kranes  zulässig,  ist  eine  Vorrichtung  getruficn,  wei- 
che t>ei  der  Uelxrschreitung  der  Grenze  durch  die 

Katze  den  Strom  selbsttätig  abstellt  und  so  ein 
Weiterfaiiren  der  Katze  unmöglich  n>acht,  wohl 
aber  ein  ZorOckfahren  gestattet.  Es  ist  aach  nicht 

niöLTlich,  i,T''jCerc  als  fi'ir  Jie  betreffende  Ausladung 
bestimmte  Lasten  vom  liuden  aus  anzuheben. 
Durch  diese  Vorrichtung,  welche  der  M.A.N. 
patciitaintlicli  geschützt  ist,  ist  also  eine  unzulässige 
Ueberlastuiig  auf  dem  vorderen  Weg  des  Auslegers 
ausgeschlossen  nnd  dadurch  absolute  Sicherheit  ge- 
währleistet. Der  Kran  besitzt  im  belasteten  Zu- 
stande und  bei  höchstem  Winddntck  roeh  gelin- 
gende Standsicherheit;  sein  Gewicht  betrag«  etwa 
100  Tonnen. 

Die  Stromzuführung  erfolgt  bei  beiden  Kranen 
durch  eine  neben  der  einen  f^ahrschienc  teilweise 
in  Kanfilen  verlegte  doppelpolige  Schleifldtnng  von 
je  140  m  L.'iir^e.  \'<iii  Jen  l^oIleirstrutiiabneliTnern 
Wird  iler  Strom  durch  Kabel  nach  dem  Spurlagcr 


der  Prehsäule  geführt,  wo  unter  N'erinittluiig  eines 
KingschIeÜkontaktes  die  Lcbcrlcitung  iiacii  dem 
drehbaren  Teil  und  durch  weitere  Kabelleitungen 
nach  der  im  Fflhrerhaus  befindlichen  Schalttafel 
erfolgt. 

Die  Hauptabmessungen  sind  die  folgenden: 
Höchste  Hakenstellung  Ober  Schlenenober« 
kante  26  m 

Größte  Ausladung  24  m 

Kleinste  Ausladung  4  m. 

Die  Arbeitsgeschwindigkeiten  betragen; 
Heben  6000  kg     16  m  in  der  Min. 

Drehen  6(N>i)  kg     120  m  in  der  Min. 

Katzenfahrcn    (MKl  kg      20  m  in  der  Min. 
Kranfahren      WXIO  kg      60  m  in  der  Min. 
Die  fJetriebsenergie  ist  (ileiclistrom  von  220  Voll, 
nie  Motorstärken  betragen: 
Hubuiülur  28  PS. 

Drehmotor  7  PS. 

Katzfahrmotor  6  PS. 

Kraniah rmotor  20  PS. 

Die  Krane  bilden  eine  vorzflgliche  Hebeeiiirich- 
ttin-s'  fiir  rasches  Zubringen  der  beim  Schiffbau  ver- 
wendeten .Materialien  und  bewähren  sich  sehr  gut 
Es  ist  eine  Vorrichtung  getroffen,  daß  die  Krane, 
wenn  sie  bei  einem  anderen  Seliiffbaaplatzc  ver- 
wendet  werden  sollen,  ohne  weiteres  durcli  einen 
großen  Schwimmkran  versetzt  werden  können. 

Berichtigung. 

In  dem  vor  kurzem  erschienenen  Artil<el  .Der 


Reiwert  k  in  der  Formel  W=k^'  F 


2g 


für  den  W a s s e r w iders tan d  bewegter 
plattenförmiger   und  prismatischer 

Körper"  muß  es  in  Tabelle  Nr.  9  statt:  „Platten 
größe  500  X  500  mm"    heißen:  «PlattengröUc 
SOO  X  100  mm"  und  ki  Tabefl»  I^h*.  9  a  statt: 
.Plat  e  u  r  iie    100  X  ISS  mm":  .Plattengröße 
100  X  lOÜ  mra". 


MitteUung:en  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

In  eitlem  Aiifsat/e  nI  l  r  die  K  r  u  p  p  s  c  h  e  n  S  e  1  b  s  t- 
1  a  d  c  k  a  n  o  n  e  II  für  Sciiifis-  und  KUsten-ArtlUerie  brin- 
Kcu  die  Artilleristischen  Monatshefte  die  nebenstehende 
Abbildung  und  lassen  diese  neue  Aiititorpcduluintsw  äffe 
als  wesentlichen  Portschritt  Kcneniilier  den  halbautriiiiati- 
scheii  Kanimta  erkennen.  Hernestcilt  werden  3.7  l»  i  s 
12  ciii  -  Ucscluilze.  Die  tatsächliche  SchuÜlcislunR  im 
\reziclten  f-eucr  im  Verlauf  einer  Minute  betraut  z.  B. 
beim  5,3  cni-QeschfiU  7U  — 80  ScbuB»  beim  8^  cm- 
Qeschttte  Aber  40.  An  der  Wieee  beündct  sich  ein 
M  a  u  a  /  !  II.  das  z.  B.  bei  deti  f<.S  cm  S.  LK.  oder 
<>  PairiHica  aufnimmt,  während  ein  Scliuti  im  I^cjhr  sitzt 
Oer  Verschluß  ist  ein  einfacher  Kruppscher  Schubkurbel- 
keilver&chluB  von  13  Teilen.  Zur  normalen  Ue- 
dienunsr,  zur  Unterhaltune  des  forticesetzten  fcuers  i;e- 
hören  .1  Mann:  der  Richtwart,  der  wäliretiJ  uts  Vcn- 
erns  das  Ziel  nicht  aus  dem  Auge  zu  verlieren  braucht 
und  der  am  AbxuK  Masaiinfeuer  oder  CInzelfeuer  be- 


tiitiKt,  Nr.  2,  der  von  der  rechten  Geschfltzselte  die  Pa- 
tronen auf  den  Aufnahmctcllcr  oberhalb  des  MaKazin- 
Kchäuscs  IcKt.  die  Nr.  3  durch  die  schräge  Zuführungs- 
rinne  ins  MaKazineehiasc  hinabiiißt.  Ist  die  ßcsat/un;: 
auf  einen  Mann  redu  ziert,  so  kann  dieser  in 
7  Sekunden  in  i;erichtetem  Scbnellfeuer  oder 
in  cin/tltiLii  Zoitschnsscn  Ja<^  sranzc  Masazin  verfeuern 
und  Jana  allein  iii  der  f-\acriiausc  das  Magazin 
nachfüllen.  Der  llauittvnrzuv;  ük">os  neuen  Sy'>iLTiis 
lIcKt  darin,  daß  durch  einfache  M  c  b  c  1 1  e  ü  u  n  k  das  G  e- 
sckiltz  bei  AusschaltttnK  oder  Vcrletzuiifi:  der  Selbst- 
ladevorrichtuntc  auch  als  gewöhnliche  Schnell» 
feuerkanone  verwendbar  Ist 


Die  Porges  et  chantiers  de  ia  Medlterran^e  haben 
ein  Unterseeboot  gebaut,  welches  za  dem  fried- 
lichen Zweck  der  S  c  h  \v  a  m  m  f  1  s  c  h  e  r  e  I  verwendet 
werden  sull.  Es  würde  sich  auch  vorzüglich  zum  Auf« 
riumen  von  Minensperren  elsnen.  1^  ist  auf 
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10  atm  äußeren  Uebcrdruck  erbaut,  hat  vorn  und  hinten 
halhkuKelionniKc  Mnden.  Vorn  ist  ein  von  innen  nach 
allen  RichtunKcn  bewcKliehcr  Greifer  aiiuebracht  und 
kann  den  vor  dem  Boot  befindlichen  MecresKrun.i  lic- 
Icuchtcn. 


Während  in  der  Oeffentlichkeit  lebhaft  erörtert  wor- 
den ist.  iib  das  von  der  MarincvcrwaltunK  für  die  Unter- 
elbe beantragte  Dock  als  Trockendock  oder  als 
Schwimmdock  «cbaut  werden  soll,  haben  die  der 
Hambumer  Tirnia  filohm  &  Vdß  Kehöri»;en  Schwimm- 
docks einen  wertvollen  Reitrat:  für  die  Lösun»:  der 
Präge  jicliefert.  Die  r>)ckunK  des  havarierten  Kroßen 
Kreuzers  „Scharnhorst",  die  infolge  Unbrauchbarwer- 
dens eines  großen  Kieler  Trockendocks  lilohm  &  Voß 
(ibcrtraucn  worden  war.  ist  im  Dctck  IV  dieser  Werft 
ausKcfiihrt  worden,  nachdem  dieses  Dock  im  Tau  von 
sechs  Schleppern  von  seinem  gewöhnlichen,  für  diese 
flockunii  nicht  genügend  liefen  Liegeplatz  an  der  RIbseite 


Dock  gelegt  und  den  losgenieteten  Mintersteven  in  die 
kleine  Sektion  gefahren,  diese  selbst  dann  unter  den 
großen  Kran  geleitet,  wo  die  Auswechslung  des  alt'.-n 
gegen  den  neuen,  in  kürzester  Zeit  von  der  rirnia 
Haniel  Ä  Lueg  gelieferten,  etwa  W)  Tons  schweren  Hin- 
tersteven stattfand;  dann  hat  man  zum  Minsetzen  dieses 
neuen  Stevens  die  Sektion  wieder  vor  das  Dock  gelegt 
und  in  umgekehrter  Weise  den  neuen  Steven  in  das 
Dock  eingefahren.  Aus  diesem  Vorgange  ergibt  sich,  in 
welchem  Maße  die  richtige  Benutzung  von  Schwimm- 
J'icks  unabhängig  macht  von  nur  rein  örtlich  benutz- 
baren Einrichtungen. 

Army  a.  Navy  Register  äußert  sich  über  das  Tor- 
pedo-Schlachtschiff: \is  sind  Aussichten,  daß 
die  Torpedos  6(KMI  bis  7(NMl  Yards  Reichweite  erhalten. 
Diese  Hntuicklung  wird  Torpedo-Schlachtschiffe  im  (Ic- 
folgc  haben  mit  36  bis  27  kn  Geschwindigkeit,  filme  Ka- 
nonen, mit  6  oder  S  Torpedor(»hren  auf  jeder  Seite  und 
starkem  Seitenpanzer.  —  Das  Fehlen  jeder  Kanone  würde 


T 


Kruppsche  8.8  -  cm 

an  den  tieferen  des  Docks  III  im  Werfthafen  verholt 
worden  war.  Hier  ist  Dock  III  aber  mit  dem  eingedock- 
ten Schnelldampfer  des  Norddeutschen  Lloyds  „Kaiser 
Wilhelm  der  Gr<»ße"  nahe  an  den  Sudkai  gelegt  und  da- 
mit ein  glänzender  Beweis  für  die  Beweglichkeit  des 
Schwimmdocks  geliefert  worden,  um  so  mehr,  als  dieses 
Verholen  bei  schwerem  und  böigem  Schneewetter  durch- 
geführt wurde.  Jetzt  liegen  die  beiden  großen  Docks,  die 
mit  den  eingedockten  Schiffen  etwa  42  Mill.  .M  Wert  dar- 
stellen, an  anderen  als  ihren  normalen  Plätzen,  und 
dennoch  vollziehen  sich  die  Reparaturarheiten  mit  denk- 
bar größter  Pr.1zision.  Schon  gelegentlich  einer  mehrere 
Fahre  zurückliegenden,  technisch  gleich  interessanten 
Arbeit  an  dem  Schnellpostdampfcr  „Deutschland"  der 
Harnburg-Amerika  Linie,  der  ebenso  wie  der  Lloyd- 
Schnelldampfer  „Kaiser  Wilhelm  der  Große"  auf  See  sein 
Ruder  eingebüßt  hatte,  war  eine  Verliolung  des  Docks  III 
vorgenommen  worden.  Damals  aber  legte  man  das  Dock 
mit  dem  Schiff  unter  den  großen  l.=5n  t-Kran  und  benutzte 
diesen  zur  direkten  Entfernung  des  alten  und  zum  Ein- 
setzen des  neuen  Hinterstevens.  Dieses  Mal  hat  man 
einen  anderen,  noch  interessanteren  Weg  gewählt.  Man 
hat  eine  Sektion  eines  der  kleineren  Docks  mit  entspre- 
chenden Schlitten  versehen,  diese  Sektion  vor  das  große 


Ibstladekanone  L/3S 

ein  grundsätzlicher  Fehler  sein.  Diese  können  nur  bei 
Unterseebooten  fortbleiben,  welche  sich  durch  Unter- 
tauchen der  Artilleriewirkung  entziehen  können. 


Weyers  Taschenbuch  der  Kriegsflotten  1908  bringt 
auch  in  diesem  Jahre  die  neuesten  Angaben  der  7  b  c- 
deutendsten  Schiffsartillerie  werke,  die 
dadurch  wertvoll  sind,  daß  alle  auswärtigen  Angaben 
von  den  betr.  Werken  selbst  gemacht  wurden.  Um  die 
Leistungsfähigkeit  der  verschiedenen  Fabrikate 
vergleichen  zu  können,  haben  wir  aus  den  einzel- 
nen Tabellen  die  nachfolgende  Zusammenstellung 
v  o  n  ä  h  n  1  i  c  h  c  n  G  e  s  c  h  n  t  z  e  n  aufgestellt,  und  zwar 
nach  den  Charakteristiken,  der  absoluten  Ener- 
gie des  Geschosses  beim  Verlassen  des 
Rohres  und  der  Mündungsenergie,  bezogen 
auf  das  Rohrgewicht.  Einzelne  Werke  führen 
statt  der  Seelenlänge  die  Rohrlänge  auf;  dies  ist  bei  den 
betr.  Kaliberangaben  durch  das  Zeichen  <  angedeutet. 
Mit  einzigster  Ausnahme  der  Bofors  7,5  sind  die  Krupp- 
schen Geschütze  infolge  leichtester  Konstruktion  und 
im  Besitze  des  vorzüglichsten  Materials  in  bezug  auf 
G  e  w  i  c  h  1 5  a  u  s  n  ü  t  z  u  n  g  allen  anderen  b  e  d  e  u> 
tend  überlegen. 
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Die  nactistciicndeii  Ahkür/unsteti  bedeuten:  Vi 

Kr  ]   ;  ^  Kruppsche  S  P-Kanniien  C/im  leichte  SchiHs-  Sehn 

KcschötKe.  Üethl 

Krsch     Kruppsche    Sl'- Kanonen    C/{9fl6  schwere 

SchiiiSKeschütze.  Sk 

Ar     »■  Armstrong  Riswick  S  F-SchiffsKeschatse.  Bof 


Vickers  Sons  &  Maxim-ScIiiffsseschStoe. 

Sclincitler-Catiet-SchüfsRcscIiiltzc. 

Bethlehem  Steel  Company  (l'.S.)-Schjffs-  unJ 

Kfistciitfcschützc. 

^koiia-Werke-Schiieiiieuerkanonen. 
BAfors-Schiffs-  und  KOstenKeschlitze  C/IW6. 
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Deutschland 

Das  L  I  II  i  c  Ii  s  ^  Ii  1 1  i  ..Hesse  n"  ist  am  5.  Kthruar 
bei  Otterndiiri  auf  der  Kcisc  nach  Wilhelnishaven  bei 
Nebel  aufgetauten,  duch  bei  der  nächsten  Tide 
wieder  freigekommen.  Die  Beschädigungen  sollen  un- 
erheblich 


Nach  dem  amtlich-  n  Mi. n  :;r:iiiini  erwiderte  der 
^Staatssekretär  dem  KeichstaKSitiitKlicd  Dr.  Leunhardt  auf 
dessen  Anfrage,  warum  der  Chefkonstrukteur 
kein  Techniker  sei»  folgendes: 

Meine  Herren,  der  Herr  Abgeordnete  hat  dann  von 
xlcr  nicht  KcniiKenden  Ziisamincnarbeit  der  Technik  mit 
dein  iiiiiitärisclieii  Element  in  der  Maritie  gesprochen. 
f.r  hat  dabei  zwei  Momente  verwechselt:  nämlich  den 


teclinischcn  Hetrieb  der  M  tli  iriüenen  .Maschinen  und  und 
konstriiktive  Technik.  Wa.s  den  Bau  unserer  Schüfe 
und  Maschinen  aiibctriift,  w)  handelt  es  sich  hierbei  nur 
um  die  konstruktive  Technik,  t^s  sind  die  akademisch 
gebildeten  Banbeamten,  die  dazu  erzoaren  werden,  kon- 
struktiv zu  leisten.  Dal!  die  rctzisc  .M.irinovcrw.iUun^; 
nicht  Anclennitiiisbcdcnkcii  ntUciid  lüaclit,  um  luur  de» 
besten  Mann  an  der  Spitze  zu  lassen,  das.  meine  Herren, 
sehen  Sic  ja  am  besten  aus  der  tatsächlichen  Besetzung- 
Ea  handelt  sich  bei  der  Besetzung  unseres  KoBStmktions- 
bureuus  nicht  um  den  Departementsdirekter  allein,  es 
können  da  besondere  Rficksichten  sein,  weshalb  man  die 
Stelle  des  Oepartemcntsdirektors  in  einer  gegebenen 
Suuatiuii  mit  cinciii  Sccuäi/ier  besetzt,  füt  wiinschens- 
wert  halte  ich  es  durchaus,  dal  em  Techniker  an  der 
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Spitze  steht.  Aber  die  Potate  liegt  darin:  Wer  ist  der 

Konstrukteur  unserer  Schiffe?  Und  kann  dieser  Kon- 
strukteur Klcicfizcitiu  [^epartcnicntsdircktiir  sein?  Kann 
c  LKlixcitij;  heiastet  werden  mit  dem  Krollen  betriebe 
des  Departements,  oder  soll  man  den  K<instrukteur  her- 
ausheben tind  ihn  ledi;;lieli  auf  die  Konstruktion  selber 
konzentrieren?  Das  leUtere  haben  wir  getan,  und 
zwar  Ilaben  wir  es  eetan  auf  Wunscli  de»  betreffenden 
Herrn  scü  st.  J^r  sact.  er  wire  nicht  imstande,  kerper- 

lich  mehr  zu  leisten. 


Zum  StapclUui  des  Linieaschiffes  „Ersatz 
Bayern"  Verden  auBer  dem  Kaiser  Prinz  Heinrich  der 
Niederlande  und  Prinz  Rupprecht  Von  Bayern  in  Wil- 
helmshaven erwartet. 

Die  Budset-Kuinniission  des  ReichsiaKcs  bewilliKtc 
ftlr  den  Erweiterungsbau  des  Kaiser-Wil- 
h  e  t  m  -  K  a  n  a  1  s  als  2.  Rate  die  Summe  von  20  Mill.  M. 

Bei  flieser  neleccnheit  rcsrte  Freih.  v.  Richtliofen  (kons.) 
d'e  Mii.;  iehkrit  citiL--  Siiclik iuials  Von  Kckerniörde  im 
Aaschluü  an  den  Mauptkanat  an.  Der  Ketuerunusvertrelcr 
Direktor  Dr.  v.  Jonguieres  erklärte  darauf  den  Stic  h- 
kanal  für  iiberiiassig  und  vom  mUitär-tcchni- 
schen  Standpunkte  für  scbSdilch. 


Der  neue  Kreuzer  „Uneiscnau"  ist  von 
vier  Schleppdampfern  des  Norddeutschen  Lloyd  aus  dein 

Werfthaien  in  Oropelinnen  nach  Nordenham  iiherfiilirt 
worden.  Das  <;in('n  erheblichen  Tiei^an«  autweisende 
Schiff  erreichte,  triit/.Uiii  es  stündii:  .;e.:L  i  kii  Nur- 
herrschenden stürmischen  Nordw  estwmd  aniahren  nuiltle. 
nach  3',j  stnnditter  Kalirt  um  .V-  Uhr  Nnrdenliarn.  Der 
bereits  auf  der  Werft  vollständig  iertiggestelite  und 
ausKeriistete  Kreuzer  soll  m  Karze  auf  aebie  kontrakt- 
lich festKclei:te  Schnelligkeit  bei  der  Probefahrt  in  See 
Heprfift  werden. 

Der  StapelJauf  des  großen  Kreuzers 
.,E".  der  auf  der  kaiserlichen  Werft  in  Kiel  im  Bau  ist. 

Sdll  a  11)  11.  \  i>  r  ( 1  s  t  a  1 1  f  i  II  d  c  n.  P-j'  ti''>;iriiit,;'!cti  i.i 
Aiis.sieht  ^eii'iiiiiiiene  Termin  iur  I'iu'u  W.ir.'  k<»iiiite  mct:t 
ituicKchaltcn  werden,  da  die  .AnliLi\i  ini^  e-iiizelner  gro- 
üer  GuUstücke  eine  VerzuRcruiig  erfahren  hat 


Uebcr  die  B  e  s  c  h  ii  d  i  >;  n  n  k  J  •  s  Kieler 
I' r  o  c  k  e  n  d  o  c  k  s  hat  sirli  di-r  Sta.itsb«  kretär  im 
ReicitstaK  folKendcrniaUen  ausgelassen: 

«Der  Vorgang  in  Kiel  ist  in  der  Presse  sehr  über- 
trieben worden.  Wie  geringfügig  die  ßesehildigungen 
sind,  seht  daraus  hervor,  daü  ihre  lleseitiKun«  zwischen 
.v=i(MNt  und  stum  .M  kosten  wird.  IU>r  VorKam:  selbst 
hat  sich  folKendermaBcn  abjjcspiflt:  I>as  Kieler  Dock  ist 
seinerzeit  dafür  gebaut  worden,  in  der  Hauptsache 
SchWe  von  weniger  ab  140  m  Lünge  «nfennehnien.  Das 
l1auptvcrschlußpf>nton,  das  aus  einer  seitlichen  Pontoii- 
kanmier  in  das  l^ock  hincinKescliobcn  wird.  licKt  des- 
halb auf  HO  m.  Für  .Xusnahinefalit  sml  Lilicr  \irii  am 
Dock  !..>^crfalze  vorgesehen,  iti  die  dassclt)e  i-'unton  jjc- 
legt  wltJ r[i  kann:  dadurch  wird  das  Dock  fiir  Schiffe 
bis  zu  175  in  l^ngc  benutztiar.  Die  inzwisciien  ange- 
wachsenen Sehiffslängen  haben  dazu  geiDhrt.  daß  der 
vordere  Lauerfalz  in  der  Rci;e!  beniit/t  wi'.!.  w.i'ircnü 
die  seilliche  Pontoiikatnt»ier  leer  steht.  Hrst  letzte") 
Jahre  ist  es  t;cluni-'.kri.  ilurch  ucnauc  MessunRcn  itstzu- 
stellcn,  daU  die  Klastiziuit  des  Krdbodetis  die  Dock- 
kanirnern.  wenn  sie  w  asserfrei  sind,  um  ein  kleines  Maß 
hebt  und  sie  nach  der  Füllung  mit  Wasser  oder  dc:a 
Auiseuen  eines  Schiffes  zurücksinken  liiBt  Die  Ponton- 


karnmer  macbt  bef  der  Jetzigen  Benutzungsweise  Shn» 

liehe  BeweKunjien,  die  aber  nicht  mit  ilcncn  der  P  cl  - 
kammcrn  übercinstinnncn.  Dadurch  ist  die  Mo^liclikctt 
zu  VerschiebunKen  und  f^rii^Iun  >,e'.;eh.ii,  Die  Repara- 
tur des  Docks  in  Kiel  wird  unuciahr  S  Monate  dauern; 
die  Höhe  der  Ko.sten  hänut  davon  ab.  ob  die  P^>nton- 
kammer  im  trockenen  Zustande  oder  mit  Wasser  gefüllt 
vermauert  werden  muß." 

Aus  dem  lahrcshericht  fiber  die  Kntwickhinu  des 
Kiautschou-ücbicls  entnehmen  wir,  daO  die  VerleRunij 
der  T  s  i  n  B  t  a  u  e  r  Werft  nach  dem  Kroßen  Hafen 
beendet  ist.  Die  Werft  bcscbättigt  rund  lUllU  Chinesen 
und  war  gut  beschäfiict.  Das  Schwimmdock  war  von 
24  Schiffen  während  151  Tagen  benutzt  und  hat  ^ch  gut 
bewährt 

Der  Kaiser  trifft  am  5.  Marz  zum  Stapellauf 
des  Linienschiffs  »Ilrsatz  Bayern"  in  Wilhelms- 
haven ein. 

England 

Der  Barrow-Korrespondent  des  The  JUarine  Ung. 
a.  Nav.  Arch.  säet  sele;;entltch  der  Besprechnng  der 

Inhauualje  lit  s  ..R  .  d  ti  e  y"  auf  der  Vickers-W'erfti 
daU  dieses  Schill  \ aus.sichtlicli  friihcr  vom  Stapel  lau- 
fen werde  als  die  schon  seit  einem  .lahr  in  Bau  bcfinil- 
lictien  brasilianischen  Linienschiffe  An 
letzteren  werde  Jetzt  nur  langsam  gearbeitet,  doch  soll 
eins  schon  fast  zum  Stapellauf  bereit  sein. 


f;s  wird  bekanntueKcbeii.  daü  sich  die  Kesamten 
A  u  s  K  a  b  e  II  für  die  englische  K  r  i  e  u  s  - 
marine  In  diesem  Jahre  auf  Millionen  Pfund  Sterl. 
beziffern  werden.  Eine  solciie  Summe  haben  die  Aus- 
gaben für  die  Plotte  in  Pngland  bisher  noch  nie  erreicht. 

Die  F  u  n  k  s  p  r  u  c  h  k  a  III  m  e  r  n  werden  unter 
Panzers chntz  eingebaut 


A  lie  D  e  c  k  s  h  o  o  t  e  Sollen  zum  Einsetzen  mittels 
Handbetrieb  eingerichtet  sein. 


Die  t  li  n  i  neu  vergebt  ii-  ri  II  ■  v  Ii  s  e  e  t  o  r  p  e  d  O - 
b  u  u  t  c  erhalten  1  0  ü  U  t  1)  e  p  I  a  c  e  in  c  n  t  und 
16000  Pferdestärken. 


Das  K  a  n  o  n  e  n  b  o  o  t  „L  e  d  a"  schwölle  beim  Flut- 

w  cchsel  a  u  f  d  i  e  R  a  ni  m  e  des  Kreu/ers  ..  \  i:  d  r  o  - 
m  a  c  h  t"  und  erhielt  ein  6  '  «rolies  Loch.  I:s  KclaniL; 
aber  noch,  mit  dem  Schiff  auf  den  Strand  an  laufen. 


Das  Linienschiff  ..H  e  r  ;>"  hm;  bei  der  Be- 
schieBung  infolge  der  ^'ortnahme  der  Geschütze  usw. 
atif  leichter  Wasserffnie.  Es  soll  nun  ein'e'Oranate 

unterhalb  d  c  s  P  a  n  z  e  r  k  ü  r  t  c  1  s  c  i  ii  u  e  d  r  u  n- 
e  n  sein  und  das  Schiff  zum  Sinken  gebracht  Imbcii. 
Man  will  mit  einer  Unterw  a.sser-Scheibc  noch  weitere 
Versuche  hierüber  anstellen. 

Frankreich 

Ucbcr  Frankreichs  N  c  n  b  a  u  t  c  n  sclneibt  Lc 
Yacht: 

in  Havre-Ronen  bat  Norniaiid  den  Torpedohootszer- 
störer  ..Fanfare*'  schon  zu  Wasser.  Auf  Stapel  steht 
..Sp:»h'  •  '  i:'7  f ).  fertii:  Hude  190(1  und  „Chasseur"  (447  t). 

Lieterleiimn   1.  A.  I'XI'A 

Viit  dl  r  >M^iete  de  Saint  Nazaire  sind  „Sape"  und 
..tiahion"  in  Bau.  Frstcrer  macht  in  Cherbouru  Prube- 
iahrten.  letzterer  ist  kürzlich  vom  Stapel  uelaiiien.  Auf 
Stapel  steht  ..Carabinicr"  (415  t>  mit  (.iefertcrniiu  l^ndc 
190& 
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CherbourR:  Die  Unterseeboote  „Emeraude",  „Rubis", 
die  Tauchboote  „Veotöse"  und  ..Pluviöse"  werden  19U$ 
fertig.  In  Bau  sind  noch  die  Onepes  Nr.  1  und  2.  kleine 

Unterseeboote;  10  Tauchboote  (Pluvlösc-Typ).  .?  davon 
sind  i90X  3-!W9  und  2-^')\0  abzuliefern;  A  andcfL 
TauclibrKitc  „Lanbeiif"  ^■  n  n  70  bis  Q  72;  ein  TaiiLiiFnirit 
..Hutter".  U  73  (577  t  und  15  kn)  sind  Kndc  lyuv  zu  lie- 
fern; TaiictilxKit  ..Rüdinuer",  U  74  (5.^0  t.  15  kn)  sind 
Ende  1909  zu  lieiern;  Q  SM)  und  Q  91  (398  t,  12  Icn)  sind 
191(1  und  1911  zu  tiefern. 

tircst:  ,,l  di.'ai  (,)ninef'  ist  in  diesem  Jahr  vom  Stapel 
gelaufen.  Lieicrtcriuin  Ende  1910.  „Danton"  wird  be- 
gönnen  und  Ende  1910  fertixKestellt 

l.f.rltiif:  ..liiles  Michelet"  ist  prohefahrtsbereit.  Fast 
zum  ^tapclluui  lertiK  ist  „Waldeck-Ruu&seau".  „Mira- 
bcau"  wird  nächstens  auf  Stapel  gebracht,  «WaidCCit- 
Kousseau"  wird  vor  ihm  ablaufen. 

Saint  Nazaire.  Nantes:  Werft  von  Penhoet  wird 

„Krncsl  Renan"  nächstens  abliefern  und  hat  den  ..Hi  lL- 
rot"  in  Auftrat;  erhalten.  Die  Loire-Werft  liai  dcii 
„CoiKlorcct"  bekommen.  Heide  sollen  April  1911  ifvun 
sein.  Die  rurpedubuotszerstorcr  „Sabretache"  und 
..Oriflamme"  werden  Ivnis.  „Voltigenr"  und  ..Hussard" 
an  I.  11.  19i)S  und  1.  =i.  (»s  fcrtiir. 

Rocticfiirt:  Die  Toi  pejfjztisjorcr  ..I'icrrier".  „Tri- 
dent"  und  „Carqois"  werden  19H.S,  „(Jlaive"  und  „Poii;- 
nard"  1909  fertiK.  Die  Unterseeboote  Q  64  bis  Q  6b, 
ferner  Q  75  und  Q  76  werden  I9<I8.  Q  77  und  0  TR  1909, 
Q  79  bis  Q  81  1910  fertlK.  Tauchboot  y  h2  (.S55  t.  LS  kn) 
soll  1909.  .1  Untcrseelmite  0  92  Iiis  Q  94  [.m  t.  12  kn» 
sollen  I9|(t  und  1911  ferti«  werden. 

1'oulon:  Aui  der  Werft  von  Mourillon  soll  Torpedo- 
bootszerstörer  „Coen^e"  190R  fertic  sein.  Es  folgen 
Finde  September  „Hache"  und  ..Ma.ssue".  OroD  ist  die 
Zahl  der  l'ntersee-  und  Tauchboote:  „Omcua"  (I*JOK) 
MH  t,  seit  l''Oi  in  IJau.  dann  „Saphir".  „Topazc".  „Tur- 
Hoise"  (19(iNi.  „Circe".  „Calypso  U9(I8),  (.)  77  bis  Q  79 
(1908  und  I9<»9).  U  M  bis  Q  (2  I'XI9.  .^  1911).  I  1911). 
„Maurice".  Q  89  (355  t,  15.08  kn.  1909).  Q  95  bis  Q  99 
im  U  12  Itn,  1910  bis  1910. 


La  Seyne:  „lustlce"  hat  die  Probefahrten  fast  be- 
endet.  ..Voltaire"  ist  bcjtonnen. 


Als  ein  Beispiel  besonders  schneller  Konstruktion 
wird  ansxefGhrt,  daB  das  Unterseeboot  Q  73  in 

K  e  n  a  u    einem  Jahr  erbaut  ist. 

Offizielle  Probefalirt  des  „Viritd": 


Dauer  der  Pahrt  24  Stunden 

i.  PS.  der  ersten  6  Stunden  11814 

Kohlenverbraucb  der  ersten  6  Stunden           0,610  kc 

i.  PS.  der  24  Stunden  II  272 

Kohlenvcrbrauch  0,692  kg 


Aui  der  lOstUndigen  Volidampffoiirt  wurden  mit 
20433  i.  PS.  19.3  kn  erzielt. 

Auf  dem  Unterseeboot  „P I  u  v  i  ö  s  c"  war  eine 
Schraube  in  der  Rohrleitung  lieKen  ficblie- 
hen.  Sie  k'erict  in  den  Zylinder.  Derselbe  wurde  da- 
durch zerschlagen. 

..W  aldeck-Ruusscau"  sull  im  März  v  u  ni 
Stapel  laufen.    _   _ 

Auf  dem  Panzerkreuzer  „I  c  a  n  n  e  d  A  r  c"  erei;;- 
iiete  sich  eine  Kessele.xplosion,  durch  die  14  Personen 
\'crlctzt  sein  sollen,  darunter  5  schwer.  Die  „leanne 
d'Arc"  bcKibt  sich  nach  Taniicr,  wo  die  Verletzten  Im 
Krankenhaus  Aufnalunc  finden  sollen. 

Der   Tnrpednbootszcrstdrer  „Braille- 

b  a  s"  hat  ani  iler  P  r  n  h  e  i  a  Ii  r  t  29'A  kn  erreicht.  Vcr- 

traKlicli  waren  2S  vorKeselien. 

Am  1.  f'ebruur  ist  das  Tauchboot  »U  c  r  ni  i  tt  a  i" 
in  Dienst  gestellt.  

Der  Kreuzer  „D  u  q  u  c  s  n  e"  soll  verkauft  w  er- 
den, ebenso  das  frühere  Linienschiff  „Neptun  c". 
„Courbef*  ist  aus  der  Scblffsüste  gestrichen. 

The  Siiipbuildcr  briuKt  in  einer  Mesprechun«  des 
Standes  der  Unterseebootswaffe  in  Frank- 
reich die  nacltfulgenden  Zusaramenstellungen: 


Name 


n 


Abmessungen 


Deplacement 


3 


JS 

o 

JC 

e 

u 

*£ 
tn 


^  I  s 
3  tu 


•3t  C 

Vi  O 

a 


I 


.Art  iJi;S 

Antriebes 


•n 
1 


■5^  ■= 


Ellllil 


i°iiiSii 


^  Qynuioto  

^  Ouslavc  Zcdc  .         .  .  .  . 

Morse  

_^  AlgLricti  i;nd  [•'r;m;ais   .   .  . 

lyp  Karfadet  

ü  7  \'p  Naiadü  ........ 

'6  V  

Vj    A  ...   

£  Typ  lintiraiidc  

£  Typ  (jiu'pe  

Versuchsboot  

„  Narval  

3  Typ  .--\  ri  rie  

g  Typ  Aigrctte  , 

^  Oriie^M  ,  .  . 

Tvp  CircL-  

•g  Typ  I^luviose  J 

^  Versuchsbool  Nr.  t  ... 
g                 Nr.  2  .  . 
«                   Nr.  3  ...  . 
Letzte  Besletlung  


Sf) 

07 
90 

Ol 
<M 
Ol 
02 
0.? 
Ol 


1  <*N 
■}  UO 

2,  U2 
liOit 

1  0} 

[fS  in 

If>  06 
! 

1  06 
1  |06 
10  07 


55- 9" 

160'  0" 

I  IS'  1- 
118  1 
V.Vs  6 

7o  1 
14,'  2 
I.IS'  ()■ 
122  H' 
I4.S  .r 

wy  •(■■ 
1 !  J  h 

1117' 
1  10  6 
il7'  .S' 


167  b  ■ 

198' 8" 
l«4  S" 
144*  4" 


h-  10 
ItO'  6- 
<»    II  ' 
()  2'. 

<)'  (> 
7  .> 
ll> 
hl 

2" 
t;  ■ 

III" 

I 


4 

10 
12 

0' 

1-f 

12' 
1  i 

Iii 

Kl 


.V  UV  .-(10  .v;.  eicktr, 

10'  i-  20')  271  3  elekir. 

I  4'  8'  ;  I.V.  M.?  dckir.  1  2 '1  - 

'  fl'  0-  i.;:  15  1  .s  elektr^  '3  — 

'>    2  IS)  ?  XI  7  eicklr,  1 

s    H'  (II)  o^»  4'  ..          clcktr.  1 

7    >i  2\S  221  4  "     ['i-lr.  11.  olL'ktr.  1 

0'  III'  i\\  ly.)  7  l'ctr,  u.  clrktr.  2 

7    ')  l<iH  17'-  41  .    Pctr.  II.  clektr.  i 

12'  11  M>^  V,  [\ir.  ij.  t'leku.  2 

*)    7  45  17  4  L'leklr.  1 

12    ,V  .^(,11  6>o  14  cickir  2 


J6-  2 


Q' 
III 

10 


2     1:7    ."'Ii:   42       !),iiripf  II,  rltklr,  I 

2    1.S7    2l."i   27       [)ampi  u,  elektr  1 

.V   1/7  ,252,  29       \\u.  u.  eleklr.  |,  2, 

0'-  .104  400 1  24       [\!r.  u,  elektr.  ,  1 ! 

2  .i.Vi   4'i  I         .   Danipt  11.  vlcktr.  ||  21: 

3  ,4v.j,5öij  27'.',ijüampj  u.  ciektr, il  2 


||8' 
18' 
il3' 


0"|I3' 


.5' 
11" 
9" 


570  I  flOO 
550  740 


360 


I, 


4$l> 


29 

24 
20 


0.^ 

;2i) 


b 
H 
<> 
8 
0 
8 

2-^0  10 
l')|>  H..1 
—  S.5 
f.2i>    1 2 
240  M 
1  4-10  l.S 


2.51") 
217 
200 
330 
440 


12 
12 

il  10 
II 


700]  12 


1700 
1  560 
1  30O 


IS 
15 
13,B 


\^ 
10 

9 

5- 


6  28 

4  10 
4,  10 
41  l( 
4I19 

7  13 


*i4 

11 
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Qeaimt-Depl.  der  Boote. 
Länder     Aimhl  der  Boote     wenn  untergetaucht 


Frankreich 

88 

30500 

nroßbrifnnnien 

.^8 

12  640 

V'ereinsKtc  Staaten 

12 

1  700 

l'nl:tii 

7 

1600 

Rußland 

31 

5  290 

Japan 

7 

940 

Deutschland 

3 

720 

Scbweden 

1 

120 

HoUaad 

1 

120 

Oesterreich 

2 

240 

In  einem  Reklameartikel  aber  den  bei  Forges  et 
Chantiers  de  la  iW^diterranie  letzt  sur  Abnahme  irelanfr- 

ten  russ.  P  a  n  z  c  r  k  r  c  u  z  e  r  „A  d  m  i  r  a  1  M  a  k  a  r  o  f  f 
macht  Le  Petit  Marseillais  ganz  bcsont'Lrs  daraui  aiu- 
merksam.  daß  die  (le  schützt  i2-2t>J  ^u]  in  Cinzel- 
tiirmcH)  bei  j  e  d  e  r  H  ö  h  e  n  I  a  <  «.  und  j  c  tl  t  r  R  i  c  h- 
tttos:,  ohne  anhalten  zu  iniss^ii,  ^i-' laden 
werden  kfinnen.  Demnach  scheint  die&  bei  den 
franzfisischen  OeschUtzen  nicht  üblich 
zu  sein. 


Die  Fu  n  k  s  p  r  u  c  h  V  c  r  s  u  c  h  e  /.wischen  dem 
ütffelturm  und  dein  Panzerkreuzer  „Kl^her"  haben  vol- 
len Crfolw'  Kchaht.  „Kleber"  hielt  ani  der  Ucberfahrt 
dauernde  Verbiiuliniv;.  iirIiIlu  seine  Ankunft  v(ir  Casa- 
blarica  am  12.  Jaiiuur  uheiids  und  ^ibt  tätlich  vnn  dort 
l'unkenteleKraphischc  Nachricht,  die  nicht  nur  von  dem 
3(M>  m  hohen  tiihelturm,  sondern  auch  von  dem  5U  m 
hohen  Mast  der  Station  Parc^n-Dnc  bei  Brest  abge- 
nommen wird.  Oaniit  ist  eine  Entfernung  von  19(M)  km 
iibcrbriickt.  ..Kleber"  arbeitet  mit  WNl  ni-Welic  und  .st 
ebenso  wie  der  Kiffeltiirtii  tnit  n<.iiLii  Hdrapparaten  aus- 
uerüstet,  die  bei  .Vi  Kilowatt  >trom.st;irkc  eine  Vc- 
StSndigung  bis  auf  2«hhi  bis  Mm  km  zulassen  sollen.  Die 
Apparate  wurden  konstruiert  nach  VarschiäBen  der  Stu- 
dienkommission.  zu  welcher  Kontreadmiral  Oaschard, 
lnKenieurliaiii)ti:Kinii  I'Lrrit.  vlic  KapitUnleutnants  Tissot. 
Colin.  Jeancc  uiii.:  Jur  lti'.;i:iiiLiii  Mercier  Kchörten.  und 
sollen  allKctr.i : II  LiisuLiiiiiri  w  l  i  Jlii.  Die  betreffenden 
Offiziere  sind  zu  ()rden&au»zeichiiuiiKen  einKexeben.  — 
Die  Station  des  Ififfelturms  arbeitet  mit  1800  m-Weilc. 
(Mar.-Ruadschau.) 


■  Die  V  e  r  Ii  r  ö  ß  c  r  u  II  K  s  a  r  b  c  i  t  e  n  auf  der 
M  o  u  r  i  II  o  n  -  \V  e  r  f  t,  TouIüii,  sollen  besciilcu- 
nivft  werden,  um  nftchstjahrise  Neubauten  rascher 
vollenden  zu  können. 

Italien 

Das  neue  italienische  Panzerschiff  „Victor  Kma- 
n  u  e  I".  welches  sohl  erste  Probefahrt  im  KrieKshafcn 
von  Spezia  unternalim.  mußte  zurückkehren,  weil  diu 
Danipfieitunfcen  sich  als  völlig  unbrauchbar  erwiesen 
and  ausgewechselt  werden  mtissen. 


L'nti.::  altern  \'nr!nl:;ii(  :.,'c!icii  \vi'  nachfnlKfnd  au.s- 
zuusweisi-  (.iinii  in  dciuschcsi  Truns.a: iimiütii  erschie- 
nenen Artikel  w  icder: 

Auf  dem  Schießplatze  von  Mui^giauo  fanden  die 
SchieBversuchc  Kesen  die  Zementplat 
ten  statt,  welche  als  Ersaht  von  Panzertfirmen  und 
Stahlplatten  die  KrieKSschiffe  am  ein  volles  Drittel  Ihres 
bisherigen  Ciew  iclucv  erkiclitcrn  und  an  jcdtin  tii-^her 
24—30  Mill.  Frank  kostenden  Schlachtschiff  l»^-l^  Mill. 
(sie!)  ersparen  sollen.  Die  Versuche  sollen  ein  glänzen- 
des Ergebnis  «ehabt  haben.  Unter  dem  Vorsitz  des 
Kontreadmirals.  Rocca  Rey  begann  das  Feuer  gegen  eine 


Zementplatte  von  35  cm  Dicke  (System  Baratta),  auf- 
gegoiaen  auf  ein  dOnnes  Stahlblech;  diese  Zementpiatte 
war  unter  den  Alicen  der  stfndigen  Schlefikommlssion 

im  Arsenal  von  Spc/ia  selber  hergestellt  worden.  Tü 
trfindcr,  iiirer  Saclit  sicher,  baten,  s<ifort  eine  Kanone 
von  203  mm  in  Tätigkeit  treten  zu  lassen.  i>ie  l.ruiiing 
wurde  für  die  höchste  Schnelligkeit  bemessen.  Die  be- 
schossene Platte  blieb  heil,  dagegen  wurde  das  QeschoC 
flach  und  kriimin  (!)  is'cilrtickt  und  abgelenkt,  so  daß  die 
l)uichscliia>;uii>;  der  Platte  auch  nach  zahlreichen  Schös- 
sen nicht  zu  erreKhen  war.  IKinnächst  werden  die 
Schießversuche  gegen  eine  Zenicntplatte  von  d'Addas 
Konstruktion,  die  für  noch  solider  und  stärker  gearbeitet 
gilt,  ans  Oeschiltzen  von  203  mm,  von  255  mm  und  von 
.ms  nrni  Kaliber  forttresetzt  werden.  Das  Ergebnht  21» 
hriiivrt  die  ^jlts^:lleidlln',:.  nb  die  italienische  Kriegsmarine 
künftighin  noch  I*anzcrplatten  von  Krupp  oder  Midvale 
verwenden  wird  oder  nicht 

Japan 

l'chcr  Amerika  kommt  die  Nachricht.  daU  der  Pan- 
/.ctkicuzer  ..I  buk  i"  von  146000  t.  der  am  ?2.  4.  07  auf 
Stapel  gelegt  ist.  im  April  alsn  nach  etwa  einem 

Jahre  iahrtbereit  sein  soll.  Auch  ..Kurama"  soll 
nicht  viel  ISnger  bis  zur  Fertigstellung  gebrauchen  als 
ein  Jahr. 


L'cf)er  die  Patizerkreuzcr  ..Kurama"  und  „Ibuki" 
sind  in  letzter  Zeil  Nachrichten  in  der  Tagespresse  er- 
schienen, welche  fol .Rindes  (Gesamtbild  ergehen:  Uingc 
137,25  m,  Breite  23  m.  Tiefgang  7.9  m.  Deplacement 
14834  t,  Z2S00  PS.,  (leschwindigkeit  21.25  Sm..  Kohlen- 
vorrat normal  600,  maximal  2Ü0Ö  t;  Armierung  4-30,5  cm. 
s-2<U  cm.  14-12  cm;  Panzernnjj:  Qflrtel  mittschiffs 
I7S  mm.  vorn  und  hinten  102  mm,  Zitadelle  127  mm. 
schwere  Artillerie  I7S  hezw.  152  mm.  Deck  51  mm. 
f-ür  Kotnmando-  und  (ieschiitztiirme  werden  von  ,4-e 
Yacht"  230  rom  Panzerstärke  angegeben. 


Das  neue  S  t  :i  h  1  \\  c  r  k  in  M  o  r  o  r  a  n.  welches 
mit  Hilfe  von  Vickcis.  Armstrong  und  Noble  errichtet  Ist, 
soll  mit  einür  groB<'n  Werft  und  Pulverfabrik 
verbunden  werden.  Das  I'anzerplattenwet  ^  s  dl  so  grnß 
sein.  daB  der  gesamte  Panzer  für  die  jipaniselie  Ma- 
rine hergestellt  werden  kann.  Auch  sollen  die  grö Il- 
ten Kanonen  dort  angdertigt  werden. 

Oesterreich 

Kür  Oesterreich  sind  bei  Y  a  r  r  o  \v  2  Patrouil- 
lenboote zur  Ablieferung  gebraciit  worden,  die 
als  Muster  für  weitere  iti  Oesterreich  zu  bauende  Pa- 
trouillenboote dienen  sollen,  von  denen  eines  eine  Ma- 
schfnenanlage  derStandardCompanyln  Amerika, 
das  andere  eine  im  Inncnlande  erzeugte  erhalten  wird. 
.\ui  \orliaiidcnen  liooten  sind  bereits  eine  K o Iben- 
mas c  h  i  n  e  n  anläge  und  eine  |i  a  i  iii !  c  r  -  M  o  t  o  r - 
anläge  eingebaut,  ts  werdcti  interessante  Vergleiche 
Uber  die  LeiStUBBsLIhigkeit  angestellt  werden. 

Sic  sind  10  t  groß,  haben  300  i.  PS..  24  Sm.  Qe- 
scliwindigkeit  tind  eine  Armierung  mit  1  Masch.-Ocw. 


I>cr  t:r K  sieht  als  2.  Rate  für  die  Linien- 
scl:iiie  I.  II  und  III  sowie  der  .^500  t  Kreuzer 
17.2  Mill.  Kronen  vor.  Ferner  wird  die  erste  Bauratc 
fdr  12  Hochseetorpednboote  (Qcsamtbankosten  4.8  Mill.) 
mit  l  Mm.  Kr.  gefordert  

Die  neuen  IJnien.schiffe  erhalten  Finrichtungcil 
iür  gemischte  Feuerung. 
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Die  Firnia  W  h  i  t  e  h  e  a  d  in  hiume  will  die  An- 
laKvn  zum  Bau  von  Unterseebooten  er  wei- 
te ra 

Rußland 

UelcKcntlich  einer  Rede  eines  Adniirals  Uber  die 
Notwendiirlceit  der  starken  Kricssflotte 

für   R  u  |{  I  a  n  i1  y.>  .i,\  vlorselhc: 

Die  l.inienscliiuc  sm;!  aber  durchaus  in  Ruüiand 
selbst,  mit  russisctivi;  ArlHitcrn  und  nissisLluni  Mate- 
rial zu  bauen.  Hin  für  allemal  hat  der  Grundsatz  zu 
selten«  daB  für  Staatsanseharfunicen  l\  e  i  n  Ti  r  o  s  e  h  e  n 
russischen  Oeldes  auBcrhalb  Rußlands 
ausKeuehcn  werden  soll.  Fehlt  es  uns  an  Wissen,  Kön- 
nen und  Krialirunueu.  so  nioncu  auslandische  Leiter  und 
Lehrer  beruien  werden  und  so  hoch,  wie  sie  es  ver- 
langen, bezahlt  werden.  Das  ist  nanz  etwas  anderes, 
als  die  AuUräee  an  Fremde  Reben.  Dadurch  wird  alles 
vernichtet,  was  wir  in  2«)  Jahren  an  Docks,  Werften 
usw.  '«schaffen  haben.  Außerdctn  «eben  wir  uns  da- 
mit auch  den  Ausländern  ins  Schlepptau,  (ieidvcriieren 
ist  kein  LlnKlück  für  ein  \  ulk,  abtr  u  tn  sein  W  issc'i 
k  ri  III  III  e  n  ,  das  ist  ein  n  I  ii  c  k,  und  das  hat  Ulis 
KenUK  .Millionen  uekostet!  Die  Minenilotte  ist  von  gro* 
Ker  EkdeutunK.  doch  darf  sie  nicht  als  Grundlage  uiMrer 
WasscrvertcidlKunx  anecKebcn  werden.   Im  xanzen 

scheint  div  l'lottc  der  Zukunft  mit  Minen  und  L'nter- 
scebeooten  eine  ..Llotte  der  liliiiden"  werden  zu  wol- 
len und  den  Siei;  unberechenbar  zu  machen.  Was  die 
Verniehtuiij;  der  vorhandenen  >eel)cic$tiguriKen  in  Libau 
und  Sveabriri;  hetrifit.  So  betrachte  ich  diesc  PIflne  als 
uudurchfiihrbar  und  voIIIk  zweckwidrie  vom  Gesichts- 
winket  der  Sfaataspoiitlk. 


2  S  a  t  /.  r  II  r  b  inen  für  die  n  e  u  e  n  Linie  n- 
schific  von  JoiMin  t  sind  der  frankn-russischcM  Werft 
und  der  baltischen  Werft  in  AuftraK  gegeben. 


F!in  auf  der  News  k  y  -Werft  gebautes  II  n  - 
icrsceboot  von  IH)  t  Pepl.  ist  aiigekauit.  „:>sudack" 
benannt  und  dem  Schwar/en  Meer  zugeteilt. 

Zu  den  Abbildungen,  welche  wir  in  letzter  Nr.  von 
dem  Panzerkreuzer  „Adniiral  Makarofi" 
brachten,  können  wir  heule  folvieiide  LrKänzuiiK  hinzu- 
füKeii:  Pas  Schiff  lief  am  27.      Hd  in  La  bei  Tou- 

lon  vom  Stapel  um!  hat  jetzt  eben  die  l'nxici.ilirteii  be- 
endet, Wdbci  es  22.r>?<  kji  erreichte.  21  waren  neidant. 
2  ähnliche  Kreuzer  werden  auf  den  Baltischen  Werften 
in  Petersburg  erbaut. 

Die  »auptaiiKabcn  dcs  Schiffe»  sind: 

L.'iiiKc  fPerp.)  li4.K  m 

Hreite  (urolite)  ITJifi  m 

Brette  der  CwL.  Ujn  m 

Höhe  1  |.«i  m 

Tiefv'aii«:.  mitt!.  6,.tO  m 

TiuiRauK,  hiiKeti  7.S  m 

Deplacement  7  s>s  t 

i.  PS.  Ui.SIMI 
Das  Schiff  hat  Rolfkfclr  und  ist  durch  einen  rinul- 
herum  lauiViid*  ii  I'anzeruurtel  von  l..'^  m  Hohe  ueschiii/t. 
Hariiber  licKt  ein  weiterer  !'aii/er'..'aiti;.  der  voiii  Vor- 
dersteven l>is  zum  liintereti  'türm  reicht.  Der  untere 
(lang  reicht  (1.0  m  über  die  CwL.,  der  obere  bis  zum 
(Iberdeck. 

Dicke  lies  unteren  (iaiiiies  in  der  Mitte  17.^  mm.  an 
Jen  f'nden  mm,  Dicke  ties  oberen  (iaiins  in  der 
Mute  l<io  iinii,  an  den  l'-iuleii  Sii  mm. 

Das  l'aii/,erUcck  reicht  bis  u.(i  m  über  Wasser  und 
Ist  W  nmi  an  den  Seiten,  iiiiilschiffs  Jl)  mm  dick. 


Qesamt-PanzerKew  icht  23  'r 

Die  Seiten  sind  durch  einen  ruuduin  laufenden  Kui- 
fcrdamm  noch  weiter  »esiclicrL 

Vorderer  Kommandoturm  1J6  mm 

Auf  der  hintern  Brücke  steht  auch  etn  Panzerschutz. 
Armierung: 
2-2IU  cm  Kaü.  L  4.t  .aii  dem  ()i)crdeck. 
s-  i.s,2  cm  S.K.  L  4.S  in  8  Kasematten, 
20  -  7,.S  cm  S.K.  L  5^, 
4  -  .S,7  cni  S.Vit 
2  Maxim-Qew. 
?-4.S  cm  Torpedorohre. 
Pi^kc  ilt  s  2H.'  eiii-Turmes  im  festen  Teil  175  mm, 
sonst  iSit  min,  iMckc  der  15.2  cm-Kasemaitcn  I.to  nun. 

Nach  vorn  \  ii  hinten  können  schieüen  1-20..^  cm 
und  4  -  IV  cnt,  uuerab  können  schie&en  2  -  ^1,3  cm  unU 
4  - 15,2  cm. 

Besondere  Sorgfalt  ist  auf  die  kiilile  Lamriiiii:  der 
.Munition  verwendet.  Zwischen  den  Kcssehauiucii  und 
den  Muiiitionskainniern  sind  Liiitsch -tte  anueordnet. 

Auf  Miniachheit  der  Konstruktion  ist  besonderer 
Wert  nelegt.  Man  sollte  —  wie  sich  unser  französischer 
QewAhrsmann  ausdrückt  —  gar  nicht  glauben,  daß  das 
Schiff  in  Prankreich  erbaut  ist.  Ein  Beweis,  daB  die 
ve'-w'L-kL 'ti  n  K  nst- iiktionen  nicht  dem  iranzosisclien 
Scliiii.sbaum«eiiieur  im  allueineincn.  sondern  nur  der 
französischen  Kricüsmarine  anhaften. 

2  Dreifach-Expansionstnasdiinen  mit  4  Zylindern 
sind  in  2  wasserdichten  Räumen  aufgestellt  und  sind  in 
Marseille  erbaut,  ebenso  w  ie  alle  Hilismaschinen. 

Die  26  Bclleville  mit  Ucberhitzcrn  stehen  in  4  .\b- 
tciluneeii  mit  s  Meiz räumen, 

Kohlenvorrlite  IU5il  t 

Dampfstrecke  bei  14  kii  70UO  Sm. 

Die  Tilrmc,  MunitionsaufzUge,  Ventilatoren,  Zentri- 
fugalpnmpcn  tind  Steuer  sind  elektrisch  betrieben. 

Hol/  ist  ii.u  Ii  M  ■clxlikt  if  vermieden.    Die  Decks 
sind  mii  U  ilnestrom-Zement  (»  cm  dick  belcK't.  12  f^ootu 
davon  2  Dantpfboute,  Sind  Vorhanden. 
Besauung  586  Mann. 

Probefahrten: 
i.  PS.  1651)»  I»e05 

Kr>hlenverbrauch  i;.  (i,.S.15  — 

14  21  21.-<-< 

6  .1  Meile 

Die  Oescliw  indi«keit  von  22,5,S  kn  soll  ein  Mittel 
mehrerer  Meilen  sein.  Der  üeschwiiidigkeitszuwachs 
gegenüber  der  ^fündigen  fahrt  erscheint  aber  ein  biB- 
chen  hoch  und  es  dürfte  die  Zahl  daher  nur  mit  Vorsicht 
zu  sebraucheii  sein. 

..tjlobe"  bringt  die  nachstehende  ZusamnienstcilunK 
über  den  Stand  der  russ.  Flotte: 

Im  Kriege  verlor  Rußland  Kricc:sschific  von 
zus.  ?49iwt(t  t,  sowie  Handelsschiffe  vo  i  /iis  21  (nni  i; 
ii  e  Ute  besitzt  i'  s  w  ieili  r  )yi  K  •  iLi;schiitL  von  zus. 
I45«I0((  t,  darunter  mit  TorpedoarinierunK  KW  Kriegs- 
schiffe von  zus.  .^.STiiSd  (.  und  zwar  69  Torpedo- 
kreuzer  und  Minenleger.  Hl  Torpedoboote  und 
30  Unterseeboote. 

Schweden 

D.is  ..Allonliladef  hrimrt  iolKendc  Annabeii  iiber  die 
A  II  s  K  a  b  e  n  di-r  >chw  id.  Manne  im  J  a  h  r  c  (18: 
Ordeiitliclic  AiisKabcn  lv<»SRH35  Kr..  auBer«>rdent- 

liclie  Ausgaben  7o'),^ii(>,S  Kr. 

Unter  letzterer  Summe  werden  frditcjulc  .\cul!.iiitcii 
;iiif's'eiiilirt : 

I  ertigsleiluiik!;  eines  L  o  r  p  o  d  o  b  ii  o  t  z  c  r  s  t  ö- 
rers  mit  64.1  inni  Kr.,  Baubeginn  von  2  Torpcdoboot- 


(le.schw  indiKkeit.  kii 
Dauer  der  h'ahrt.  Std. 
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zerstdrern  mit  l286fK>n  Kr  .  h 1 1 tiKsteUjing  von  4  Tor- 
pednhooten  I.  Ki.  mit  hTU(HK)  Kr..  ßaubeKiiiil  von 

4  Torpedolxmtesi  I.  Kl.  mit  870  (NW  Kr. 

Vereinigte  Stasten 

Pie  K  ()  s  t «.  n  lU  s  P  a  ii  a  m  a  k  a  n  a  !  s  wcrdcii 
itt/t  ciiischlicBlich  der  4(1  Mill.  n<)ll..  welche  die  frühere 
l'anaina-<jesellschait  erhalten  hat  und  der  Kl  Mill  Polt, 
inr  den  LftniUtreiien  neben  dem  Kanal  aui  3(Ni  Mill.  DnIL 
iiescli:it7.t  Die  Schleusen  sollen  I in  *  breit  werden. 

{■"iir      B  r  c  m  c  r  t  o  n,      Maryland,     ist  ein 

5  L-  \\  w  i  ni  tn  dock  2ur  Aufnahme  der  k;rößten  Schlacht- 
üchiifc  bcantraiKt.       soll  6  Mill.  M  kitsted. 


Pie  Kohlen-  und  V  <>  r  r  a  t  s  e  r  k  ;i  n  /  ii  n  k  der 
iinierikanisehen  lloite  in  Kio  de  Janeiro  hat  II  laKC 
.;c'J<iiKrt  Mas  ncliste  Ziel  ist  die  MaKClhans-iSlratte, 
I2st\  Stn.  enticrrit. 


Die  L  a  k  e  C  o.  iiat  sich  jetzt  einverstanden  criclArt. 
auf  elRene  Rcclinnnir  ein  Unterseeboot 

/II   e  r  h  a  u  (.ri  M.;tine  will  es  abnehmen,  wenn 

es  den  Anfr>rdei  uiiKea  eiitspricht.  Pic  l,akc  Co.  bot 
l  Projekte  an  von  ie  oder  t  Peplaeenient.  Pns 
Konstmktinnsamt.  hat  die  Pläne  geprfift  und  dem  Ma- 
rinesekretftr  einen  Bericht  eineerelcht  Man  Klaubt,  da6 
das  Angebot  von  t  mit  17  kn  Oeschwindiiskeit  und 
2000  Sm.  Fahrtstrecke  newahlt  werden  wird. 


Pas  Schlachtschiff  „M  i s  i  s  .s  i  p  p  i "  ist  von 
der  Marine  ii  b  e  rn  o  m  m  c  n.  Iis  hat  aber  noch  keine 
Kanonen.  Dieselben  werden  erst  in  Norfolk  einRebaut 
werden. 

Aul  der  Newport  News-Werft  wird  cm  Zoll- 
tlanipfcr  erbaut,  der  auch  zum  Zerstören  von 
Wracks  dienen  soll.  Perselbe  »oll  in  den  nächsten 
W'iKrhen  vjuii  Stapel  laufen.  Kr  ist  2»4  '  lanjj.  .^4  '  breit, 
2fl'  tief  und  hat  einen  Brutta^Raumgehalt  von  1000  t. 
Die  OeschwindiKkeit  wird  mit  ISOO  i.  PS.  16  kn  be- 
trasen. 


Per  (leneralarzt  Rixie  hat  bei  dem  Housc  Com- 
initicc  nn  Nav.  Afi.  6  M  i  1 1.  M  %  u  m  B  a  u  eines  neuen 
Hospitalschiffes  verbuqst.  Man  scheint  ilmi  aber 
nur  5  Mill.  bewilligen  tu  wollen. 


Pie  P  a  z  i  f  i  k  f  I  o  1 1  c  ist  am  LS.  2.  in  Valpa- 
raiso anKckommen.  Vielfach  ist  die  B  e  f  Ii  r  c  h  t  u  n  j; 
ausiicsprochen,  daß  die  Schiffe  weiten  ZU  liicdrißcn  Frei- 
bords  oder  zu  schlechter  Seeeiffenschaften  kaum  die 
lance  Hochseetalirt  ohne  ernsten  Unfall  durch- 
fGhrcn  konnten.  Derartige  Befiirehtiin'.rcir  hnltcn  wir 
iör  Känzlich  ;:rundh>s  für  die  großen  Schirie.  Diese  Bc- 
iarehtHnR  der  Presse  ist  auch  wohl  nur  anf  ein  MiBver- 
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ständnis  zurückzuführen.  Sachverständige  hatten  den 
niedern  f  rcibord  für  das  Qefecht  für  Kefährüch  Kehalten, 
nicht  aber  für  die  Ozeanfabrt 

Pas  Lazarettschiff  „R  e  I  i  e  f  ist  für  den  f  Je- 
darf  des  fahretiden  (ieschw  aders  infolge  der  vielen  vor- 
kommenden Kranktieiten  eilends  in  Dienst  KC- 
.stellt.  Den  Be fehl  Ober  dies  Schiff  hat  kein  See- 
offizier, sundern  der  Generalarzt  der  Marine. 
Per  Prilsident.  welcher  eine  Entscheidung  in  diesem 
Sinnt,  xialii  hat.  hat  hierdurch  den  Rücktritt  des  Ad- 
niirals  Brownsfin  veranlaßt. 


Von  den  19  leitenden  Ingenieuren  der  in 
Dienst  Ifcfindlichcn  I^inienschiffc  sind  II  ans  dem 

S  c  c  o  f  f  1  z  i  e  r  s  k  (1  r  p  s  Ii  c  r  v  o  r  j;  e  «  a  n  ^  cn.  h.iS  c!! 
also  nicht  die  sulialuiitc  AusbilUun«  neuosscn  uii.l  Ii  »- 
ben  doch  die  besten  Aemter  inne.  V.s  scheint  dieses  auf 
eine  B  c  V  o  r  7.  u  K  u  II  K  der  irOlieren  Offiziere  hinzu- 
weisen. 


F(lr  Boston  ist  cfn  drittes  Trockendock 

voll  \7>l  m  LaiitJe  geplant.  Ks  ist  -l  iMsi.,'er  (irnu'J. 
Pie  l.ämjc  erscheint  für  ein  modernes  Pock  zu  nerinj:. 
h's  ist  kaum  anziinelimen.  daß  es  Kenehmitit  werden 
wird,  da  die  üedfirinisfrage  für  Docks  an  der  Westkflste 
dringender  ist  als  an  der  Ostkßste.  Die  Privatwerlt 
Union  Works  in  Sankt  Franzisko  baut  ein  großes 
S eil  v^'i  III ni d I» c k.  Diese  Werft  Ist  von  der  Bethlehem 
Steel  Co.  angekauft. 

Pic  Carnegie  Stcci  Co.  soll  dis  Ausführungsrecht 
eines  Verfahrens  zum  Härten  von  Panzerplat- 
ten erworben  haben,  das  ein  amerikanischer  Offizier 

Cleland  Davis  erfunden  hat.  Mittels  c  1  e  k  t  r.  Ofen 
soll  die  Oberfläche  von  l^anzerplattcu  schneller  bis 
zu  du        ciiiii^cü  I  kii.  ^.etiftrtet  werden  kOnnen  als 

bei  den  bisheriRen  Veriahren. 


Army  and  Navy  Register  meldet  von  geheimen 
Schießv ersneh en  in  Sandy  Hook  mit  Geschossen 

Kroßen  K  a  '  i  b  c  r  s  m  i  t  s  c  h  I  a  n  k  e  r  S  p  1 1  7  c.  um 
dadurch  mit  iIiirh  den  Kieicticii  Vorteil  zu  crreiclien, 
der  mit  k  einen  Kaiibern  in  Bezug  auf  SchuBwcite  und 
TreffKenauigkeit  hiermit  erreicht  worden  ist.  Als  Oe- 
Schoßmaterial  w  ird  eine  neue  S  t  a  h  1 1  e  k  i  e  r  u  n  sr 
versucht,  da  das  bisherige:  eine  schlanke  Spitze,  fQr  ein 
panzerbrechendes  Geschoß  ungecisnet  Ist. 


Per  Ausschuß  des  ii^epriisentantcnhauses  tur  Mariiie- 
AnKcIcuenhciten  befürwortete  außer  dem  Bau  von 
zwei  Schiachtschtfien  der  »Delaware"- 
Klasse  (also  nicht  4)  den  Bau  von  10  Torpednbiwts- 

/■crstöi  crii,  S  rc  s  Unterseebooten.  Insfrcsamt  wurden 
für  da&  Kiatsjalir  HM  M  i  1 1  i  u  n  c  n  P  o  1 1  a  r  s  für  Ma* 
rinezw«cke  bewilligt. 


Patentbericht 


Kl.  .35.  Nr  19.3  527.  Kran  mit  in  e  i  n  e  r  V  e  r  t  i  - 
'<  a  1  e  b  e  I)  e  .ui  s  s  c  Ii  w  i  n  g  b  a  r  e  m  Ausleser. 
Märkische  MascbinenbaunstaJt  Ludwig  Stuckeuboiz  A.-Q. 
in  Wetter.  Ruhr. 

Diese  Erfindung  bezitlti  speziell  auf  s<ilclie  be- 
kannten Krane  der  gtiia:uuLP  Art,  bei  denen  der 
Ausleger  so  w  eit  :!iisscii\\  in>;liar  ist.  daß  dessen  Schwer- 
punkt sowohl  links  wie  rechts  von  der  Schwingnngs- 
aehM  liegen  kann.  WSlirend  sonst  bei  Kranen  dlascr 


Art  das  F.in-  und  Aussciuvni>;cii  des  Auslegers  mit  einer 
Scliraubcnspindcl  bewirkt  wird,  sollen  hierzu  luivh  djr 
vorliegenden  Erfindung  zwei  flaschenzage  d  und  e 
benutzt  werdtft.  Von'  denfen  le  nadi  der  Schwlmrbcwc- 
gung  und  je  nach  Lage  des  Au-.li.trLi  scliw  CTpunkt.  s  in 
bezug  auf  die  Drehachse  der  eiac  ((der  licr  andere  /um 
Antrieb  benutzt  wird.  Pies  kann  in  verscliie  k  i' -r 
Weise  ausgeführt  werden.  Wie  vorstehende  Abbil- 
dung 1  zeigt,  kaiin  ein  «tif  einer  festen  Bahn  «  gefflbrter 
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Seil  ittoii  f  benutzt  werden,  an  dem  die  losen  Rollen  lU 
und  e,  befestigt  sind,  während  die  festen  Rollen  d,  und 
e,  sich  fest  am  Kranfferlist  a  befinden.  Der  Schlitten  f  ist 
durcli  eine  Slnnpe  h  «cleiiKv^'  s  i  mit  dem  Aiislfucr  \xr- 
bundcn,  daU  dieser  aus-  oder  ciiiKcIcKt  \\  ird,  je  nucliüciii 


mit  Hilfe  der  von  Winden  d,  und  e,  angetriebenen  Fla- 

SChenzÜKc  der  Sclililteti  f  nach  oben  oder  nach  unten 
bewcKt  wird.  Die  tliiiriclitun^i  Kann  aucli  so  sein,  daü 
die  an  den  Ausleger  angreifende  Stange  h,  wie  Abb.  2 


zeigt,  an  einer  am  Xrangerfist  angebrachten  Schwinge  i 
befestifTt  ist.  die  die  losen  Rollen  der  beiden  naschen- 

ziiv:e  nehsl  ilircu  W  iiidwcrkeii  tr;it;t,  wülirend  die  testen 
K'illen  d,  und  e,  wie  bei  Abbb.  1  am  Kranxeriist  be- 
festiitt  sind. 

Ki.  65 i.  Nr.  193864.  Schiffsschraube.  Norman 
Rogers  &11KI1  fa  Seattle.  V.  St  A. 


Die  FlüKel  dieser  Schraabe  sind  so  geformt;  daB  so- 
wohl ihre  vorderen  als  auch  hhiteren  Finchen  in  radialer 
Richtung  konkav  gekrümmt  sind.  An  dem  bei  der  Vor* 

wärfsfahrt  vnrniiseilenden  Teil  sind  jedoch  die  Flü«el- 
liantcn  so  abnenindct.  daU  hier  die  Konicave  Form  der 


Flächen  verschwindet.  Da  sich  bei  der  neuen  PIfigei- 
form,  soweit  die  Plflchen  die  konkave  Form  haben,  die 

Außenkanten  der  Flii;:el  flaeli  uesfaifcii.  s  ^  '.vir;!  hier, 
um  an  (lew  icln  zu  sparen,  enie  Riiie  (j  liii,;c;ii  hcitei. 

Ki.  65  a.  Nr.  193  SOS.  P  a  r  d  u  n  c  n  b  e  t  e  s  t  i  k  u  n  4 
für  Segelf ahrxeuge.  Louis  Prince  Cliute  in 
Minneapnüs  (IWfnnesota.  V.  St.  A.). 

Das  FiKenartik'e  der  iicueii  Ikfcstimmt;  iiestelit  im 
W  csentlitlieii  darin,  dali  das  untere  l'Inde  der  I'ardinie  S 
an  einem  in  einem  Bock  6  um  einen  Bolzen  8  schu  int:- 
baren  Winkelhebel  7  befestigt  ist  und  daO  diese  Be- 
festigung selbsttfitig  gelöst  wird,  sobald  auf  die  Par- 
dnnc  ein  nach  außenbords  Kerichteter  Druck,  z.  B.  Jurch 
Ansclilaucn  des  I3aumes  eines  üaft'elseKels.  aussieflbt 
wird,  wahrend  für  Kcwühniich  durch  dein  in  der  l'ardunc 
wirkenden  Zug  ein  selbsttätiges  Festklemmen  bewirkt 
wird.  Diese  Aufgabe  Ist  dadurch  geUei,  daB  (He  Ver> 
binduni;  der  Pardune  mit  dem  Winkelhebel  7  dWCh  <te 
Seil  IS  herKestellt  ist.  das  den  oberen  Arm  des  Nebels 7 
mit  dein  unteren  Hude  der  ParLluiie  serbindet  und  so 
durch  den  Lagerbock  (>  des  Winkelhebeis  iceiuhrt  ist. 


daß  es  durch  den  anderen  Ann  des  letzteren  beim  An- 
ziehen des  Seiles  IS  fcstßeklcmmt  wird.  Zu  diesem 
Festklemmen  ist  der  untere  kürzere  Arm  des  Winkel- 
hebels 7  mit  einem  mit  stampfen  Zflhnen  versehenen 

Rade  2.?  auSKenistet,  daS  beim  An/ielicn  der  ParJuno 
zwecks  Steiisetzens  infolge  der  ZiuricluunK  in  einen 
mit  entsprechend  ßeformten  Zähnen  versehenen  Teil  der 
Wandung  des  Lagerbockes  kineingepreBt  und  dadurch 
festgeklemmt  wird. 
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Kl.  65a.  Nr.  192  956.  Verfahren  zum  An- 
trich  von  Unterseebooten.  C.  hr.  Duncker 
&  Cd.  in  HainhurK. 

Nach  dem  neuen  Verfahren  soll  zum  Antrieb  der 
Motoren  vor  Unterseebooten  Knatliras  benutzt  werden, 
um  an  Raum  und  C1c■^\  iclit  /ii  sparen  iitul  Jaiiir  KrülJerc 
.Motoren  einbauen  /u  kmiiicii.  sn  dali  liolicrc  ücschwin- 
di^keiten  erreicl;*  \v  ltJcii.  Aulicr  Jltü  sull  kl^r  Nach- 
teil vermieden  werden,  der  beim  Antrieb  mit  Cxplosions- 
nKttoren  unter  Wasser  darin  lieut.  dali  die  Auspuh^ase 
an  der  Oberflfiche  die  Anwesenheit  des  Unterseebootes 
verraten.  Beim  dplod!eren  von  Knallcas  erKibt  sich 
Wasserdampf,  der      JcrKeschlasen  werden  kann. 

Kl.  65  f.  Nr.  1^3  820.  R  c  K  e  I  u  n  >t  s  v  o  r  r  i  c  h - 
t  u  n  K  von  Motoren  zum  Antreiben  v  o  n 
Drehrlügelschiiisschrauben.  Uasnuitoren- 
fabrik  Deutz  In  Köln-Deutz, 

niese  Crfindunu  bezieht  sieh  auf  si  lehe  V.irrichtun- 
^cn  der  genannten  .Art.  bei  Jeiiea  zu  Iselici;  dcni  Molar 
umi  der  >e'iraube  eine  ausriiekbare  Kii[i|)liin;;  eiiiicesclial- 
tct  ist  und  bei  denen  ferner  das  Treibmittel/.ulaBorKaii 
mit  der  Umsteuervorrichtung  der  SchraubenflüKel  so 
verbunden  ist,  dafi  es  bei  Einste  ilung  der  Schrauben- 
fiaeel  in  die  Mittelstellung  crcdrosselt  bei  Vorwärts-  und 
Rückwärtseinstellung  für  Vor-  und  Rückwärtsfahrt  aber 
voll  vteöfinct  i.st.  Das  Wesentliche  der  Neuerung  besteht 
darin,  daß  auch  die  unabhänKig  vcm  der  Um.steuervor- 
ricbtung  der  Plügel  bewesliche  Kupplung  e  derart  mit 
dem  TreibmIttelzulaOorKan  a  verbunden  ist.  daB  dieses 
nicht  nur  durch  Verstellung  der  ScfiraulHnfirigel  aus  der 
Pahrtstellunc  in  die  Mittelstellung  oder  Tt^stellunsr  (hei 
einteri/ekter  KuppUiiie'l,  soiult-Ta  auch  durch  Ausr^eken 
der  Kupplung  e  (bei  unver.lnderter  Fahrtstellung  der 
Schrauhenfiagcl)  eedrosselt  wird.  I^ie  Umsteuervor* 
richtung  besteht  aus  einer  in  einen  Rahmen  I  nnver" 
schiebbar  gelagerten  Schraubenspindel  f,  die  mit  einer 
Sclinecke  in  einen  Sektor  is'  cini;rfiit,  .le'  seinerseits 
durch  einen  Hci)tl  iiiu  der  zum  Vcislcllen  der  Schrau- 
benflSeel  dienenden  Stange  h  in  Verbindung  steht.  Zum 
Ans-  und  CinrAcken  der  den  Motor  mit  der  Schrauben- 
welle  d  verbindenden  Kupplnne  dient  ein  Hebel  s.  der 
in  tier  naelisfchenden  Abbildung  so  Mcl:!,  daß  die  Knpp- 
lunk  eiuiicriickt  ist.  Die  Einstclluns:  des  ZuUiLlventils  n 
des  Motors  besteht  .uis  einer  \erseliielil>iiren  Noeken- 
scheibe,  die  an  einem  Einde  einen  allnuihlich  ansteigen- 
den erhöhten  Teil  c  besitzt.  Auf  diese  Nockenscheibe 
stfltzt  sich  mit  einer  Rolle  b  eine  Stange,  die  bei  ihren 
Auf-  und  Abbcwcgungcn  mittels  eines  Doppclhebels  das 
Ventil  a  öffnet  und  schlicBt.  Befindet  sieli  die  Nc^ken- 
scheibe  in  der  gezeichneten  Stellung,  s>o  vurJ  das  Ven- 
til a  voll  geöffnet«  wird  sie  aber  so  weit  nach  links  be- 
wegt« —  was  durch  eine  an  ihr  angreifende  Stange  p 
«MiAleht  — ,  d^  der  ttefsle  Teii  der  Erhöhung  c  unter 


die  Rolle  b  kommt,  so  bleibt  das  Ventil  a  geschlossen. 
Die  Verstellung  der  Stange  p  kann  vermittelst  eines 
Hebels  n  auf  zweierlei  Weise  bewirkt  werden,  und  zwar 
sowohl  durch  Umlegen  des  Hebels  s,  als  auch  durch 
Drehen  der  Schraubeosplndel  f.  Auf  der  Spindel  ist  zu 
;Iio<;em  Zweck  eine  Wandermutter  q  angebracht,  die 
Uurt.li  einett  Lenker  o  so  mit  dem  Hebel  n  verbunden 
ist.  dali  III  ihrer  höchsten  und  tiefsten  Stelluni^,  wie  ge- 
zeichnet, die  .Mocken.scheibe  auf  volle  Oefinung  des  Zu- 
laBveiitiles  a  w  irkt.  Zugleich  ist  die  Einrichtung  so  ge- 
trofien,  daß  bei  höchster  Stellung  der  Mutter  q  ver- 


mittelst des  Sekturs  die  Schratibent:ut;ei  iür  Vorwurts- 
fahrt,  bei  tiefster  StclIiinL;  aber  für  Riiekwürtsfahrt  ein- 
gestellt sind.  Wird  die  Wandermutter  üi  die  Stellung  q** 
bewegt  so  werden  einerseits  die  Schraubenfiflgel  In  die 
Mittelstellung  (Tutstellung)  gedreht  und  andererseits 
wird  die  Nnckenscheibe  so  verschoben,  daB  die  tiefste 
Stelle  der  Erhöhung  c  unter  die  RmIIl-  b  kommt,  das  Zu- 
laBventil  a  also  geschlt)sseii  bleibt,  wie  das  bei  wir- 
kungslosem Arbeiten  des  Propellers  wünschenswert  ist. 
Der  Drehpunkt  m  des  Hebels  n  wird  bei  diesen  Be- 
wegnniren  festgehalten,  aber  er  ist  mit  einem  Stein  1 
sn  in  einer  Oleitbalin  aii^ienriine;.  J.'iR  er  dtfrch  Vcr- 
sehictiei!  des  Steines  nuUcls  des  Hebels  s  und  einer 
Stande  t  verlebt  werden  kann.  Werden  durch  Drehen 
der  Wandermutter  in  die  Mittelstellung  die  Schrau- 
benflaget  in  die  wirkungslose  Stellung  gedreht  und 
wird  alsdann  durch  Umlegen  des  Hebels  s  nach  links 
die  Kupplung  e  aufgerückt,  sn  wird  die  Nockenscheibe 
Sil  wtii  nach  links  verschoben,  daB  eine  an  ihrem  rech- 
ten Liiüe  vorgesehene  niedrigere  Erhöhung  c'  unter  die 
Rolle  b  kommt,  so  daß  das  Zulaßventil  nur  wenig  ge- 
öffnet wird.  Diese  Stellung  Ut  wichtig  ihr  das  Anlassen 
des  Motors. 


Auszüge  und  Berichte 


Der  Jahresbericht  der  HandelskaRimer  /u  Humburg 
In  allen  Schiffbau  und  Sehiiiahrt  treibenden  Kreisen 
pflegen  die  Jahresberichte  der  in  Betracht  kommenden 
Handetskammern  das  gröOte  Interesse  zu  beanspruchen. 

Von  hcstindcrcm  Wert  ffir  die  .in  der  Schiffahrt  beteilig- 
ten KrciSc  sind  die  lahresberielite  der  Handelskammern 
zu  Hamburg  und  Hrenien.  Die  in  den  Berichten  über 
die  allgemeine  Lage  der  Kojuuiiktur  enthaltenen  Hin- 
weise auf  die  voraussichtliche  weitere  Gestaltung  des 
einschlägigen  Arbeitsroarktes  sind  gerade  ffir  die  Schiff- 
baunidustrie  besonders  wertvoll. 

Die  Handelsflotte  als  Tr&gerin  des  iotemationaleti 


Warenaustausches,  pflegt  den  Schwaiikuugcu  der  Kon- 
junktur auf  dem  (iel)iete  des  Handels  unmittelbar  unter- 
worfen zu  sein:  üic  Jahre  sinkender  Ertr<Hgnisse  im  Han- 
delsverkehr pflegen,  wenn  auch  zeitlich  etwas  verscho- 
ben, ein  Abflauen  der  Qeschäfte  der  Handelsschifiahrt 
nach  sich  zu  ziehen.  Ein  Nachlassen  in  der  Beschäfti- 
gung der  Reedereien  wirkt  antlererscits  unmittelbar  re- 
duzierend aut  den  Bedarf  an  Scliiffsmatcrial,  mithin  uucll 
auf  die  Geschäftslage  der  Schiffbauindustrie.  Unsere 
deutschen  Werften  haben  schon  seit  Beginn  des  verflos- 
seneu Jahres  über  einen  Mangel  an  Beschäftigung  zn 
klagen,  der  sidi  als  Vorbote  des  kommenden  Stillstandes 
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beziehungsweise  des  Sinkens  ilcr  Konjunktur  bemerkbar 
machte.  Gegen  SchluB  des  verflossenen  Jahres  ist  die 
sinkende  Tendenz  anch  im  Handelsvericchr  zur  Tatsache 

geworden,  die  kaum  noch  von  Seiten  der  tnallKebenden 
Kreise  in  Abrede  Kestellt  wird.  Ueber  das  Vorhanden- 
sein, die  Ursachen  und  die  voraussichtliche  weitere  (ie- 
staltung  dieses  Sinkens  der  Konjunlttur  äuBert  sich  der 
Bericht  fnIffendermaBen: 

..U'fiin  im  viiriiTLii  .hihrcsl'f'iclite  vnn  einer  Hoch- 
koiijunhUit  htnclitct  wltJcii  kuiiuii,  in  ücr  sich  Handel, 
Schiiiahrt  und  Industrie  befanden,  so  nalirU;!  s\c:\  also 
tiald  nach  Beginn  dieses  Jahres  die  unverkennbaren  An- 
zeichen ehies  Rficitganees. 

Im  Frühjahr,  das  sonst  den  Geldmüricten  eine  i:r* 
kichterunjc  zu  brinucn  pflent,  traten  neue  Oeldbedflrf- 
liissL  in  unuewiilMULin  .Wade  zi;  r.si;c;  schon  fiuK  die  Spe- 
kulation an.  einzelne  srotie  Artikel,  wie  Kaiiec  und 
Kupfer,  aufzustapeln,  um  die  Preise  auf  dem  Weltmarkt 
ZU  halten  und  um  den  Druck,  den  eine  Ueberproduktlon 
schlleBlich  ausüben  muß,  kflnsttich  hintanznhalten.  Zwar 
stieRcti  II  icli  unter  dem  lünfai'ise  des  stark  Rcwachsencn 
eiKcncn  Konsums  der  Veieimutcn  Staaten  von  Amerika 
und  einer  nicht  iiberreichlichen  argentinischen  t:rntc  die 
Üetreidepreise,  so  daB  fOr  den  Verbrauch  in  Deutschland 
nunmehr  die  voite  Höhe  der  neuen  Getreidezölle  bei  der 
Preis»{CStaltunK  zur  OeltuuR  kam;  auch  cJic  meisten 
Hiinjjcstoffe,  vor  allem  Salpeter,  beliaupti  tun  ihre  Preis- 
laue,  aber  für  fast  alle  übriKen  Prothiku-  s^c/ie  ducii  mit 
der  zweiten  tlälite  dieses  Jahres  ein  unaufhaltbarer  Nie- 
dereane  der  Preise  ein.  Manche  Artikel,  wie  Kupfer. 
Zink.  Jute,  Häute,  hatten  geradezu  einen  Preissturz  zu 
verzeichnen;  die  Preise  für  andere,  wie  Silber,  Zinn, 
hisen,  ( iummi  und  sämtliche  Anlay;t\\  crtc  a:i  den  l:ff(.k- 
tcnbursen.  schluRen  eine  langsam  aber  stetig  fallende 
RichtuuK  ein.  t:ini2c  Industrien  und  Verkehrsinstitute, 
namentlich  diejenigen,  die  durch  Syndizierunx  oder  Preis* 
konventionen  oder  durch  fest  einnefahrene  Schiffahrts- 
linien einikiimaßen  gesichert  sind,  verspüren  weniger 
von  diesem  Uebergang  zu  einer  Periode  ruhigerer  Knt- 
wicklnns;  andere,  wie  z.  B.  einzelne  ZveiRc  der  Textil- 
industrie sowie  die  auf  Neubau  von  Handels- 
schiffen ancewiesenen  Schiffswerften 
u  11  J  .1  Ii  II  1  i  c  !i  c  B  e  t  r  i  e  b  c  ,  h  a  b  e  ti  /  w  n  r  f  ii  r  d  n  s 
a  1)  1  a  u  t  c  II  U  t:  Jahr  noch  b  e  f  r  i  c  d  i  k  en  d  c  Re- 
sultate zu  verzeichnen,  sehen  sich  aber 
nunmehr  einem  erheblich  geringeren  Be- 
sch üftigungsgrad  geKenliber  und  empfin- 
den deshalb  um  so  drückender  die  von  der 
V  o  r  j  ä  h  r  i  a;  c  n  Hochkonjunktur  bestehen 
g  e  b  n  i  b  1.  II  c  II  ,  li  i.'  II  h  (.■  t  r  i  e  b  verteuernd  e  n 
ü  r  s  eil  e  i  n  u  II  g  e  u ,  n  ü  ni  1  i  cli  die  durch  M  1 1 1  e  i 
alier  Art  erreichten  höheren  Arbeits- 
löhne, eine  geringere  Arbeitsleistung 
und  teurere  Kohlen  -  und  Brotpreise. 

Die  ["'olgen  dieser  un^innsti.;er  gewordenen  wirt- 
schaftlichen Lage  machten  sich  dort  am  meisten  fühlbar, 
wo  es  zur  groUcren  Ueberanstrengung  gekommen  war. 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  brachen  unter 
dem  nicht  mehr  zu  verbeißenden  Rückgang  der  Kon-« 
iiinktur  zuerst  die  stnrV  gew  iisserten  Kapital  -  (lebilde 
/usammcn,  und  eine  dann  nicht  mehr  auizulialtctide  iiei- 
tige  Pinanz-Krisis  rill  große  Lücken  in  die  imposanten 
Ziffern  der  amerikanischen  Werte. 

Bei  den  regen  ttandelsbezfehnngen  zu  den  enropfl- 
•sehen  Märkten  miiRtc  ilcr  AlisItuc!)  dieser  Krisis  aiuii 
die  hiesigen  W-rhäitnisse  ku/ciniai-sscJi.  Rine  tiefgehende 
Ziir  iekli,i!tiiri',;  ist  /iiitiichsf  an  die  Stelle  des  untcrneh- 
iiiungslustigen  Wagemuts  der  letzten  Jahre  getreten  .  .  . 


P.s  ist  zu  hoffen,  daß  es  sich  in  Deutschland  nur  um 
ein  Wetterleuchten  des  jenseits  des  Meeres  sich  austo- 
benden Gewitters  handeil;  denn  im  groBen  und  ganzen 

eisehcirit  die  l.a^c  nicht  nur  unseres  Handels,  sondern 
aucli  der  Industrie  und  kler  Schiffahrt  als  gesund.  Wenn 
die  niebt  mir  den  deiiiselieii.  sntuieni  allen  europäischen 
Märkten  jetzt  durch  die  kriscnartigeii  Verhältnisse  auf- 
gedrungene Zurückhaltung  und  ein  niedrigeres  Niveau 
der  Preise  dahin  führen,  den  für  die  tlUssigcn  Umlaufs- 
mittel  zu  groß  gewordenen  Bestand  an  Wechseln  wieder 
herabziinnmiern,  st)  wird  das  im  Interesse  einer  baldigen 
Konsolidation  der  wirtschaiiliclicii  Verhältnis.se  freudi« 
zu  begrilUen  sein.  War  es  doch  schon  dahin  gektmimen, 
daB  selbst  kleinere  Stadtgemeinden  ihre  Wechsel-Accepte 
in  Umlauf  setzten,  well  sie  ihre  Anleihen  nicht  zu  an- 
nehmbaren Bedingmiiseii  /u  begeben  vermochten  Aber 
ebenso  wie  die  privaicn  Unternehmer  jetzt  täglich  die 
Erfahrung  machen,  daß  Geldmarkt  und  Konjunktur  ihnen 
Zurückhaltung  auferlegen,  so  sollten  auch  die  Kommunen, 
die  sich  zumeist  nur  um  die  Beobachtung  der  gesetz- 
lichen Formalitäten  k(itnniern  und  im  übrigen  ihren  Kre- 
dit für  unerschöpflich  halten,  ihre  Unternehmungslust  zü- 
gt;n.  nisnes  indcre  wo  es  sich  um  den  Erwerb  von  Pri- 
vatuntcrnchmungen  oder  um  eine  nicht  sogleich  einträg- 
liche Festlegung  von  Geldern  handelt 

So  wird  auch  dieser  Wendepunkt  in  der  Kurve  nß- 
seres  Wirtschaftslebens  hoffentlich  bald  ohne  gewaUsamc 
Siörunueii  iificrwunden  uerdeii". 

„Das  Jahr  geht  unter  dem  Druck  ganz  außerordent- 
lich hoher  Zinssätze  zu  Ende;  der  Bankdiskont  übersteizt 
noch  den  vorjährigen  und  hat  sich,  da  die  europäischen 
Staatsbanken  ihre  Geldvorräte  gegen  einander  verteidi- 
gen, in  den  letzten  Monaten  stets  ein  halbes  Prozent 
über  demjenigen  der  Bank  von  t:ngland  gehalten.  Be- 
merkenswert ist,  daß  der  Privatdiskont  im  offenen 
Markt  zeitweise,  wenn  auch  nur  vorübergehend,  in  Lon- 
don noch  höher  war  als  In  Deutschland.  Wenn  der  Bank- 
diskont in  Frankreich  hei  atleLlein  auffallend  niedrig  blieb 
s«)  ist  es  genugsam  itekamit,  dali  die  Oriinde  dafür  nicht 
nur  darin  zu  suchen  sind,  daß  die  Bank  von  Frankreich 
durch  ihr  Qoldprämiensystem  das  Land  gegen  den  freien 
Wechselverkehr  mit  dem  Auslande  abzuschlieBen  sucht 
sondern  iincfi  %ic!  nielir  darin,  daf.  hei  der  weit  teeren 
Fiigl.i'id  lind  neiitsehlaiid  /nnickstclicn Jen  vvirtschait- 
hellen  l'ritw  icklnnu'  der  (leldhedarf  in  Frankreich  Selbst 
ein  uuUerordeiitlich  geringer  ist.  Angesichts  dieser  Qeid- 
verhältnisse  war  das  Emissionsgeschäft  das  im  ersten 
Halbjahr  noch  eine  große  Anzahl  meist  ^prnzentigcr 
Staats-  und  Kommwnal-Anleihen  zu  bewältigen  hatte,  im 
letzten  Halbjahr  fast  vii.Iiy;  laliniwelcut  und  die  Aiis^alu; 
kurzfristiger  Schatzanwcii,iiiigcii  trug  alsdann  nielit  we- 
nig zur  Verteuerung  der  Einsätze  bei.  Ha  ist  dniirieiid 
zu  wünschen,  daß  diese  sich  stets  erneuernden  Ueldbe- 
dflrfnisse  der  Staatskassen  bald  durch  Erschließung  er- 
giebigerer Stcucrquellen  auf  ein  ertrBgiicbea  MaO  zu- 
rlickgeführt  werden." 

Von  noch  einschlägigerem  Interesse  sind  die  AeuBc- 
rungen  des  Berichtes  über  die  allgemeine  Lage  der  See- 
schiffahrt: 

„Die  (icschäftslage  der  Seeselii'f.sfi'-t  Fiat  vnr  ulieni 
unter  dem  Finfluß  der  großen  Arbeiterkämpie  und  der 
allgemeinen  Steigerung  der  Betriebsunkosten  gestanden. 
Der  hohe  Stand  der  Löhne  machte  sich  um  so  fühlbarer 
geltend,  als  dabei  vielfach  die  Schnelligkeit  und  Sorgfalt 
der  Arbeitsausführung  in  den  Häfen  zu  wün.schcn  i\\  ri'Z 
ließ.  Für  die  Dampfschiffahrt  fiel  namentlich  aui.li  die 
«uBerordentlicbe  Höhe  der  Kohlenpreise  ins  (Icw  iclit. 

(ScbiuO  folgt) 
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Zuscbriften  an  dl»  Redaktion 
(Ohoa  Venntworlliclik«it  der  (Maklion) 


Mit  uroUem  Interesse  liahc  ich  Jic  Ahhaiktliiii'^'  Jc^ 
Hvrni  Schoeneich  iiber  Insuiaiion  aut  Suliiticii  tu  der  lau- 
fenden Nummer  Ihrer  Zeitschrift  Kcicsen.  Ich  stimme 
Urni  vollständiE  b«i.  daß,  wie  er  im  Aniang  seiner  Aiu- 
fOhruncen  sact.  der  Wert  des  isolierenden  Materials  in 
der  P;i1iickcit  'ic::r.  I.nft  ciiiznsatisen  und  festzuhalten 
iifiJ  aiiliL-rdcni  di-in  L)iir^-luriii's  und  der  Ausstrahlung 
dfj  \v.irr;icn  iiiiJ  kalten  Luit  /u  w  uiiMstchcii-  lim  sn!- 
cfK'.  Material  muü  notwcndiKcrwcibc  1»\ Kiuskopisch  sein. 
Uli  I  ich  möchte  noch  hinzuführen,  daU  es  vollkDmmen 
feuerfest,  unzerstörbar  und  leicht  im  Uewtcht  sein  muß. 
Es  Ist  von  der  eröBten  Wichtifrlceit,  daB  das  Material 
hygroskopisch  sei.  denn  mir  sulclic  Materialc  saumn  ilie 
Luft  ein  und  halten  sie  in  ihren  kleinen  Zellen  vull- 
kommen  ruhi«.  fianz  unverständlich  ist  mir,  daÜ  Herr 
Sciloenicli  zuerst  darauf  besteht,  daß  das  Material  die 
PSliiKlteit  lialKn  mGsse.  die  Lnft  «inztisauKen  und  fest- 
zuhalten: und  später,  wenn  er  rtitn  Schluß  koitmit,  daü 
Holzkohle  das  beste  KiihlunRsmaterial  sei,  «ibt  er  als 
Vorzuir  der  Holzkohle  an,  daß  sie  nicht  —  hygroskopisch 
sei.  Ich  denice.  es  ist  klar.  daß.  wenn  sie  nicht  liyKro- 
skopisch  ist,  kann  sie  weder  Luft  einsauKen  noch  halten, 
und  erreicht  deshalb  nicht  Herrn  Schoeneichs  Ideal, 
und  kann  Ihr  nicht  der  erste  Platz  als  Isolicrunss- 
Material  zuerkannt  werden 

Schlackenwolle  wird  in  t^ngland  und  den 
VerelniKten  Staaten  von  Amerika  schon  lamte  als  der 

heste  Warme-Nichtlciter  für  Handciszwecke  angesehen, 
i^ie  ist  sehr  hyuroskopisch,  90'  ',  der  Masse  bestellt  aus 
kleinen  Luftzellen. 

Schlackenwolle  wird  aus  Cleveland-Scblacke,  die  in 
Ynrkshire.  Encriand.  befanden  wird.  herKestetIt.  Sie  ist 

'j]ii  last  I  i:^L'S  und  ^clir  c!a«;t!';chcs  Mntcial.  lIli*.  s^vfi  1v;'i 
ütu i.sst;»  >i;iiv\ iiuuiiKcii  ausdehnt:  wenn  Kcpackl  nn  iii- 
sulationszwecke  (unKefähr  14  l'iJ  auf  den  Kuhikfuß), 
verändert  es  sich  nicht,  wie  andere  Materiale  mit  un- 
reirelmflBiicen  Fasern,  die  bei  Vibrienmgen  ihre  Laxe 
fortwährend  verändern.  In  den  Englischen  Scbiffswerf- 
ten  wird,  wenn  mit  Holzkohle  oder  ähnlichem  Material 
insulicrt  wird,  der  oliere  Teil  des  Insulators  mit 
Schlackenwulic  angefüllt,  so  daß.  da  das  Material  sich 
fortwährend  beweet.  kein  freier  Raum  bleiben  soll. 

Nur  seil  iiMK'f  iälir  U)  Jahren  wird  Schlackenwolle 
für  die  Isolierung  des  lluils  der  Schiffe  in  Unuland  ßc- 
braucht;  trotzdem,  wenn  ich  die  letzten  .1  oder  4  Jahre 
nehme,  finde  ich.  daß  unsefahr  58  %  mit  Holzkohle.  31  'Tt 
mit  Schlackenwolle  nnd  die  QbriKen  t1%  mit  Pilz,  Säge- 
späne elc.  isoliert  wurden. 

i-s  ist  natürlich,  daß  niemand  sa^en  wird,  daß  es 
nicht  angebracht  ist.  ein  sehr  hygroskopisches  Material 
wie  Schlackenwolle  zu  gebrauchen,  weil  es  Feuchtigkeit 
anfsauirt  Es  Ist  nur  notwendig  zu  erwShnen,  daß  Isoia- 
tXNI  -  -  k'ati/  e'.;al  welehes  Im ilierun'.;sniaterial  «ebrauclit 
wird  -  '.  ei  Uiiut,  daii  sämtliche  Arbeit  auf  das  beste 
ausk'cfiiiii  t  w  ird  und  daß  absolut  keine  Luft  oder  Wasser 
durchdrinsen  kann. 

Ich  schließe  Abschriften  einiger  unabhängiger  Ver- 
siielie  ein.  die  mui  Spezialisten  im  KiihlunKsverfahren 
mit  iiiciuleitendei)  Materialen  ausKeführt  sind.  Diese 
haben  den  Vorteil,  daß  sie  die  verschiedenen  Stärken 
des  Materials  und  andere  llinzelhciten  angeben,  während 
die  Versuche  des  Herrn  Schoeneieh  soldhe  nicht  anf  Rbren. 

Der  AnscJruck  in  umskupisc!!.  der  oben  «ehraucht 
ist,  soll  ein  Materidl  lieüeutcn,  das,  wenn  auch  schwamni- 
Shnlich  und  voller  kleiner  Luftzellen,  doch  keine  Affinitat 
für  Feuchtigkeit  hat. 


Herr  Thnnias  B.  I.i'.rlitfiiiit  ist  seit  s  ielen  Jahren  der 
Vorsitzende  der  „llritish  Linde  Rcfrigeration  Co.  Ltd.", 
einer  der  leitenden  vnd  ersten  Pirmen  Im  Kflbiverbibren 
in  Ungland. 

Herr  H.  P.  Dunald&un,  M.  I.  C  C,  war  zur  Zeit  des 
\  ersuohes  leitender  Ingenieur  der  Vereinigten  Londoner 

Versuche,  ausgefOhrt  von  den  Herren 
Tb  OS.  B.  Light!  out,    M.  L  C.  E..    und  Oeo. 

A.  Becks,  A  M.  I.  C  E. 

Versuch  Nr.  1. 
Angefangen  2.  Juni  !!■*  Vom.  Beendet  4.  Jmii  1 1**  Vorm. 

n.^ner  48  Stunden. 
DurchschjiitlstemperatLir  des  Raumes  oder  Kammer  90"  F. 

Ein  Stück  Eis,  23  Pfd.  (engl.)  schwer,  wurde  in  einen 
Zinkkasten  (12"  Kubus)  gelegt  und  mit  2  Zoll  Schlacken- 
wolle bedeckt,  weikh  letalere  mit  dner  Ztaik-Atißensette 
versehen  war. 

Als  das  Eis  herausgenommen  wurde,  wog  es  10'/,  i*fd  , 
es  hatte  demnach  12'/,  Pfd  an  Gewicht  verloren. 

12';',  Pfd.  X  142  (geb.  Wärme  des  Eises)  =^  1775  Wärme- 
einheiten gingen  durch  in  48  Stunden. 
V  48}1775(a6^9WArmeeinheiten  gingen  durch  in  I  Stunde. 
TetnperatBrufiteadiied  zwischen  dem  inneren  Ka^en  und 
der  Avfienhtft  =  58«  P. 

*•'  '^'^Ofii  Wärmeeinheiten  per  Stunde  Bbertragea, 

per  Qrad  Tempefafur-UnteraehM. 
FUchenraum  der  Zink-Kasten: 

Innerer  Kasten   ...     6  QuadratfoB 

Aeußcre  H-illc    .    .    .  10,6 
Diirehsclinitt   ....      8,1  „ 

'.'Wärmeeinheiten  durch  die  3  FlAchenriume  äbertragen 
_  6)  63  8,1)  .«S  10,6)  •«$ 

■  105  -07  ■  ( i.SQ' 

dieses  mit  2  multipliziert  für  diu  Üicke  der  Wolle,  ergibt 
Wärmeeinheiten  per  Stunde,  per  Orad  Unterschied  in 
Temperatur,  per  QuadratfuÜ,  per  Zoll  Dicke,  wie  folgt: 
•210  innerer  ICasten. 
•118  äuUercr  Kasten. 
•  14  Uurchschnitt. 

Versncbe,    ausgeführt   von   den  Herron 
Thos.  B.  Ligbttoet,  M.  L  C  B.,    and  Qo«i. 
A.  Becks.  A.  M.  I.  C  ß 

Versuch  Nr.  2. 

AngefanRen  2.  Juni  1 1»  Vorm.    Beendet  4.  Juni  II*»  Vorm. 
Dauer  48  Stunden. 
Durcbscbniltstemperatur  des  Raumes  90"  F. 
Bhi  Stück  Eis,  26  PM.  <iengL)  schwer,  bedeckt  mit 

6  Zoll  Holzkohle 

Als  das  Iiis  herausgeiioamien  wurde,  wog  es  7'  j  Pfd., 
der  Gewichtsverlust  betrug  demnacli  18'  ,  Pfd. 

*,*  18,5  >  142      2627  Wärmeeinheiten  in  -»8  Stunden. 

26'T 

54.72  Wärmeeinheiten  per  Stunde. 


=c  •  94  Wärmeeinheiten  per  Stunde. 


•  48 
.  ,  54.72 
58 

per  Qrad  Tempanlimntertchled  zwischen  dem  inncien 
Kasten  imd  der  lußeren  Luft. 

FUchenraum  der  Kasten; 

Innerer  Kasten   ...     6  QuadratfuÜ 
Aeußere  Hflite  ...  24 

Dl  •  l  .<  t »   13,5 
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8<itt  386 

V  Die  ZaM  der  Wlrmeehiheltea  fibeftai«»,  per  Stund«, 

per  Qrad.  per  Qiiadratfutt 

_  0)  -94  13,5)  _^9*  24)^ 
~      .15  .069  039' 

dies  multipliziert  mit  6,  die  Dicke  der  Holzkohle  = 
•90  innerer  Keilen  \  Warmceinlieiten  öbertrigeOi 
'3U  hiilerer  Katton  }  per  Stunde,  per  Qnul,  per 
4.14  DurdnelMilt     f  QiMdmIfitil,  per  ZdU  Dicke. 


Auszug  vün  dem  Beriebt  fll»er  einen  Ver- 
sncli,  nnegefabrt  von  Herrn  H.  F.Doneldson, 

M.  ICE.  London,  18%. 


Material 

Sttrlce 

üraprOnr- 

liobe« 
Oewicbldoa 

Gewicht 

nach 

2«  Sid  ;  04  Sia. 

VartiHt 

Sn  Std. 

Zoll 

l  nian 

Schlackenwolle 

110 

103 

84'/, 

23.41 

Holzkohle  .... 

11 

110 

lOOV  , 

79 

28,18 

Fflanzcn-Kieselerde 

110 

101  vi 

76^4 

30.22 

Oinloiinte  .... 

110 

99 

73»/, 

32,98 

London,  12.  Febr.  1906. 


James  M.  Christie. 


Immer  spflrNcher  werden  die  Nachrichten,  die  dem 

Berichterstatter  über  Neubauten,  StapcUaufe  usw.  zii- 
;;i;)n;ii.  hin  Zeichen  iler  Zeit!  Hoffen  wir.  daß  bald  die 
tiefste  1  l'liL  ilcr  Kfinjunktiir  vorüherKciit  und  ein  neuer 
Wellenberg  in  raschem  Autsehwunn  die  Schiffbau-Indu- 
strie wieder  auf  die  stolze  Hohe  und  woniönlicli  nt>ch 
höher  hinauf  fahrt,  von  der  sie  jetzt  herabgesunken  ist! 

Neubau-AufträKC 

Schiffswerft  £m.  f-'riediänder  &  Co..  üio- 
);an:6BaRtrerpr9hme,  20.00  m  lane.  !c  40  t  Traif- 

f;nii'.''rccii  :ind  dcsnleichen.  Mmt  ni  laiur.  it  t  Trau- 
iaiunkcii.  Lieferbar  per  Mitte  Mai  bezw.  MiMl  Juni  d.  .1. 
für  das  OdcrkanalisicrunKsbureau  Ureslau. 

1  Wuhnschifi  für  4l)  Arbeiter.  .'0.(MI  m  lanji. 
^00  m  breit  und  1  Kohlenprahm.  4ii  t  TraKliihiKkeit. 
18.50  m  latiK.  Lieferbar  bis  Mitte  Aprü  für  die  Känijc- 
lichc  VVasscrbuuinspcktion  KUstrin. 


Im  Jacht-  und  Bootsbau  scheinen  nicht  so  schlechte 
Ztittn  zu  sein,  wie  nn  (iroli-Schiffbaii,  SportfahrECUtte 
aller  Art  sm  I  /.  nur  mit  spiiteii  Lieferterminen  und 
zu  erhöhten  l'ieisen  /n  bekmiimen.  Leber  Jic  dics- 
i  ä  h  r  i  K  e  n  S  o  n  d  c  r  k  I  a  s  s  e  n  -  N  e  u  b  a  u  t  e  n  finden 
wir  folgende  benieriienswerte  AusfUhruncen  in  der  la- 
gespresse: 


Bremen,  den  IS.  Februar  1908. 
Herrn  Professor  O.  Flamm,  Geheimer  Resierungsrat 

Charlottcnburg. 

Sehr   LiCL-lirtcT   lii.  i  r   i  iclu-iiiuat  I 
bcstatitfc  Ihnen  dankLiu!  ikii  hniptauK  der  sogenann- 
ten Urwidcruni;  des  Mr.  James  M.  Christie.  OeneraU 
Vertreter  der  Fred.  Jones  &  Co.«  Pioneer  Manufacturers 
of  Silicate  Cotton  or  „Slae  Woor.  tbe  unrivalled  firc- 

proof  iii in-vriridtKlor  nf  hcit,  cold  6i  siriiiul. 

So  unueni  icii  sonst  einem  Ausländer  Kccenüber 
unhöflich  werde,  und  so  uern  ich  Riicksicht  auf  seine 
Lücken  im  Gebrauch  der  Fremdsprache  nehme,  matt  ich 
doch  Mr.  Christie  in  diesem  Fall  drhivend  bitten,  sich 
in  irgend  einem  Lcxik-iti  tlic  nciJcutuiri;  de«;  Wurtc^ 
..hyjrroskopisch"'  ^jcnaucr  cin/.uprai;i.n.  üium  ucfdeii  sicii 
'oi}iL  Zweifel  und  l  nkl.irlicitcn  schnell  crlediuen.  und 
dann  hätte  der  Herr  zur  KlarstelluuK  der  Verhältnisse 
seinen  Beruf»  den  er  als  (leneralvertrcter  verfolgt  und 
business-man,  ohne  wissenschaftliches  Mänteichen  an- 
Keben  kSnnen. 

Auf  die  Daten  des  Mr.  Christie  näher  einzugehen, 
verbietet  mir  der  ttedräiiKte  Raum  Ihrer  geschätzten 
Zeitschrift:  ich  weise  nur  darauf  hin.  dali  jeder  Akcu: 
eines  anderen  tsoliermaterials  Aehniiches  vorlegen  wird: 
fOr  mich  sind  nach  wie  vor  die  wissenschaftlichen  Ver- 
suclic  iirul  Resultate  l'ct  Hcri  Lii  I.nnih  &  Wilson,  Wie  ich 
sie  in  dem  .\ulastz  hracluc.  iiULU>iet)tnü. 

HochachtunKsvoll 

M.  S:hoeneich.  UipL-ing. 


Amerikanisch  auf  der  ganzen  Linie.  In  diesem 
Sinne  konnte  man  fast  alle  Neubauten  der  Sonderklasse, 
die  im  Vorjahre  am  Start  erschienen.  aiMstrophieren. 
Die  Vorteile  ameriicanischer  Konstrniction  und  des  ame- 

rikiniischen  Si;4l Is^linitts  l:.ilH'n  si^Ii  über  nicht  so  he- 
wiilii  t,  w  iL-  m.iii  W'dü  itacit  Jen  Kaiupltii  vor  Marble- 
head  viiiiiiui.ii  [iiuchte.  Hbcnsr)  hat  sich  auch  nicht  die 
Prophezeiung  bewahrheiten  können,  daß  unsere  Jacht- 
konsirukteurc  nach  der  Niederlage  der  deutschen  Boote, 
also  im  Jahre  iwt6,  in  der  Ausbildung  des  bisherigen 
Konstruktionsprinzips  die  Höchstarenze  erreicht  h.^tten. 
Viel  eher  konnte  man  dies  nach  iKn  K;inipfen  auf  der 
Kieler  horde  zwischen  den  amei  ik.iiiij>clien  und  deut- 
schen Uoolen  „sine  ira  et  studio"  von  den  amerikani- 
schen Konstrukteuren  behaupten.  Wie  nun  bekannt 
wird,  wird  die  Itommende  Saison  uns  nicht  wieder  in 
dem  linifaiiue  den  amenls mis^  I'en  Typ  liescheren.  !cnn 
bei  allen  Neubauten  kaii;i  man  die  bewiihrte  dcinsciiu 
Konstruktionsart  bewundern,  hrcilich  uanz  so  einfluß- 
los werden  auch  bei  den  diesjährigen  Neubauten  die 
ameriitanischen  Lehren  nicht  biciben.  die  internationalen 
Sondcrklassenwetticämpfc  in  Kiel  und  dem  Auslände 
werden  aber  von  deutscher  Seite  wiederum  von  echt 
heimischer  Rasse  bestritten  werden. 

Stapelliolt 

Auf  der  Neptun- Werft  in  Rostock  lief  Jer 
fiir  die  llainhurvc-Siidarnerikanische  Danipfbcliia^iirts- 
'.rescllschaft  in  Hambur«  im  iiau  befindliche  Pampier 
„Santa  barbara«  diXHi  i  Schwergut  ladend,  glück- 
lich vom  Stapel. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 
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Dem  holländischen  S  c  h  i  f  i  b  a  ii  scheint  ts 
noch  verhältnismäGid  gut  zu  Kthcn.  Vielleicht  ist  er  in 
der  Läse,  trotz  der  schlechten  Zeiten  durch  billige 
Preise  Avftrfice  an  sich  zu  ziehen,  da  er  Ja,  wie  bekzRRt, 
ittit<.r  ^ttn<;Ttt:crcn  Bedlnffunsen  arbeitet,  wie  In  manchen 
anderen  Landern. 

Der  Werft  der  hirnia  J.  u.  K.  S ni  i  t  in  K  r  i  ni  - 
pen8.d.Leltist  von  der  Firma  Dros  &  Co.  in  Tesscl 
der  Bau  eines  Ansternfansdampf ers  fll>ertraKcii 

worden.  Masdiliic  und  Kessel  sollen  durch  Jic  M  ;i  - 
s  c  b  i  u  e  n  i  a  b  r  i  k  „K  i  n  d  e  r  d  y  k"  erbaut  werden. 

Auf  der  Werft  „de  Vnndeline^  der  Firma 

T  h  e  i  s  s  i  n  }{  &  Co.  in  R  a  a  ni  s  d  o  n  k  wurde  für 
deutsche  Rechnuni;  der  Kiel  iiir  einen  Schleppkahn 
von  7iH»  i  gestreckt. 

Auf  der  Werft  von  B.  Filtkers  in  Mnntendam 
lief  ein  fDr  deutsche  Rechnnne  erbauter  S  t  a  b  1 1  e  i  c  h- 

tcr  vfiu  ca.  27n  t  v  in  Stapel.  Darauf  wurde  der  Kiel 
fiir  zwei  T  j  a  i  k  c  ji  vun  je  75  t  für  Rechnung  der  Fir- 
men J.  .Amerika  in  Zuidbroeic  und  R,  BoS  in 
Nieuweschans  gestreclit. 

Auf  der  Schiffswerft  Zeeland  in  Haus- 
w  e  e  r  t  liui  das  7(i(i  t  «roße  stählerne  R  h  e  i  n  s  c  h  i  f  f 
..V  e  r  w  j  s  c  1  i  n  jc"  ftir  die  Firma  B  o  o  n  in  J  e  r  - 
seke  vom  Stapel.  L^araui  soll  der  Kiel  fiir  einen  9<Ni  t 
SruBen  Schleppkahn  für  die  Firma  O.  van  Oord 
in  Berken  op  Zon  sestreckt  werden. 

Auf  ilcr  W  i  rft  der  Firma  J.  &  K.  S  iti  .  t  in  Kin- 
de r  d  v  k  w  urdcfi  zwei  von  der  .\  r  n  e  n  i  i  n  i  s  c  h  e  n 
RcKicrunK  bestellte  Baxter  auf  Stapel  icelegt. 
Maschinen  und  Kessel  liefert  die  Maschinenbau- 
anstalt ,J({nderdyk'*. 


Die  neuen  T  u  r  b  i  n  e  n  s  c  h  n  e  1 1  d  a  ni  p  f  e  r  der 
Toyo  Kisen  Kais  ha.  Wie  sich  die  CnKÜinder  rüh- 
men, daß  sie  in  der  «Lusitaoia"  und  „Mauretania"  »nie 
Queens  of  the  Atlantic"  besitzen,  rühmen  sich  die  Ja- 

•.larifr,  dnß  die  „Queens  of  thc  Pacific".  Jic  .,T  c  ii  y  o 
.M  a  r  u"  und  „Chiyo  M  a  r  u"  unter  ihrer  fah- 
ren. Die  Schiffe  sind  Schwesterschiffe  imd  wurden, 
ebenso  w  ie  ein  weiteres  drittes  Schiff,  auf  den  Mit- 
subishi D o c  k  ^-  a  r  d  and  I:  n  k  i  n  e  Works  in 
N  a  R  a  s  a  k  i  erbaut.  Die  „Tenyo  Marn"  wird  ihre  erste 
Reise  über  den  Pacific  nach  San  Franzisko  im  März  die- 
ses liKins,  die  ..Chiyo  Maru"  zwei  Monate  später,  und 
das  dritte  Schiff  im  Sonmier  antretsu.  Ihre  Haupt- 
abmessungen sind: 

Länuc  nber  alles  175,26  m 

LiinKe  zw.  den  Perpendikeln  167,64  m 

ürcite  ly,20  m 

'l  iefe  bis  zum  Oberdeck  11.76  m 

Raumjrehalt  14000  Bn-Rek'.-Tons 

Deplacement  21  »üU  t 

Ladefflhifckeit  AWIO  t 

TiirhincnleistunK  1700(1  i.  PS. 

Ueschwindigkeil  in  kn. 

Die  Turbinenanlaffen  bestehen  aus  einer  Hochdruck- 

fitrhine  in  der  Mitle  und  ic  eitler  Nicdcdniekturbine  zu 
ifctdeii  >eiten.  l  »!c  W  elki;  haliLit  einen  !  hirchnics.ser 
von  12  lie/\\\  Kl  Ziill.  S.e  inael)e;i  .'7n  r:iidr('l',ini.'.fn 
in  der  Minute.  Zur  ürzeuKuuK  des  Dairtptcs  ülencn 
13  schottische  Kessel  von  m  Durchmesser  und 

3^  m  Länge,  vtm  zusanunen  3500  qm  Heizfläche.'  Der 
Rauch  entweicht  durch  zwei  ovale  Schornsteine  von 
.VM  bezw.  2.')2  ni  Durchmesser,  \n  r:i^<;a«ieren  können 
die  Schiffe  275  1.  und  54  II.  Klasse,  sowie  SlMI  Zwisclien- 
decker  befördern.  Die  Räumlichkeiten  fOr  die  Passa- 
giere befinden  »ich  in  4  ttbereinanderlicicenden  Decks, 


von  denen  2  sich  über  die  Kau/c  Sehirislanßc  erstrecken. 
Die  mittleren  Decksaufbauten  haben  eine  Lunge  von 
85  m.  Zwei  weitere  Decks  sind  noch  vorhanden,  die 
jedoch  ansschlieBlich  zur  PrachtbefBrderuns  dienen.  Zur 
BearbeitunK  der  Ladunu  dienen  16  Ladel  ;innie.  von 
denen  je  2  an  einer  Siiule  befestigt  sind.  Zwei  von 
ihnen  können  25  t  heben.  Die  Masten  habep  keine 
Segel.  Die  Dampier  sind  unter  besonderer  Beräcksich- 
timmi;  zur  Verwendnnz  als  Hilfskreuzer  in  Kriegszeiten 
schnitt  worden.  S;c  erhalten  als  erste  transpazifische 
ÜaiuiJier  \pi>arate  iur  ür,iiitlose  Telcuraphtc.  Die  Ja- 
paner kijnnen  allerdinifs  stolz  auf  den  liesit/  s^Lher 
Schiffe  sein,  umsomebr,  als  sie  sie  selbst  erbaut  haben, 
und  die  gesamte  Bauzeit  nur  zwei  Jahre  betrug. 

Fabrtbcrichle 

Der  Schnelldampfer  »Kronprinzessin  Ce- 
c  i  I  i  e"  des  Norddeutschen  Lloyd  hat  auf  seiner  letzten 
Reise  von  New  York  nach  Plymoutfi  mit  einer  Stflnd* 

liehen  Durclischnittsiceschw  i:uh.^keit  v  tn  -'.?.?0  kn  alle 
bisheriucn  Leistungen  übcrtioucii.  Aui  der  Ausreise  war 
das  Wetter  einer  guten  OeschwindiKkeitsentwicklung 
nicht  besonders  gtlnstig.  aber  trotzdem  betrug  die  er- 
reichte Durchschnlttsfahrt  22.42  kn,  die  Etmale  am 
zweiten  und  vorletzten  Pc'^ctatre  erreichten  die  Hohe 
von  576  Meilen  bei  mäüiK  l»cweKter  See  bezw.  von  561 
Meilen  bei  grober  See  und  S,-W.-Dlinung.  Auf  der 
RQckreise  betrug  die  Durchschnittsgeschwindigkeit 
23,20  kn.  Ueber  die  einzelnen  TasesleistunKen  und  die 
Witterungsvcrhältnisse  berichtet  Kapitän  Hogettiann; 

-lan.  22.  515  Sm„  pro  Std.  22.40  km.  Klares  Wetter, 
mäßig  bewegter  See.  Jan.  2Ü.  s4i  Sm..  pro  Std. 
2d»41  km.  Bedeckt  und  schaurig  grober  Seegang. 
Jan.  24.  553  Sm.-  pro  Std.  23.82  km.  Bewölkt  tmd  klar, 
ziemlich  groher  Seecaiijr.  dari.  25.  551  Sm.,  pm  Std. 
2.\'Jil  km.  Selmne.s  klares  Wetter.  niaUit;  Isewenter  See. 
Jan.  26.  5.5M  mii..  pro  Std.  23.81  km.  Bedeckt  und 
schaurig,  ziemlich  grober  Seegang.  Jan.  27.  3bS  Sm., 
pro  Std.  21.47  km.  Trübe  und  nebelig,  ziemlieh  grober 
See.  reduzierte  Fahrt 

Hieraus  ergil>t  sicli.  dali  der  Dampfer  an  drei  aui 
einander  folgenden  1'agen  eine  Durchschnittsgeschwin- 
digkeit vun  nahezu  24  kn  erreicht  hat. 

Die  Durchschnittsfahrt  bis  zum  Kanal  betrug  über 
23.6  kn.  Der  am  Abend  des  26.  Januar  ehisetzende  Nebel 
zwang  jedoch  den  Kapitän,  die  Fahrt  zu  reduzieren, 
daß  das  sonst  überaus  gute  Resultat,  das  sicher  eine 
Rekordleistung  für  Deutschland  bedeutet  hätte,  leider 
stark  becinträcbtfgt  wurde. 

Die  Fahrt  \  erlief  in  angenehmer  \\  eist.  Am  \tH:n.l 
vor  der  Ankunft  in  I^lyniouth  wurde  von  den  l'assagic- 
ren  der  ersten  Klasse  eine  Abenduntcrhaltung,  bestehend 
aus  Konzertvorträgen  des  Orchesters,  Rezitationen. 
Klavterspfel  nsw.  talentvoller  Mitglieder  der  Refsejrcscll- 

sehaft  \  eransial' rt.  deren  Frtrag  dem  Witwen-  ui^' 
W  arsen-t  oiiU.s  der  Seemamiskasse  des  Norddeut-^chen 
Lloyd  zufloß.  Bei  der  Ankunft  des  Dampfers  „Krotiiinn- 
zessin  Cecilie"  wurde  Herrn  Kapitän  Högemann  im  Auf- 
trage der  KajOtspassagiere  folgendes  Schreiben  flber- 
reicht: 

..In  einer  Zusamnieiikiinit  vom  üicdiuudert  KajUts- 
passagieren  wurde  heule  abend  der  Präsident  beauftragt, 
ilmen  und  dem  Norddeutschen  Lloyd  ihre  Anerkemtung 
fflr  dies  prachtvolle  Schiff,  die  „Kronprtnzes.5ln  Cecilie'* 

:iUS/;[(^lM  etilen  und  /U'..;leich  ihrer  Prcudo  dariH-cr  .\us- 
üfuck  /.u  geben,  daß  es  ihnen  vergönnt  war.  diese  wegen 
Ihrer  Schnelligkeit  und  wegen  ihres  Komforts  so  bemer- 
kenswerte Reise  mitzumachen." 
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Werften 

Nachdem  sclu»n  seit  liiiu(.r(.r  /ui  nn  Betriebe  des 
B  r  e  m  er  Vulkan  eine  neuiMinuliv^c  Arhcitszeit  ein- 
xeftthrt  war.  wurde  den  Arbeitern  durcli  AnsclilaK  ver* 
kilndet,  daS  fttr  die  Monate  Pebraar  und  Mirz  wider- 
ruflich an  den  Montatcen  der  Betrieb  ruhen  wird. 


Die  Schifibaufirina  Sir  James  1,  a  i  n  «  &  >  o  ii  s 
in  S  II  n  d  c  r  I  a  n  d  II  n  d  D  e  p  t  i  <>  r  d  haben  ilirc  Zaii- 
Innren  einücstellt.  Die  Firma  beschäitiKte  allein  in  Suii- 
derlaod  5000  Arbeiter.  Hierzu  schreiben  die  Hamb. 
Nachr.: 

Diese  Zahliink'ScinslcIluMK  ist  ein  neuer  Beweis  für 
die  Tatsache.  daB  die  cnkjlische  Sciiitthauindustrie  unter 
einer  schweren  Depression  leidet,  weil  einem  notorischen 
Mangel  an  Aufträgen  und  der  dadurch  bedingten  Kon- 
junktur ganz  anormale  Material-  und  Betriebskosten  «e- 
Kcniibcrstehen.  Wenn  man  bedenkt,  daß  im  Jahre  190(1 
K  £  per  Ton  D.  W.  iiir  hrachtdampfer  tjezahlt  wurde. 
währcüJ  linitf  dir  ui-iitv;iii  ;iui  Mirkt«'  bctiiiillivhcit 
Orders  kaum  zu  .S.H»  £  /.u  plazieren  sind,  so  iol^ct  wohl 
ohne  weiteres,  dali  jeder  Nutzen  für  den  F.rbauer  aus- 
geschlossen sein  inuli.  Bezeichnend  iOr  die  augenblick- 
liche ReschSftlßiinKsIosifrkeit  der  englischen  Werften  ist 
die  7.M  i'cr  leerstehenden  HelKcn.  speziell  an  Jer 

Ntirdostkuste  Von  sämtlichen  disponiblen  licktü  an  der 
Nord<tstkiiste  stehen  nicht  wcni»ier  als  ^2  '[',  leer.  Die- 
ser Qesamtprozentsatz  verteilt  sich  aui  die  einzelnen 
Distrikte  wie  foltrt:  Tync-Dkrtrikt  423  Wear-Distrikt 
fW>  '  .  und  die  Tics  und  Har!lo-piMi!-Distrikte 
Heber  Jen  fiiian/jcllen  Status  niivl  die  niihcren  Ursachen 
der  Zahluniiscinstellum:  der  t  irnia  Sir  James  Laing  & 
!?r>ns  liegen  nähere  i:inzelheiteii  iKjch  nicht  vor. 

Im  voriKen  Jahre  war  die  Werft  noch  verhältnis- 
mäßig gnt  beschäftigt,  da  sie  8  Schifie  von  insgesamt 
37949  t  zu  Wasser  lassen  konnte.  ÜMe  Arbeiterfrage 
an  der  Nordostküste  liat  sich  zu  einer  bedenklichen  Kri- 
sis  ZUKCSpitzt,  da  einerseits  den  ausstaiidiKcii  Arbeitern 
anscheinend  Jedes  Verständnis  üir  die  Situatimi  fehlt, 
andererseits  an  ein  Nachgeben  der  .Arbeitgeber  unter 
den  augenbtickllchen  Verhältnissen  nicht  zu  denken  ist 
Die  Werften  at?  ;fcr  Tvne.  in  den  Hartlepools.  an  der 
Tees  und  W  car.  und  in  Blyth  haben  per  LS.  Februar 
eine  alkcmeine  AussperruiiK  sämtlicher  Arlniur  auKc- 
kilndint.  die  auch  zweifellos  durchuefiihrt  werden  wird, 
sofern  die  Arbeiter  nicht  m/.wischen  eine  Fininunc  auf 
Basis  der  proponierten  l^thnreduktionen  vorziehen. 


I^ie  Unterhandlungen  der  bckischen  (lescilscbaft 
C  h  a  n  t  i  e  r  s  N  a  v  a  1  s  Ateliers  et  F  o  n  d  e  r  i  c  s 
de  Nicolaieff  mit  der  französischen  (kscllschait 
Sociit^  des  Constructioas  Mecaniques  du  midi  de  Ja 
Russie.  Iietreffend  die  Uebernahme  von  Terrain  und 
siiiiitlielK n  ^^ulichcn  unJ  mns^hinvllen  Anlagen  der  letzt- 
kCiuiuuwii  licscllschafl  dur^h  die  erstere.  sind  jetzt  ?u 
cImC::;  Jcfinitivcn  AbschluU  Kelanut.  Da  die  t iniii  'Niiicke 
der  beiden  gruiSen  Fabriken  unmittelbar  aneinander  gren- 
zen, SO  ist  für  die  Chantiers  Navals  aus  dieser  Frwer- 
bun^c  ein  «ran?,  bedeutender  Zuwachs  an  Grundbesitz  und 
unmittelbaren  Werten  entstanden. 

BedinRunKcn.  unter  welchen  der  Ankauf  statl- 
Kciundcn  hat.  sind  in  der  Hauptsache  die  f<*i«enden: 

Die  Schwarzmecr-Fabrik.  wie  sie  in  Nicolaicw  Be- 
nannt wird,  löst  sich  als  solche  aui  und  iiberiäUt  den 


Chantiers  Navals  ihre  gesamten  Aktiva  in  Gestalt  vim 
Terrain.  Immobilien,  Installationen.  Werkzeugen  usw.. 
außerdem  ein  iifissiges  Betriebskapital,  Vorräte,  Haib- 
und Pertigfabrikate  ira  Gesamtwerte  von  2133000  Frs. 

Datrefcn  cr'irilt  die  Schwarzmeer-Fabrik  l'^ll^  Vor- 
zuKs;iktieii  der  Chantiers  Navals  im  Werte  von  3(10  Frs. 
pn  stiKk.  /tisammcn  8481000  Prs.  und  aoBerdem  30ü(t 
Aktien  ^  31X1  Francs. 

Ihn  dem  Unternehmen  ein  Betriebskapital  in  ange- 
messener Höbe  zu  Kewilhrlcisteii.  verpflichtet  sich  die 
Schwarzmeer-Fahrik  zur  Aufnahme  nder  l'lazicrutiß  vu:i 
1\  r.iO  \''jr/ii:.:s:iktieii  der  Cluiiitiets  Nav.ils  at  pari  ZUni 
Nennwerte  von  .Hd)  I  rs.  das  Miick  KCk'en  Bezahlung. 

l>ie  Societe  des  Chantiers  Navals  reduziert  ihr  bis- 
heriges KapiUi  von  17600(100  Frs»  repräsenticrl  durch 
15000  Vorzugs-  und  20000  gewöhnliche  Aktien  ä  ?m  I  ri. 
Hilf  insr.ii(HKI  Frs..  indem  der  Wert  der  einzelnen  Aktie 
aiil  .^<»0  Frs.  reduziert  wird;  durch  die  NeuausKabc  Von 
^'•■>~-m  privilegierten  und  .^(KM>  ucwohnlichen  Aktien  zu 
3(Mi  Frs.  das  Stück  wird  das  Kapital  dann  wieder  er- 
höht, und  zwar  auf  26310000  Prs. 

Auf  vlicse  Weise  erhalten  die  Chantiers  N'.i  .  iK  ein 
weiteres  Betriebskapital  von  S.SOlliMW  Frs..  wticiicb  ucr 
(jesellschaft  mehr  Sicherheit  und  Stabilität  und  zu  Blei- 
cher Zeit  eine  Kröücre  finanzielle  UrundlaKC  geben  wird. 

Die  sämtlichen  ncuKcschaiitiicn  Aktien  sind  inzwi- 
schen von  einem  französischen  Syndikat  zu  J50  Prs.  das 
Stück  aufgenommen  worden. 

Die  VcrschmelznuK  der  beiden  Knif'en  Untcrno'i- 
ir.unifcn  ist  ohne  Zweifel  von  weittragenucr  Bcdcutunt: 
für  die  industrielle  FjitwicklunR  des  Bezirks  Nico;a;c\\. 
I^cr  beste  Beweis  itir  die  günstige  Aufnahme,  welche 
diese  in  Pinanzkreisen  gefunden  hat.  dürfte  der  Umstand 
sein,  daß,  wie  schctn  bemerkt,  die  Aktien  zu  einem  No- 
minalwert von  .?ilO  Frs.  sofort  zu  .VV»  Frs.  plaziert  wer- 
den konnten.  Man  spricht  .schmi  jetzt  \<m\  hedeiit  i  i,  n 
Auftragen  seitens  der  rus.sischen  KeKierunK.  und  düriiv 
deren  Ausführung:  bei  den  grolicn  hilfsmitteln  an  flüssi- 
gem Kapital  und  erstklassigen  Anlagen,  über  welche  die 
Oesellschaft  nunmehr  verfügt,  nichts  im  Wege  stehen. 


Nachricht«!!  Ober  Schiffahrt 

»'Mt^v»^  und  SckifhMilclb  '•^$^->^$f>» 


Vom  neuen  Industrie-  und  Handels- 
hafen in  r  e  m  e  n.  Die  bremische  Bürnerschaft  hat 
die  Aufnahme  eine;  umns ti.sablen  vicrprt)zcnti«en  An- 
I«  ilie  ;iri  NoKiiii.dbetrage  von  l.SlMHHJon  M  heselilnssen. 
welche  teils  zur  Kostendeckung  der  neuen  Brcincriiave- 
ncr  hafenanlagen,  teils  zur  Bestreitung  der  dur«h  den 
Bau  eines  neuen  ftandefai-  und  Industriehafens  be!  Os- 
lebshausen, einem  Vororte  iircmens.  an  der  Bremen- 
(icestemiinder  Fisenbahii  crfurderlichcn  Ausgaheii  \'er- 
weiiduiig  finden  sollen.  Mit  dem  Bau  des  Industric- 
liafens.  für  den  vr)n  den  anschlagmiißigcn  Anlagckosten 
in  Hohe  von  18  MUI.  M  (einschl.  der  Kosten  für  die  Her- 
stellung einer  Verbhidungsbahn).  bisher  11926000  M 
bewillrirt  sind,  i-^t  itri  Herbst  des  letzten  Jafues  be'.;irnncri 
worden,  Durcli  die  neue  iimiaiii;reic!ic  Atiiui;c  soll 
einem  Bedarf  der  ( ii  nfMiidustrie  genügt  werden,  durch 
deren  Heranziehung  dem  bremischen  Seeverkehr  ohne 
Zweifel  ein  w  csentlicher  Impuls  gegeben  wird,  da  durch 
den  Betrieb  neuer  Fabriken,  sowohl  dem  Import,  als 
auch  dem  Export  erhebliche  Warenmengen  ziigcffihrt 
werden.  Die  bremische  Indiistrii  hat  in  den  letzten 
Jahren  durch  eine  Reihe  von  NtURi  unUungen  und  durch 
Frweiterung  älterer  Betriebe  recht  ansehnliche  Fort- 
schritte gemacht,  die  sicher  noch  größer  gewesen  wfi- 
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rifi.  wli  ii  ai.öer  den  vorhandenen  Terrains  für  Fabri- 
ken, die,  uic  z,  B.  Mühlen,  auf  einer  verhaliiiisräiäßij 
kleinen  Orundflüchc  eine  jrroße  Menjte  Rohstoffe  ver- 
arbeiten, gröttere.  den  Anforderungen  groBiodustrielicr 
UnternehnniiiffeD  senfisende  Qrundfläclien  zur  Ver- 
fTiKuni;  gestanden  hätten.  In  den  letzten  Jahren  ]ai<en 
in  Bremen  mehrfach  Anfragen  weßen  solcher  Terrains 
vr)r.  die  auch  weiter  veriolKt  •»urden,  ahjr  schließlich 
wegen  des  Manuels  an  KceiRneten  Flächen  auf  sich  be- 
ruhen blieben.  In  der  gewiß  richtit^en  Erkenntnis,  datt 
Brenttn  bestrebt  Sein  mfisse»  zur  dauernden  öebanptnnK 
sebier  schwer  erklmpften  SteTtunir  als  Hafenplatz  nrd 
zur  Sicherstellunp  des  fenionii  Wnchstums  stiiicr 
Schiffahrt,  nach  MoK'iclikeu  siiüuiitntllc  Unternelimuii- 
«en  in  Krößcrem  UmfanRC  als  bisher  heranzuziehen,  tmt 
daraufhin  im  Jahre  IV06  die  auf  die  Unterstützung  und 
Hebung  des  bremischen  Handelsverkehrs  z«  Walser 
und  zu  Lande  in  jeder  Weise  sehr  bedachte  bremische 
i^eputation  für  Häfen  und  Kisenbahnen  mit  dem  neuen 
Projekt  eines  Iiuhistric-  i:iiiJ  liaiKltlstuifLiis  lurvtjr  unu 
die  bremischen  gesetZKcbciiLLn  Körpcrsciiaiten  zögerten 
nicht,  ihm  anstandslos  ihre  (icnehmigunR  zu  erteilen. 

Das  Proiekt  siebt  auf  einem  weiten,  zwischen  der 
Weser  und  der  Qeestemfinder  Eisenbahn,  sehr  gflnstifl: 
hcleRenen  Terrain,  welches  sich  nordwestlich  von  ürö- 
pelinRen,  anschließend  an  die  Werft  der  Akticn-(]escll- 
schaft  Weser  etwa  bis  zur  Strafanstalt  ( ^sklishauscn 
hinzieht,  die  Erschließung  eines  ausgedehnten  Industrfc- 
eeländes  vor.  das  ein  etwa  2500  m  lantter  Znfebrtskanal 
direkt  mit  der  Weser  verbindet.  Von  die.sem  Zufahrts- 
kanal zweigen  in  ziemlich  ßleichmäßigen  Abständen  von- 
einander fiim  niit  hisciibahnanschliissen  und  Strußen- 
aiilagen  versehene  Halenbecken  von  je  bis  IHHI  m 
L&nge  landeinwärts  ab  und  schaffen  sr>  für  alle  dort  -u 
errichtenden  Etablissements  direkten  AnschluB  an  d's 
WasserstraBe.    Die  Wasserfläche  der  verschiedenen 

Hafenbecken  \v:rJ  /usamitu  ii  etw  a  -IS  lia  fictra'.;tii.  J'-:: 
Tiefe  der  t"ahrikp)iiti'.i;  wird  /.vi  i.scticn  100  und  iiiu  ih 
wechseln,  um  den  sehr  verschiedenen  Ansprüchen,  die 
bei  soLben  Anlagen  gestellt  werden,  zu  genügen.  Die 
einzelnen  Hafenbecken  erhalten  eine  obere  Breite  von 
je  9<>  bezw.  W)  m.  Die  Ufer  werden  in  einfachen  Crd- 
bosthungen  hergestellt,  so  daß  die  Breite  der  Sohle  der 
einzelnen  Bassitl'^  iti  Ih-zw.  4*i  m  hctra'.;!.  Die  Liege- 
plätze der  Schitie  werden  in  die  Böschungen  einge- 
schnitten, so  daß  eine  freie  Durchfahrt  von  mindestens 
46  Ri  verbleibt.  Die  weitere  Ausdehnung  des  Ufers  wird 
den  Fabriken  Qberlassen.  Der  oben  erwähnte  Zufahrts- 
kanal  wird  vor  seiner  F.inmündung  in  di*.  Weser  mit 
einer  170  m  langen  und  .SO  m  breiten  Schleuse  vers'^lieii. 
die  während  des  letzten  Teils  der  Flut  und  des  ersten 
Teils  der  Ebbe  offen  gehalten  werden  soll,  so  daß  dem 
Schiffsverkehr  etwa  4%  Stunden  hi  ieder  Tide  oder 
neun  Stunden  am  Tage  die  freie  Durchfahrt  ohne 
Schleusung  gewährleistet  ist.  Die  Straßen  und  die 
Ok-isjiiilauca  siüi!  .'in  der  Land.seite  der  Fabrikplat/c  aii- 
jteordnet.  Lätit;s  den  Straßen  laufen  die  Verbmdungs- 
deise,  aus  dcticn  die  eigentlichen  Anschlußgleise  ab- 
zweigen. Auf  der  Nordsette  des  Industriebafens  sind 
trrOBere  Rangiergmppen  vonresehen,  uro  die  Zötre  lach 
den  einzelnen  Hafculncktti  und  n.'it/cn  /u  nrJneii  und 
um  die  Abholung  und  Zu.saiäinitnsteÜung  der  abgehenden 
Zfige  zu  bewirken. 

Die  nutzbare  Fläche  für  Fabriken  beträgt 
3036200  qm.  deren  Verkehr  bei  voller  Ansnutzun«:  auf 
mindestens  2n<)0  0nn  t  veranschlagt  ist.  Die  jährliche 
.Miete  für  das  Fabrikengeländc  ist  auf  durchschnittlich 
40  !A  pro  i|ni  festgesetzt. 

Bei  der  wirtscbaftliclien  Bedeutung,  üi^  der  Indu- 
sti'iehafen  fOr  den  Verkehr  in  den  stadtbreinischen  HBfen 


hat.  werden  iicIhm  iler  Schaffung  günstiger  Verhitltnissc 
für  den  Bau  vixi  ^al>^iken  auch  noch  andere  Maßnahmen 
getroffen,  die  die  Heranziehung  von  Fabriken  begünsti- 
gen. In  dieser  Richtung  ist  zunächst  die  Frage  der  Ar- 
beiterwohmmxen  von  wesentlicher  Bedeutunir.  Pfir  diese 
werden  =;t.-ir)t.sscitic:  pns";cnde  Baugelände  bereit  '..'entcüt 
und  den  Lkiinniunieliinerii  «c>;en  .Miete  oder  m  ürhpacht 
überlassen  werden. 

Mit  der  AusiOhrung  der  Hafenanlagen  soll  ßbrigens 
nur  schrittweise  vorge^rangen  werden,  um  der  Ent- 
wicklung der  Fabriken  hinsiclitüch  ihres  Flüchenbedaris 
folgen  zu  können.  Die  Fertigstellung  der  neuen  Anlagen 
soll  im  Frühjahr  1910  erfolgen.  Die  hervorragend  gün- 
stige Lage  des  Terrains  am  Wasser  und  an  der  Eisen- 
bahn, sowie  auch  eine  Reibe  von  Anfragen  wegen  Ud><rr- 
lassung  von  Orundflächen  berechtigen  zu  der  Erwar- 
tung, daß  die  Besiedlung  der  kostspieligen  Anlagen  nicht 
aiit  sLch  warten  lassen  wird.  Ms  tr.'^tes  ^Toßes  Unter- 
nehmen, welches  sich  auf  dem  neuen  industrietreländc 
niederlassen  wird,  ist  das  Hochofenwerk  der  Anian« 
Januar  in  Bremen  mit  einem  Kapital  von  6  Miil  M  be^ 
gründeten  „Norddeutschen  Hatte  A,-0.'*  zu  nennen.  Diese 
Gesellschaft,  der  iie^icn  dem  Norddeutschen  I.loyil  erste 
bremische  Handclsliiiuser,  sowie  Frankfurter  und  rhei- 
nische Firmen  als  Gründer  nahestehen,  beabsichtigt  zu- 
nächst die  Anlage  von  zwei  Hochöfen  auf  dem  nörd- 
Udien  Teile  des  Industriegeiilndes,  welche  bis  Ende  1909 
fertiggestellt  sein  solU  ii. 

DieFlottederHam  bürg-, Amerika  Li  nie 
Anfang  1908.  Die  Flotte  der  Hamburg-Amerika 
Linie  bestand  am  1.  Januar  liXIS  ans  160  Ozeandampfern 
mit  einem  Raumgehalt  von  8!8a00  Brutto-Reflflstertons 
und  einer  Ucsat/iia^'  vnn  1?(K>0  Personen.  Weitere 
7  Daiiipicf  iint  etilem  Raumgehalt  von  62  00*»  Brutto- 
Rcgistertons  befanden  sich  in  Bau.  Die  imposante  (iröße 
und  die  Bedeutung  dieses  Schiffsparkes  werden  am 
iiesten  und  wirksamsten  durch  die  an  der  Hand  der  Sta* 
tistik  leicht  nachweisbare  Tat.<;icl;c.  daß  die  iiieistca 
europaischen  Schiffahrtsländer,  i.  Ii.  Hullaiu'.  Ruiiland. 
Schweden.  Spanien,  in  ihrem  Bestand  an  Seedanipter- 
toitnage  hinter  der  einen  Hamburger  QroBreederei  zu- 
rfickbleiben.  In  das  rechte  Licht  gerOckt.  Italiens  Sce- 
dampferflotte  zeigt  ungefähr  den  gleichen  Umfang.  Da 
indessen  das  Sehiffsmatcrial  der  Hamburg-Amerika  Linie 
durvliwev;  erstklassig  und  von  sehr  geringem  Durch- 
schnittsalter ist,  so  würde  ein  Vergleich,  der  nicht  le- 
diglich die  "ijröBe  der  Tonnage,  sondern  auch  ihre  Be- 
schaffenheit und  Leistungsfähigkeit  berücksichtigt,  zwei- 
fellos auch  hier  das  Uebergewtcht  der  Hapagflotte  be- 
stätigen. 

Verkehrsentwicklung  und  Betriebsausdehnung  sind 
die  Faktoren  gewesen,  die  auch  im  vergangenen  Jahre 

den  rüstigen  Fortschritt  in  dem  Ausbau  und  der  Ausge- 
.staltung  des  Schiffsparkes  der  Hamburg-Amerika  Linie 
iH'Stinmu  Iiahen.  Neben  einer  betrachtlicacn  .Anzahl  neu 
in  Dienst  ne.stedter  Dampfer  ist  diesniai  eine  i)esiindcrs 
große  Zahl  durch  Kauf  erworbener  Dampfer  als  wert- 
voller Zuwachs  in  die  Qeseltscbaftsflottc  ehigereibt  wor- 
den, irad  die  QrÖBe  der  am  1.  Januar  noch  in  Bau  be- 
findlichen Tonnage  jiilif  die  Hewähr.  daß  die  Gesellschaft 
auch  künftig  die  Maliiiuiig  dt.s  für  die  Seeschiffahrt  be- 
sonders gültigen  Satzes  „Raste  ich,  so  niste  ich"  zu  be- 
rücksichtigen beabsichtigt  Unter  den  Neubauten  dos 
Jahres  stehen  die  beiden  grofieo.  fitr  die  New-Yorker 
Route  bestimmten  Dampfer  „President  Lincoln"  (18  074 
Brutto-Registertons)  und  „President  Qrant"  (18  089  Br.- 
Registertons)  an  erster  Stelle.  Außer  ihnen  sind  der 
für  den  La  Plata-Dienst  bestimmte  Dampier  JCönig  Wil- 
helm IL"  (9332  Brutio^Registertoos).  sowie  zwei  kleine 
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Dampfer  „Sui-Mow"  und  „Sikiang"  (1857,  bezw.  1849 
Bruttd-RcKistertntis)  für  den  Dienst  an  der  ostaslaWschcn 
Kilstc  neu  in  Kahrt  Kes(.t/i  wtirdcn.  I\r  ur.vi.  r!i;i!tnis 
niüBiu  KfUe  UmfaiiK  der  durch  Kaut  erworbeneu  lou- 
iiase  steht  zumeist  u)  Verhindunu  mit  der  während  des 
Jalires  erfolgten  beträchtlicben  Crweiterune  des  Arbeits- 
feldes der  Qesellschaft.  Durch  das  Zustandekommen  der 
HetriehSKCtneiii^cltnft  iTiit  ilei  Wncr iiKiiiii-I.inie.  unJurc!! 
••Ite  HariiburK-Ariienka  l.iiist  ciatii  Anteil  au  vk:  l'atirt 
nach  Stid«  cstafrika  erhielt,  wurde  die  Plotte  um  nicht 
weniger  als  8  von  der  verbündeten  (lesellscliaft  über- 
nommene Dampfer  („Togo",  „Swakopiiiund"*,  HWind* 
buk".  „Kamerun".  ..Duala".  „ltdea".  ..Otavi"  nnd 
„Lome")  mit  einem  (lesamt-Bruitoraumtiehalt  von  .10  7J57 
Rek'istertons  verKröBert.  Der  LU bi. i L::inL;  ik-  ImsIui  mhi 
der  Union-IJnie  unterhaltenen  Rnute  .\cw-Vork-Mntel- 
hrasilicn  auf  die  Hamburti-Siiilamcrikanische  Dampf- 
schlffahrts-Oesellscbait  und  die  tIamburg-Araerika  Linis 
hatte  die  gletchzeitie^e  Uehernahme  der  auf  der  genann- 
ten R  ■Ulf  hivfirr  l-es-hfifti^ti. n  lic';i'i:-!i  Union-Dampfer 
..Siv^liiult"  und  ,.Mc:j;iuuiiir'  i/iji.ii;m!en  6<l71  Brutto- 
Reßistertons)  zur  h"oiKc.  AuRckauft  wurden  weiter  zum 
Tdi  als  t:rsatz  für  ausscheidende  Schiffe  die  sämtlich 
bereits  seit  ISngerer  Zeit  fUr  die  Oesellschaft  in  Charter 
beschäftigten  Dampier  „Albatio".  ..l^arccloiia"".  ..Pal- 
tanza".  ..Allcmannia".  ..Albinsia".  ..Niederwald".  „Oden- 
wald", „Sachsenwald"  ninl  ..l'is  i'  .  zusammen  ca.  4it<Nlil 
Ürutto-Registertons.  Sic  fanden  Verwendung  im  Nurd- 
amerika-,  Westindien-  und  Mexiko-,  sowie  Brasildienst. 

Dieser  neu  in  Dienst  gestellten  TonnaRc  sieht  die 
nicht  unbeträchtliche  Anzahl  der  Dampfer  KCKenilber.  die 
w;i:in:ul  tks  Jaliits  l''o7  aus  der  l-'lotte  der  HamburK- 
Amenkj  Liine  ausue-scluedeii  sind.  Durch  Strandunu 
ulUKcn  verloren:  ..Prinz  Waldemar"  (4f>.SS).  ..Teutonia" 
{»m,  »Borussia"  (6951).  Verkauft  wurden:  J4ubia". 
nNumidia'*,  „ffolsatia",  »Markomninifo",  „Frisia**,  «Asca- 
nia".  ..Helvctia"  uru)  ..Canadia"  mit  zusammen  ca.  24  900 
Brutto-Reuistertons. 

Von  den  am  I.  Januar  19(I,S  noch  in  ßau  bcfindlichc.i 
Schiffen  sind  die  für  die  Westindien-  und  Mexikofahrt 
bestimmten  Dampfer  „Westerwald**  md  «SpreewaM". 
sowie  der  Brasildampfer  jCorcovado*'  nahezu  vollendet 


Die  Flotte  des  Norddeutschen  LloyJ 

Knde  19(17.  Die  Flotte  des  norddeutschen  IJoyd  hat 
im  Jahre  1907  einen  «anz  erheblichen  Zuwachs  an  gro- 
Ben  modernen  SclnriLi!,  du.'  ii'ils  Jcm  r'Li^sa^ici-  iinJ 
Hrachtdienst,  teils  dem  Prachtverkehr  allein  dienen,  er- 
halten. Nicht  weniKcr  als  zehn  Dampfer,  von  denen 
drei,  und  twar  die  Reichspnstdampfer  »Kleist"  und 
„Qoeben".  sowie  der  srroBe  Schnelldampfer  «Kronprin- 
zessin CLxilit"  noch  ini  Jahre  IWtfi  vnnv  Stapel  gelaufen 
sind.  hal>cn  ihre  f^rohciahrten  absolviert  und  sind  vom 
Norddeutschen  Lloyd  übernommen  worden.  Von  diesen 
Schiffen  sind  eingestellt  Dampfer  »Teo  Pao"  in  die  chine- 
sische Küstenftifart  des  Norddeutschen  Lloyd.  Dampfer 
..Schlesien"  in  die  La  Plata-Linie.  Dampfer  „Kleist"  in 
die  ostasiatische  Reichspostdanipferliiue,  Dampfer  „Chi- 
en-K'iiiai"  iii  i!ic  v:hinesist::ic  KiistLiit.itii  t.  [  lampik-r  ..(inc- 
beii"  in  die  ostasiatische  ReichsposcdaiTipicrlinie,  Damp- 
fer „Kronprinzessin  Cecilie"  In  die  Bremen — New-Yorker 
SchneUdampierlinie.  MDampier  Uättingen".  „Üreifswald" 
und  ..Ootha"  In  die  La  Pfata-Ünle,  Etempfer  «l^atanl"  hi 
die  chitnsisi. tii.'  Kiisicnfahrt.  Diese  zehn  Dati^pfcr  be- 
sitzen zusamiticn  einen  Raunigehalt  von  (>5tKHi  Brutto- 
Rcgistertotis  und  eine  Maschinenstärke  von  zusammen 
721ÜO  PferdekräHen. 

Vom  Stapel  selaufen  sind  Im  Jahre  ]!>07  elf  Damp- 
fer, und  zwar  «Schtetien**.  »Teo  Pao".  „Chiengmar*. 


„QötUngen",  „Patani*.  Ureifswald".  „Qotba",  „Prinz 
Friedrich    Wilhelm",    „DerfflinRer",    „OieBen**  lind 

„Liit/\  \\"  Auf  dem  Helgen  bifin  lLii  sich  noch  der  groBe 
Daiiipier  „(ieorge  Washington '  auf  der  Werft  des 
Stettiner  Vulkan  in  Bredow  bei  Stettin,  dessen  Raumge- 
halt  etwa  27  (MW  Br.-Reg.-l'ons  betragen  soll,  und  bei 
der  Aktien-Qescilschaft  ..Weser"  in  Bremen  ein  Damp- 
fer, der  mit  I7(w>n  Br.  rv'c^r.-TfHis  etwas  i^rSBer  wird, 
als  der  Dampfci  „l'iiiiz  1  ricUrich  Wilhelm". 

Mit  den  im  Bau  befindlichen  Schiffen  zählt  die 
Motte  des  Norddeutschen  Lloyd  z.  ZL  93  in  groUer 
l'ahrt  beschäftigte  Dampfer  mit  einem  Oesamtraumge- 
halt  von  656602  Brutta-Reg.-Tons  und  einer  Mascbiaen- 
stSrke  von  zusammen  543  OSO  PS.  Dazu  kommen  51 
Dampfer  der  indisch-chinesischen  Kiistcnfahrt  mit 
75  22(1  Br.-Reg.-Tons  und  4.')  541)  P>-,  snwie  .S7  f-'lud- 
dampfcr  mit  ca.  Br.-Reg.-Tons  und  \2  2*M)  PS.  Ins- 
gesamt verfügt  der  Norddeutsche  Lloyd  demnach  über 
201  Dampfer  mit  zusammen  etwa  738300  Br.-Reg.-Tons 
Raumgehalt  und  rund  ftndsoil  |'S„  sowie  über  2  Schui- 
schlffe  mit  znsanunen  .WK)  Br.-Reg.-Tons.  sowie  etwa 
2<M»  LeiVlitcriahrzeuge  und  Kohlcnpräme  mit  zusammen 
etwa  4K7IHI  Br.-Rec-T.  Die  Üesamttunnage  der  Flott j 
des  Norddcutscheti  Lloyd  stellt  sieb  demnach  auf 
792  8U0  Br.-Reg.-Tons. 


Das  (ieschick  der  D  a  m  p  f  e  r  f  1  o  1 1  e  des  Lon- 
doner Qraischaitsratesist  besiegelt.  Mit  einem 
Kostenaufwande  von  301000  Lstr.  ist  sie  begrflndet 
worden  und  hat  dabei  in  den  Jahren  I9<»5  bis  iws  einen 
Verlust  von  1.^7  (»83  Lstr.  aufzuweisen.  Es  hat  t.tcli  hcr- 
ausgesiiilt.  üall  iIk-  .--;.hiffe  von  dem  Piilihkum  fast  nur 
zu  Vergiiukfunus/.v.^  ecken  benutzt  wurden  und  daß  die- 
jenigen, die  wirklich  täglichen  Ocbrauch  davon  mactien. 
die  Unkosten  nicht  aufbringen  können.  £s  ist  deshalb 
der  Vorschlag  gemacht  worden,  den  Dienst  einznstellen. 
und  die  Schiffe  zu  verpachten  oder  zu  verkaufen. 


Dampffahrt  Verbindung  Sa6nitz—Tr  elle- 
borg. Die  schwedische  Regierung  brachte  im  Reichstag 
einen  Oescizentw  urf  betreffend  die  DampffShrverbin- 

dijii'.;  ,'A\  isclivn  StliwLik-M  iiikI  Dciitschland  ein.  I'^cr  (jc- 
setzcntwuri  bezweckt  die  ürnchtung  einer  Dampituhreii- 
route  Sallnitz — Trellcborg  mit  täglichen  Touren.  Die 
Fahren,  die  von  beiden  beteiligten  Staaten  erbaut  wer- 
den sollen  und  schwedlseherselts  anter  Verwaltuntr  der 
St.T.T'sfiahnen  stehen  werden,  siiu!  für  Portionen-  und 
(Jdttr'itrkchr  bcstiimnt.  Ks  suid  zwl!  s^hwL- Jis^tie  und 
zwei  dcut.schc  Fähren  vorgesehen;  Oic  Uchcriahrt  wird 
vier  Stunden  dauern.  Die  Kosten  iiir  den  Bau  der 
Fahren  sind  flir  Schweden  auf  2350000  Kranen  verao- 
schlast,  die  Hafenanlagen  in  Trelleborg  werden  voraus- 
sichtlich 1 721  nnn  Kmncn  kosten.  Die  iShrlichen  Be- 
triebskr)Slen  sind  schwedischerseits  auf  505(100  Kronen, 
der  UeberscliuB  auf  55  0Ü0  Kronen  veranschlagt 


Hafenbau  :  n  O  ni  n  1  a  (,!  a  p  a  ii).  Seit  nioltrc- 
ren  Jahren  zet-^t  sivh  auf  der  hiscl  Kiusliiii  Jas  Uisirc- 
lu-ii,  J.v  Stvi iik'>lilL-n  in  Maien  zur  \'crsi:hiiiuiii;  zu  l>rin- 
'siii,  ilic  den  ijjiiben  möglichst  nahic  ückcii.  Dieses  'Je- 
stui  cn.  dem  bereits  mehrere  Häfen  ihre  Crühimni:  fflf 
den  AUslandshandel  verdanken,  hat  auch  zur  Sctaaffnsig 
des  Hafens  von  Omnta  in  der  N8he  der  SToBen  MMre' 
Kohlenmincn  .refiihrt. 

Die  Minen  liegen  an  der  Chikushi-Bucht,  etwa  2  nis 
4  km  von  der  Kiistc  entfernt.  Das  .Meer  ist  hier  jedoch 
auf  weite  Strecken  sehr  flach,  so  daß  die  Kohlen  auf 
Leicitter  nnd  Dschunken  geladen  nnd  zu  ungefiUir  neun 
Zehntel  naeb  dem  26  Sm.  entfernten  Hafen  Kuchinotsu 


üiyuizeü  by  Google 


Nr.  10 


SCHIFFBAU 


Seite  391 


gebracht  werden.  Durch  diesen  Transport  werden  die 
Kohlen  um  etwa  1.40  M  pro  Tonne  verteuert,  auch  tritt 
durch  die  mehrfache  UmiadunK  eine  nicht  unerhebhchc 
Zcrbröcl<ehinK  und  VVertvcrminderunK  ein.  Für  das 
s2  Sm.  von  Omuta  cnticrntc  Nasasaki,  wohin  die  Kuhlen 
auf  Dschunken  Kcbracht  werden,  stellen  sich  die  Trans- 
portkosten noch  höher. 

Die  Firma  Mitsui  &  Co.,  die  die  Miike-Minen  im 
.lahre  1SS9  filr  14  .Mill.  M  von  der  Regierung  gekauft 
hat.  gewinnt  jetzt  aus  ihnen  jährlich  1,5  Millionen  Ton- 
nen, d.  h.  etwa  ein  Achtel  der  gesamten  japanischen 
Kolilenpritduklion.  Mit  Rücksicht  auf  diese  große  Aus- 
beute iaüte  sie  bereits  früh  den  Plan,  bei  dem  Dorfe 
Omuta  einen  iiir  grolie  Schiffe  zugünglichcn  Hafen  zu 
schaffen,  um  die  Kohlen  in  unmittelbarer  Niihc  der  Gru- 
ben ver.schiffen  zu  können.  Das  Unternehmen  w:urdc  im 
Jahre  1^(2  in  Angriff  genommen  und  soll  im  Jahre  1908 
in  den  wichtigsten  Teilen  vollendet  sein. 

Die  Kosten  sind  über  die  ursprüngliche  Veranschla- 
nung  von  7,35  Mill.  M  weit  hinausgegangen  und  werden 
sich  auf  10.5  Mill.  M  belaufen. 

Die  Fahrstraße  für  große  Schiffe  in  der  Chikushi- 
Bucht  wird  zur  Zeit  vermessen  und  .soll  durch  Bojen  und 
Feuerschiffe  genau  bezeichnet  werden.  Die  Einfahrt  in 
den  Hafen  wird  durch  einen  Leuchtturm  auf  dem  nörd- 
lichen Molenkopf  kenntlich  gemacht.  Die  Schiffe  laufen 
zunächst  durch  einen  2700  m  langen  und  1.35  m  breiten 
Kanal,  der  auf  beiden  Seiten  durch  Molen  begrenzt 
wird,  in  einen  Mafen  von  5(14  814  qm  Fliicheninhalt  ein 
und  gelangen  dann  durch  einen  kurzen  Kanal  und  eine 
19,8  m  breite  Schleuse  in  das  eigentliche  Dock,  wo  die 
Kohlcnübernahme  hauptsächlich  stattfinden  soll. 


Omuta  ist  ein  Qczeitenhafen.  Die  Schleuse  wird 
geschlossen,  sobald  das  Wasser  im  Dock  auf  8,4  m  ge- 
fallen ist.  Nach  Angabe  der  Hafenbauverwaltung  soll 
der  Hafen  täglich  zweimal  je  5  Stunden  geöffnet  sein, 
so  daß  Schiffe  während  dieser  Zeit  ein-  und  auslaufen 
können. 

Das  ungefähr  dreieckige  Dock  hat  einen  Flächen- 
Inhalt  von  I20IMHI  qm  und  soll  drei  Schiffe  von  10  00«  t 
gleichzeitig  aufnehmen  können.  An  der  Ostseite  des 
Docks  befindet  sich  eine  senkrecht  abfallende  Kaimauer 
von  414  m  Länge,  an  der  Schiffe  direkt  anlegen  können. 

Die  Strecken  nördlich  vom  Dock  bis  zum  Uferdamm 
und  südlich  vom  Dock  bis  zum  Yotsu-Hügel.  die  jetzt 
noch  teilweise  von  seichtem  Wasser  bedeckt  sind,  wer- 
den im  Laufe  der  Zeit  aufgeschüttet  und  zu  Lagerplätzen 
verwandt  werden.  F.s  wird  beabsichtigt,  anfänglich 
5<11KH»  t,  später  100  (KN)  t  auf  Lager  zu  halten,  und  zwar 
vornehmlich  in  der  Gegend  um  das  Dock  herum.  Die 
Kohlen  .sollen  auf  Gewölben  liegen  und  durch  darunter 
befindliche  Ocffnungen  auf  Eisenbahnwagen  fallen  kön- 
nen, auf  denen  sie  aus  den  Gewölben  herausgefahren 
und  an  die  Seite  der  zu  beladenden  Schiffe  gebracht 
werden  können. 

Um  die  durch  einen  Gezeitenhafen  bedingten  Nach- 
teile durch  möglichst  schnelle  Kuhlenübernahme  in  die 
Schiffe  zu  verringern,  soll  diese  durch  drei  elektrisch 
betriebe  große  Lademaschinen  erfolgen.  Auf  diese  Weise 
hofft  man,  auch  die  größten  Kohlenmengcn  für  ein  Schiff 
innerhalb  der  fünf  Stunden,  in  denen  das  Dock  geöffnet 
ist,  an  Bord  .schaffen  zu  können. 

Die  Hafenbauten  waren  im  Herbst  1907  soweit  vor- 
geschritten, daß  die  Verkehrsübergabe  des  Docks  und 
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des  Dockzuuatiiis  für  April  oder  Mai  1908  erwartet 
wurde. 

Die  AiishaKKcriitiK  des  Hafens,  der  vornehmlich  für 
kleinere  Schiffe  und  für  den  allRemcinen  Handel  be- 
stimmt ist.  dürfte  daKeeen  noch  lünccrc  Zeit  in  An- 
spruch nehmen. 

Omuta  soll  im  Frühjahr  I9<I8  für  den  Auslandshandel 
eröffnet  werden.  Die  benachbarten  Häfen  Kuchinotsu 
und  Misumi  werden  dann  so  weit  zurücksehen,  daß  ihre 
Schließunt;  wahrscheinlich  ist. 

Die  HcdeutunK  von  Omuta  besteht  zunächst  darin, 
daß  die  ^°irma  .Mitsui  6c  Co.  dorthin  ihre  eiKenen  Dam- 
pfer leiten  wird,  die  sie  für  den  Kohlentransport  nach 
den  Kroßeren  Hiifen  Ostasiens  unterhfilt.  Falls  ferner 
fremde  Schiffe  RröBcre  Mensen  Kohlen  als  l.adunt:  oder 
für  eigenen  Bedarf  nehmen  müssen,  werden  sie  sich  die 
Vorteile  nicht  entgehen  la.ssen.  die  Omuta  durch  seine 
hilliKcren  und  besseren  Kohlen  bietet,  insbesondere,  so- 
weit ihnen  die  eintrüKliche  VcrIänKerunK  der  Reise  durch 
keine  festhestimmten  Abfahrtszeiten  erschwert  ist.  Mit- 
sui i5(  Co.  beabsichtigen  zwar,  HafcnabKaben  von  den 
einlaufenden  Schiffen  zu  erheben,  doch  licRt  es  in  ihrem 
eigenen  Interesse,  diese  Gebühren,  die  von  ihren  Kun- 
den bezahlt  werden,  nicht  zu  hoch  anzusetzen. 

Auch  in  sonstiger  Beziehung  sind  die  Aussichten  von 
Omuta  Künstig. 

Ueber  Moji  werden  jährlich  für  12  Millionen  .M  Roh- 
baumwolle eingeführt  und  für  4  Mill.  M  daraus  gefer- 
tigte Fabrikate  ausgeführt.  Die  Baumwollspinnereien 
liegen  aber  hauptsächlich  in  Miike.  Kurume  und  Kuma- 
moto.  d.  h.  in  der  Niihc  des  neuen  Hafens.  Dieser  wird 
daher  um  .so  sicherer  einen  großen  Teil  des  Baumwol- 
lenhandels erhalten,  als  die  Firma  Mitsui  &  Co.  die  Fin- 
und  Ausfuhr  des  Artikels  in  H.'inden  hat.  Auch  ein  ge- 
wisser Handel  mit  Dünger,  Reis  und  Bohnen  dürfte  sich 
im  Laufe  der  Jahre  nach  Omuta  ziehen.  (Bericht  des 
Kais.  Konsulats  in  Nagas.nki.) 


P  a  s  s  a  g  i  e  r  V  e  r  k  e  h  r  nach  den  Vereinig- 
ten Staaten.  Nach  amtlichen  amerikanischen  Auf- 
stellungen sind  im  Verlaufe  des  Jahres  I9ii7  von  den  ver- 


I.  Kl. 

II.  Kl. 

Z»Ucbeuil«ci« 

15411 

17  750 

142  046 

14  004 

26  749 

125  76.S 

3316 

8  439 

69  887 

5  742 

11  012 

67  128 

1(I92S 

17  608 

60  ."144 

4  140 

1 1  20.3 

46  71.? 

13  47.1 

IS  842 

53  549 

schicdenen  transatlantischen  Reedereien  nicht  weniger 
als  94  691  Passagiere  I.,  1.S6  470  Passagiere  II.  Klasse 
und  I  (1.16  1S6  Zwischendecker  mit  zusammen  1182  Damp- 
fern nach  New  York  gebracht  worden  —  eine  enorme 
Ziffer.  Dabei  schneiden  die  deutschen  Linien  im  Ver- 
gleich zu  den  anderen  sehr  günstig  ab.  denn  es  beförder- 
ten von  den  iiordeuropäischen  Hüfen  nach  New  York- 

Hamburg-Amerika  Linie 
Norddeutscher  Lloyd 
Red  Star  Line 
Cie.  Oen.  Transallantiquc 
Cunard  Line 
Molland-Amerika  Linie 
White  Star  Line 

Hiernach  hat  die  Hamburg-Amerika  Linie  die  weit- 
aus größte  Zahl  an  Zwischendeckern  in  diesem  Verkehr 
befördert  und  nimmt  auch  in  bezug  auf  die  Kajütspassa- 
giere einen  der  ersten  Plätze  ein. 

Der  Rest  des  Verkehrs,  der  in  den  obigen  Ziffer;! 
nicht  enthalten  ist,  entfällt  auf  eine  Anzahl  kleinerer 
Reedereien  und  zum  Teil  auch  auf  die  Mittelmeerhäfen. 

Deutschlands  Einfuhr  und  Ausfuhr  im 

November  1907. 

Finfuhr  Ausfuhr 

t  t 

Steinkohlen                    1190.522  1  658  080 

Braunkohlen                    740  129  2  705 

Fisenerzc                        643  703  .V)6  548 

Roheisen                         .17  142  IS  l.?4 

Kupfer                            10  315  45& 


Verschiedenes 


Der  Verein  deutscher  Ingenieure  veröffentlicht  eine 
l'>enkschrift  über  die  V  e  r  g  ü  t  u  n  g  für  technische 
Angebotsarbeiten.  Die  Denkschrift  faßt  die  Fr- 
gebnisse  dieser  Beratungen  zusammen,  sie  ist  von  der 
48.  Hauptversammlung  des  Vereins  deutscher  Ingenieure 
genehmigt  und  soll  in  den  beteiligten  Kreisen  in  ausgc- 
delintem  Maße  verbreitet  werden.    Mehr  und  mehr  ist 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne 


T<>l  -Adr.:  Apparatbau,  Hamburg 


HAHBURG- 
DHLENHORST 

«    I  ernspr. :  Amt  III,  Nr.  206 


Külfsapparate  für  den  Sehipau 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)  ^^"^  Horstoiiung  von  $aiz- 

— 1  freiem  Zusatz-Speisewasser 

und  Trinkwassir 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  lar  Wasch-  und  Trink 


wa.ssor 


SeowUbdr  -  Veriluiui}ri.ir, 


Komplette  Seewasser- Verdampf -Anlagen         .'^^^  grassien 

Speisewasser-Filter    ^!  Druck-  und  Saugloltuag  zum  Rei- 

— ^— — ^™   ni^eii  ölhaltigen  Speisewassei-s 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  Einichaiten  in 

—  die  SpeiBewasser-Druckleit. 

UieMelbi'ii  Vorwärmer  mit  ivit.nn.ii.  lai'lnrtii' g  des  Spoisewasaers. 
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es  Brauch  eeworden.  daB  Behörden  und  Private  In- 

«enienrarbeiten  als  Anzbeot  in  Form  von  Entwürfen  und 

KostenanschläKcn  einfordern,  ohne  ffir  die  darin  enIhaU 
tende  neistiv;».  Aihiit  uiiJ  die  tlafiir  auf/uwcndcndcti 
Kosten  ausreichend  oder  überhaupt  etwas  zu  verciitcn. 
An  diesem  Zustand  sind  die  Pinnen  zum  üroUcn  icii 
selbst  sctiuld,  weil  sie  sich  eine  solche  ungünstige  Be- 
handlunsr  «refallen  lassen.  ]a.  sie  führen  sie  srxrar  selbst 
herbei.  i  iJ^m  siu  sich  aus  elKencni  Antrieb  zur  kosten- 
freien Aiiit.rtiKuiiK  vim  llntwürfen  und  Ku:>tcnansclilüKen 
anbieten  oder  docli  wcniKstens  versäuineti,  dabei  den 
Vorbehalt  einer  der  Leistong  entsprechenden  üczablunx 
zu  imchen.  Der  gleiche  Vorwurf  trifft  sie,  wenn  sie  bei 
Vctthcw  erben,  aucli  wenn  die  ausgesetzten  Preise  viel 
zu  ^;^.^in^'  bemessen  sind,  die  vcrlauKte  Arbeit  leisten. 
Aber  <i|i\\<»lll  iii  Jiesell  [  ;ilA'n  vier  i^.il/cliiu  sieh  be- 

uuUt  sein  tnuü,  daU  er  an  dem  ihm  zugciügten  Unrecht 
mitschuldig  ist.  sn  ist  er  doch,  eben  als  Einzelner,  nicht 
imstande,  sich  der  ungflnstiKen  Behandlung  zu  entziehen; 
Oründe  des  geschäftlichen  Wettbewerbs.  Rßcksichten 
auf  eine  bereits  erw  «.riiLüL-  'iJe:  /ii  irwerbende  Kund- 
schaft und  die  Noiw  eiidiKiteit.  SLiiKni  W  erke  Arbeit  zu 
verschallen,  zwingen  ihn  itcrade/u.  mit  den  Wölfen  zu 
heulen,  d.  b.  sich  alles  gefallen  m  lassen,  was  seine 
Konkurrenten  zu  ertragen  bereit  sind.  Der  Verein  deut- 
sclur  Ini^Liiieiire  ist  lier  Mcitniii'.;.  daH  \Miiife  der  Vchc!- 
stiiiidc  luciu  ausbleiben  \urü.  w  tau  Jjl  bctcui>;tcn 
Kreise  zu  der  Hrkcniitins  des  t;ii;l:ch  sich  wiederholenden 
Unrechtes  gelanKcn.  und  w  enn  insbesondere  die  Staat:s- 
ond  Gemeindebehörden  von  einer  ffandlnnKsw  eise  Ab- 
stand nehmen,  die  sich  vom  Standpunkt  des  Rechtes  und 
der  nuten  Sitten  nicht  rechtfertigen  laßt;  die  privaten 
Kreise  werden  ihnen  dann  bald  folgen. 

Man  findet  bereits  volles  Verständnis  für  das,  was 
erstrebt  w^lrd.  an  einer  Stelle,  die  von  maBgebender  Be- 

dcutuuK  ist.  In  scinctii  lasse  \  in  n.  Juli  1904  hat  der 
preuüische  Minister  uti  iiiitiuiiciiea  Arbeiten  verfügt. 
daC  stets,  wenn  üntwiirfe  für  groUcre  f'Üsenbriicken  und 
Eisenhochhauteii  in  engerem  Wettbewerb  von  mehreren 
Werken  eingefordert  werden,  eine  angemessene  Knt- 
schädigung  an  jedes  derselben  vorgcsciien  werden  soll 

In  diesem  Vurßchen  des  preulJischeii  Ministers  ust 
ein  untrüglicher  iJeweis  für  die  Richtigkeit  dieser  fk- 
strvbungen  zu  erblicken,  und  höht  man,  datt  mehr  und 
mehr  im  Kreise  der  Behörden  nnd  Privaten  die  ihm  nu 


gründe  liegenden  Anschauungen  zur  Odtung  gehingen 

werden.  

Nach  den  aus  Japan  vorliegenden  Nachrichten  haben 
bisher  von  fremden  Regierungen  die  lleteiligung  an  der 
( j  r  o  ü  e  n  Japanischen  Ausstellung;  T  >  i  k  i  > . 
1912  definitiv  zugesagt:  Mexiko.  Kanada  und  Ncu-Sce- 
Uind.  Von  OroBbritannien  liegt  eine  Aeußerung  der  Re- 
gierung vor,  wonach  sie  die  Frage  der  offiziellen  Teil- 
nahme an  der  Anssteilnng  ernst  in  Crwfignng  ziehen 
werde.  Da  iedi  ch  das  Datum  der  trofinung  der  Aus- 
stellung nr)cii  SU  weit  entfernt  ist.  würde  die  Regierung 
vorschlagen,  mit  einer  deiinitiven  Entscheidung  zu  war- 
ten, bis  die  Vorarbeiten  weiter  fortgeschritten  sind. 
Frankreich  hat  sich  dahin  geSuBert:  ,4apan  kdnne  ver- 
sichert sein,  daß  die  Re^Merung  gern  an  dieser  Arbeit 
des  Fortschrittes  und  der  Zivilisatir)n  teilnehmen  werde.' 
.Außerdem  wird  bekannt,  daß  die  japanische  Regierung 
liir  die  Ausstellung  durch  ein  besonderes  Gesetz  allen 
ausländischen  Erfindungen,  Entwürfen,  gewerblicheti 
Mustern,  Modellen  und  Warenzeichen  Schutz  gewähren 
will. 


Der  Geheime  Oberbaurat  Johannes  Jaeger,  Vor- 
tragender Rat  im  Iv'eichsmarineaiiit,  ist  unter  Verleihung 
des  Roten  Adlerurdcas  2.  Kl.  aus  Uem  Iveichsdienst  aus- 
geschieden. Im  Jahre  IK-12  geboren,  ist  er  nach  tech- 
nischer Vorbildung  am  1.  Januar  187U  in  den  Dienst  der 
Marine  eingetreten,  und  zwei  Jahre  spftter  zum  Unter« 
Ingenieur  bei  der  Werft  in  Kiel  ernannt  worden,  bei  der 
er  im  Miirz  IS7(»  zum  Ingenieur  aufrückte.  1875  wurde 
er  zur  Dienstleistung  beim  Instruktionsbureau  der  Ad- 
miraiilät  kommandiert.  \\<>  er  zwei  Jahre  blieb,  um  dann 
Oberingenieur  bei  der  Werft  in  W  ilhelmshaven  zu  wer- 
den. Am  1.  April  1890  wurde  er  Marina-Baurat  und 
Schlffsban-Betriebsdircktor  und  war  als  solcher  erst  im 
'^eichsmarineamt.  dann  wieder  bei  der  Werft  in  W'il- 
iielmshaven  tiitig.  t:r  wurde  bei  letzterer  dann  1894  zum 
Oberbaurat  und  Rcssurtdirektor  und  IH99  zum  (1  e- 
heimen  Baurat  und  Schiff  baudirektor 
mit  dem  l?8nge  eines  Kapitfins  «tir  See  ernannt.  1«I2 


Zum  Verkauf  für  aehnelle  besw.  sofortige  Lieferung  efaie  ime  kompletto 
hydranlliche  A»l«se  flr  »ehweren  Ke««elbav»  bestebeDd  aus: 


Grosser  hydraulischer  feststehender  Nielmaschine  von 

4270  m/m  .Auslsduui^,  l.")0  Tuns  Maxiiinl  -  Ni-  tilmck, 
Drui:ksiiiti-ii  r>i  t,  liH\  1 'jM  Tons,  Platti'uaiiilrü.'ktM- IQr 
■0  Tons»,  .SparwassereiDriclitung,  ArboitsUiuck  KKyAttn. 

Gross«  KessalbSrlel-  und  Flanschmascbine,  Gesamtdruck 
T         Ausladung  122U  ui  m    und  Wib  tu  m 
liclite  iiülie.        □         C         □         O  □ 

Srasie  vtrtihals  KsMSlnianlsl-Prsss«  fOr  Bledie  bis 
8800  m/m  Breite  und  11  m/m  Btirke.      □  □ 


3fache  tiorizontale  Druckpumpe  ffir  RictTmiauilricli. 
Kuii.n'ü  Ino  III  !ii  UCK)  ni/in  Hub,  mit  Einrichtuiitr 
;    'II     II  1  niiiaisehf Ii  Anhissett.         □  U 

Hydr.  aewiohls  •  AMuinuilalsr  mit  Geflas  Ar  Be- 
lastuDgB-Material,  SSO  m/m  Kolben-  4»,  6000  n/m  Hnb. 

BlechkantenhobelMatebine  ffir  Vlecbc  bis  t>  m  \  40  m/m 
tiUrlte,  Rieu«uantj-i«b.     □        □        □  □ 

Ferner  eine  Anzahl  transpertaMo  hydr. 
Ahr  Kesselbau  und  Sehilfbau.  □ 


Alle  Maspliinon  «irid  neuester  Konstruktions- Ausführung  und  fHr  Vitien  rationellen  Betrieb 
tuit  allen  diesbezüglichen  verbcssortoa  Einrichtuagea  versehen.  □       □  □ 

NAbeie  Besehieibungaa  und  Zeiefanungeo  dieser  Anlüge  dnreh 

TH.  SCHJBIil»,  Hamburg 

GiSsMIl  Air 


üiyiiizeü  by  Googl 


Seilt  394 


SCHIFFBAU 


ftr.  10 


wurde  LT  zum  Rciclisiiiariiicuiiit  ki iiiimandicrt.  wo  er 
erst  im  Technischen  Departement,  dann  seit  19<M  im 
Werftdepartement  t&tlg  war.  Im  Juni  19()6  wurde  er  als 
Ocheimer  Oberbaurat  tarn  VtMtracendeji  Rat  im  Reicbs- 
mariaeatnt  ernannt  und  Ibemabiii  bier  im  Wcrftdeparte- 
nient  das  Dezernat  für  lostandlialtiiiic  der  Schiffe  und 
Schifisbauhctricb. 

Preislisten,  Kataioce,  Prospeiite  usw. 
0  r  ü  n  d  1  K  &  II  o  r  e  I  d.  Chemnitz  i.  S.,  Fabrik 
von  Putz>  Polier-  und  Schleiimaterialien  aller  Art.  Der 
Kataloc  enthalt  ausführliche  illustrierte  Ansahen  Ober 

Preise.  AhmcssuniTcn.  Oewichte  usw.  sämtlicher  Putz- 
und  PoIierciiirichtunKen  vom  Twfst  bis  zur  Unlversal- 
schleifinaschine  nebst  allen  zii«ehöriv:en  Materialien  im 
rohen  und  bearbeiteten  Zustande.  Als  besondere  Ncbcn- 
artikel  fOhrt  die  Firma  auch  Oelspar-  und  KciniKunKS- 
aniuratc  Qaivaniscbe  Bäder,  Chemiltalien.  Wannen; 
femer  hSizeme  Riemenscheiben,  Riemenklammem  und 
verschiedene  andere  OcKcnständu.  Per  Katain;,'  ist  in 
jeder  Beziehung  gründlich  bearbeitet  und  gibt  für  In- 
teressenten auBKezeichnete  Hinweise. 

Handbuch  der  D  e  u  t  s  c  h  -  A  u  s  t  r  a  I  i  s  c  Ii  c  n 
Uampischiifs-Oesellschait.  Hamburg  lUius. 
Die  Flotte  der  Reederei  umfaBt  32  Dampfer  von  6500 
bis  7500  t  TragfählKkcit.  welche  zusammen  etwa  225000  t 
TraKf'ihiRkeit  besitzen.  Das  Handbuch  Ribt  Fiber  Prach- 
tcii.  Hnli(.TniinKcn.  Fahrpläne.  Liisci)-  und  l.adebcdinuun- 
gen,  HaiciiKebrüuche  u.  dgl.  auUerordentlich  interessante 
und  wichtiiee  AufkMrnntcen. 

Theodor  Z  e  i  s  e.  K  I  s  <  n-  und  M  e  t  a  1 1  g  i  c- 
8erei,  Altona-Ottensen.  Friedensalle  7/9.  Dei 
Firma  übersendet  uns  einen  selir  hiibsch  ansitestatteten 

Sonder-Kataloe  über  Patciit-Zeise-  und  Niki-Propellc, 
Mit  Anfang  dieses  Jahres  sind  mehrere  Tausende  von 
Sccdampfern.  deren  I )e|ilace:in.iu  iiis.;csaint  ^.SniKMHi  t 
erreichte,  mit  ..Zeisc-I'ropellcrn'  ausjienlstct  worden. 
Außerdem  sind  viele  Tausende  von  Propellern  gewöhn- 
licher Konstruktion  bis  zum  StOdcsewichte  von  13  t  an 
die  l>edeutendsten  Werften  und  Reedereien  des  In-  und 
Auslandes  geliefert  wunleii.  I^er  Katalnn  enthält  I.ci- 
stunKsdiagramme,  hübsche  Photographien,  sowie  Re- 
ferenzen und  Zeugnisse  über  gelieferte  Propeller. 

M  i  1 1  e  i  I  u  II  t:  e  ii  a  u  s  dem  Arbeitsgebiet  e 
der  Feiten  &  U  u  i  1 1  a  u  m  e  - 1.  a  h  m  e  y  e  r  -  W  e  r  k  e 
A.-Q.  D  y  n  a  m  o  w  e  r  k.  Frankfurt  a.  M.  Nr.  106. 
Elektrischer  Einzclantricb  von  Hol/.bearl)eitungsmaschi- 
nen.  Nr.  KIfi.  Die  Anwendung  der  F.lcktrizitüt  in  l'apicr- 
fabriken.  Nr.  Iii7.  \ eriikaluiiituren  (Ficktromotoren  zum 
Antriel'.e  \<>ii  Scliaclitpumpeii  u.  dgl. 


Bücherbesprechungen 
Kundschau  für  Technik  und  Wirtschaft, 
Zentralorcan  für  die  Portsdirltte  der  Industrie  und  Ver- 
kehrstechnik, für  Sozialpolitik,  Volkswirtschaft  und  Ver- 
waltung. Verlag  von  A.  Haase,  Prag  I.  Annahof.  Abott- 
ncmcntsprcis  pro  Jahr  24  fA.  Erscheint  am  ersten  und 
dritten  Sonnaheiul  jeden  Monats.  —  Diese  neue,  »edie- 
Ken  ausEestattctc  Zeitschrift  bringt  in  ihren  ersten  bis 
}etzt  erschienenen  Nummern  interessante  und  anregende 
Artikel  im  Rahmen  der  durch  den  Artikel  gdcenazeich- 
neten  Gebiete. 


Die  Transmissionen,  ihre  Konstruktion.  Be- 
rechnung, AnlBKe,  Montaee  und  Wartung.  Von  Inge- 
nieur Wilhelm  Qreiner.  Mit  209  Abbildungen  und  4  Ta- 
feln. (Bibliothek  der  gesamten  Technik,  6S.  Band.)  Preis 
broschiert  3,411  M,  in  Üanzicinen  gebunden  3.8ii  M.  (Dr. 
üllax  Jänecke,  Verlagsbuchhandlung.  Hannover  1908.) 
Das  vorllecende  Buch,  das  möglichst  einfach  gehalten 
Ist.  stellt  den  Transmissionsbau  in  der  Hauptsache  dar. 

Der  Hauptabschnitt  handelt  von  der  Kmistriiktion  un.i 
Bereclinunv,'.  Fs  ir)!v:t  dann  die  eingehende  Besprev;liunj; 
Cxr  Aiiia^je.  Mniitanc  und  Wartung  der  Transnii.ssionen. 
Als  Anhang  ist  eine  Reihe  wertvoller  Tabellen  und  Taiein 
beigegeben.  Zahlrelclie  gute  Abbildungen  sind  in  den 
Text  eingefügt  und  geben,  verbunden  mit  den  vielen 
Beispielen,  Tabellen  und  Taiein  dem  Fachmann  manche 
gute  Anregung. 


Die  Elektrizität  auf  den  Dampfschif- 
fen. Von  F.  nohiienstemrel,  Inircnieur.  Dritte  AuOage. 

Mit  117  Abl)ilduiiv:eii  im  J  i'xi.  (Bibliothek  der  gesamten 
Technik,  57.  Haiul.)  Preis  broschiert  l.sd  M,  in  (lanzlei- 
nen  gebunden  2,2i)  M.  (Dr.  Max  Jänecke,  Verlagsbucb- 
handlung,  Hannover  1907.)  —  In  vollständig  neuer  Be- 
arbeitung und  bedeutender  Erweiterung  liegt  letzt  be- 
reits die  dritte  Auflage  dieses  kleinen  Ratgehers  für  das 
Personal  des  tiKKleriien  Pampiscliifies  vor.  Das  l^u;h 
will  vor  allem  das  Mascliiiienpersonal  mit  den  eiektro- 
ii'clinischen  Einrichtungen  vertraut  machen:  durch  seine 
allgemein  verständliche  Schreibweise,  die  besondere 
Vorkenntnisse  bei  den  Lesern  nicht  beansprucht  ist  es 
auch  recht  geeignet,  dem  Kapitän  und  den  Offizieren  die 
ihnen  nötige  Uebersiclit  über  das  .Arbeiten  der  elektro- 
technischen Maschinen  zu  iibermittclii.  Von  einer  kurzen 
tlieoretischcH  Liiifiiiiruiig  ausgehend,  schildert  der  Ver- 
fasser die  elektrische  Beleuchtung.  Elektromotoren. 
.Akkumulatoren.  Apparate,  Leitungssysteme.  Leitungen, 
Zimmer-Teles'raphcn,  Fernsprecher,  Ruder.  Maschinen- 
uikI  Kessel- Tekuraphen.  Funken-Teleuraphie.  drahtlose 
■|  eleplioiiic  und  dio  elektrischen  NuclilsiKnalapparatc. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UNO  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  MMEiMUlDT 


Tenax  BitumlnSser  Cement 

Vi  dB  Ocirichts  der  Portland-Ccrnnitiei-unu  für  Tankt  ««a  BQl 
Die  Vorteile  gcgenfiber  Portland-Cemenlieruna  sind. 

Qewichtsersparniss,  grtesere  Haltbarkeit,  grOiMfU 
Clatiiciltt  md  irasit  ksMcrvitrani«  Wirhuai. 


Brigg*  Via4Mt  Selwtlmi 

tri  ehern  -  «k  rwbe:  dn  Vlualih  §augm&M^M 
RiuiM,  Mo,  aaenwWiii  *.    Mt  MUgH 


wird  kati  ««'gtstridii 
Maltbirkelt    lur  Kii 

SchuunilHel  für  Slahl 

„Kerroid"  Bituminöse  Emaille 

(Uckj  hei»  an^cilrichcn  für  Kohlfnbunkfi, 

Tenax  Kalfater-Lein 


Kikl- 


dOB  Markt 

C  Fr.  Dnneker  A  Co. 

Inhaber  L.  DlttBCr* 

HAMBUROi  Adminait&tstraaM  8. 
AMIa.«i. 
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Zeitschrif  tenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Lieber  die  Lebensdauer  moderner  (jcschiitzrolirc  und  die 
NntwcndiRkeit  der  Beschaffung  von  Reserverohrcn. 
Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens.  Nr.  II. 
Auf  (jrund  der  Tatsache.  daO  (ieschiitzrohre  bei  den 
heutiKen  hohen  Beanspruchuniten  rasch  abgenutzt  wer- 
den, wird  die  Notwendigkeit  von  Reserverohren  für 
schwere  Kaliber  KefolKert,  KieichzeitiR  aber  auch  die 
Krsatzbereitschaft  für  mittlere  und  leichte  Kaliber  emp- 
fohlen. 

Un  nouveau  Systeme  de  protection  des  navires  de  com- 
bat Le  Monitcur  de  la  Klotte.  1.  Pcbruar.  Quer- 
schnittsskizzen von  der  in  letzter  Zeit  mehrfach  er- 
wähnten ZementpanzerunK  des  italienischen  Ingenieurs 
d'Adda. 

Kriegsschiffbau 

The  lastest  ships  in  thc  w(trld.  International  Mnrine  Hn- 
KinccrinK.  Februar.  Angaben  über  die  seit  dem  „For- 
ban"  im  Jahre  ISW  gebauten  Kriegsschiffe  von  über 
M\  kn  (ieschwindigkeit  mit  Tabellen,  enthaltend  Ab- 
messungen, (leschwindigkeit,  Pferdestärken.  Deplace- 
ment. Ciiefficientcn  u.  a.  Zwei  Abbildungen  von  „Mo- 
haw  k"  und  „O.  UT: 

Trials  of  armored  cruiscr  ..Victor  Hug()".  Ebenda.  Er- 
gebnisse der  Probefahrten:  iMittlere  üeschwindigkeit 
wahrend  dreier  Stunden  22.55  kn  mit  28  426  i.  PS., 
maximale  2,\\2  kn  mit  29114«  i.  PS.  Kohlenverhrauchs- 


fahrtcn.  Die  .Armierung  des  Kreuzers  besteht  aus  4  - 
19..1  cm-S.K..  16-  16.3  cm-S.K.,  22-4,7  cm-S.K.  und  2- 
4r>  cm-Torpedolancierrohren.  I.Pp.  =  148,37  m,  B  = 
21,4(t  m.  T  =-  K.(H)  m.  Deplacement  =  12  800  t.  Drei 
Abbildungen. 

The  trials  of  fhe  German  hattleship  „Ponmiern".  Ebenda. 
Hauptdaten,  Artillerie  und  Probefahrtsangaben.  Mit 
IS 697  i.  PS.  und  IIS  minutlichen  Umdrehungen  wur- 
den wahrend  6  Stunden  19  kn  erreicht,  wahrend  die 
ma.ximale  Geschwindigkeit  19.26  kn  bei  20  348  i.  PS. 
und  122.8  Umdrehungen  betrug.  ..Ponnnern"  trägt  4- 
28  cm.  14  - 17  cm.  22  -  8.8  cm.  14  •  3.7  cm.  4  Maschinen- 
kanonen und  6  Torpedorohre.  LPp.  ^  121.45  m,  B  = 
22.20  m.  T  7.62  m.  Deplacement  13  200  t  Zwei 
Abbildungen. 

Le  croiseur-cuirasse  japonais  ..Kurama".  Lc  Yacht.  8.  Fe- 
bruar. Aligemeines  über  die  Bauart  und  tabell-jrtsche 
(jegenüberstellung  der  Hauptabmessungen.  Artillerie, 
Panzerung.  Maschinenstiirkc.  Kessel,  (ieschwindigkeit 
und  des  Kohlenfassungsvermögens  der  Panzerkreuzer: 
„Kurama".  ..Tsukuha".  „Minotaur",  ..Inflexible", 
..W'ashingttHi"  und  ..Ouinet".  Eine  Abbildung. 

Le  croiseur-cuirasse  ..Shannon".  Le  Yacht.  1.  Februar. 
Artillerie.  Panzerung  und  Hauptabmessungen.  ..Shan- 
non" trügt  4  -  23,4  cm.  10  - 19  cm.  18  -  4.7  cm.  5  Mitrail- 
leusen  und  2  Unterwasserlancierrohre.  Die  Dicke  des 
Turmpanzers  beträgt  17S  mm.  diejenige  des  Gürtels 
mittschiffs  152  mm  und  an  den  Enden  102  nun.  des 
Panzerdecks  63  mm.  Die  Hauptdateii  sind:  L  -= 
14';.(N»  m.  B  -    23.(N)  m.  T  -  7,40  m.    Eine  Abbildung. 


(JAMM£.'\V(LiiK,§TAHl61E&5E.RLi,MEtHAHV»L1KsWTLi|. 

liefern  als  Speziallläten  fürSchiffs-i;  jVlaschinenBau 

IkURBELWEU-LN  ,  FLANT5CHLNWELLLH , 
5CHRAUBLhWELLLN 

und  alle  sonsHgen  Schmiedesfückc  inS.M;S^ahl. 

RUDLf^RAHMLN.STEVEN.ANKLIl.i 

^Sctirduben-^Schrdubenflügel , 

Baggerlheile_,  ^  in  Stahl  gegossen. 
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Tbc  ait<itri;m  steamer  ..iMariiia".  Ititcrnati  iial  Marine  Cti- 
tciiiccriiiki.  Kcl>ruar.  Kurze  HcschrcibuiiK  des  Scliiffes 
und  seiner  Maschitienanlane.  Per  Dampfer  ist  für  (ie- 
treidetransport  eingerichtet  Seine  Maschinenleistung 
betrag  auf  der  Probefahrt  1344  I.  PS.  bei  6RMi  Um- 
drehungen, womit  IOV4  kn  erreicht  wurden.  L 
96,78  ffl,  B  ^-  14.18  m.  H      8.1(1  m.  Kine  Abbildunn. 

Anotiicr  hra/ilian  liner.  IHiLii  Ja.  W  Mliiu;r.r:chliiii:st  ii  il'j'- 
Danipters  «Para".  Derselbe  hat  Raum  für  170  Passa- 
Kiere  I.  Kl..  aO*][.  Kl.  und  300.111.  Kl.  Mehrere  Ab- 
bildungen. 

Clyde-bnill  steamers  fnr  canadian  lakes.  f^henda.  Mit* 

trilünircn  über  die  Hiiiinit.  Pitir ichtiiii^.  Jii,-  Maschiiieii- 
uini  KesseiaiilaKe  der  Itanipicr  ,.Asbiiiil>iii4"  und  „Kee- 
watiti".  nicselben  sind  für  den  Passauicr-  und  hraclit- 
verltehr  auf  den  großen  Seen  bestimmt.  Um  an  ihren 
Bestimmungsort  gelangen  zu  Icönnen.  wurden  die 
Schiffe  in  zwei  Teile  zerschnitten,  und  diese  einzeln 
durch  die  Kanüle  ueM:hicppt.  L  -  1Ü4..S4  nu  B  ^ 
i.^.is  ui.  Seiienbötae  bis  Awningdeck  =  8.19  m.  Eine 
AbbililuuK- 

New  iumber-carryink'  stcaincrs  for  pacific  coast.  The 
Nautical  Qaaettc.  23.  Januar.  Beschreibung  der  beiden 
Schwestersehllfe  „Nann  Smfth*  und  «Oeome  W.  l»en- 

wick'".  nie  Maschilten-  und  KcsselaulaKt  Hiv;t.  wie 
bei  diesen  Transportern  üblich,  im  Hintci^cliia.  Die 
Dreifach-tixpansiousmaschiiie  entwickelt  I3f><)  i.  PS., 
ihre  ZyUnderdurchmesser  sind  4ü2.  787  und  13^  mm; 
der  Hub  betrftgt  101S  mm.  L  —  96,25  m,  B  ^  13.10  m, 
Raumtiefe  6,40  m.  Zwei  AbhiidunKcn. 
Le  paquebiit  alleniand  „President  Linculn".  Le  Vacht. 
I.  Kebruar.   RaurnverteiiuuK  m  'Ui::  t  t;ijii-  \inr. 

i^assanierverkelir  dienenden  Ihtiiiptcr.  Derselbe  hat 
Wohneinrichtuuiten  für  .U7  Passagiere  I.  Kl..  125 
IL  KU  2320  Zwischendecker  und  344  Mann  Besatzang- 
Seine  Maschinen  entwickeln  8.wn  1.  PS.  und  verleihen 
ihm  14  kn  (jcschwiiidi«ki  it  l^ii  Sfi  iniiiiitiiclien  Vm 
drehuMKcn.  Die  ZvliiiderdurclinRs.>cr  bind  (>.^?>.  i. 
I.32<»  und  l'JdS  mm.  der  Hub  bttrüKt  l.?7ii  nun.  1, 
187,60  m,  B  =  20,90  m,  Bruttoraumgehalt  175U  t. 
Nettoraumgehalt  =  11233  t.  Kino  Abbildung. 

SebfffsmaMbinenbBu 

Die  Schruulic  als  Treibapparat  der  Scbitie.  Mitteilunk;'.n 
aus  dem  <iebiete  des  Seewesens.  Nr.  Ii.  Ue.sprechuukt 


der  für  die  Konstruktion  vnn  Schiffsschrauben  in  Be- 
tracht kommenden  Elemente  im  AnschluB  an  einen 
Vortrag  von  T.  Sidney  Cockrill  In  der  Liverpool  En- 

uiin-'Lring  Society. 
(lasiiiuKiren  für  den  SchiirsheSricl'.  hbcnda.  Kurzer 
7.UK  aus  verschick  (K  U  Ahhandlun^ren  über  (lasnu  inr^  1 
für  Scbiffsbetricb.  tis  werden  die  Vorzüge  der  iMi>- 
toren  vor  den  mit  den  geffthrilchen  Kesselanlatren  ver» 
IiiitiJcneu  Daiiipfmascfitiicn  liL-rv(ir;.:eh<'bLn,  aber  auch 
üie  den  Motoren  noch  aiiliailciiJcu  NaclK'.iic  erv^älutt. 

Nautisches  und  Hydrograpisches 

Compensazinne  empirica  delle  bussole.  Ktvista  Marlttima. 

Januar.  Abhandlunt!  iibcr  eine  empirische  Kompen- 
sation des  Kompasses  mit  /.wei  Beispielen  ans  der 
Praxis. 

Die  Windrichtung  in  DrachenaufstieKen  und  44  „Ab- 
relBern"  bei  Mainhurv;.  190.?— 1906.  Annalen  der  Hy- 
drographie und  Maritimen  Meteorologie.  Februar. 
Mitteilungen  über  die  Benbachtnngen  bei  den  genann- 
ten Versuchen,  üs  zci^;!  si^li,  daß  die  westliche  \\  ind- 
richtun»!  bei  HamburK  voi  l.crrscht.  Mehrere  Tabellen 
und  1  ii.i.;i:immc. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  enthält  noch  folgende  Auf- 
sfitze,  sowie  eine  Reihe  kleinerer  Mitteilungen: 

Fe.sselballouaufstievte  für  mctcnroltinische  Höhen- 
fiirschuuR  an  Bord  S.M.S.  ,.l'la:n;l '.  —  Ueber  die  Aen- 
iK  I  ,iti.;  di.T  i;kii.')i  i.l.v.;iscticn  Hölienforscliu II /u  Mam- 
burg unter  dem  iimiluli  des  .Mondes.  —  Llel)er  die  Me- 
thoden zur  t'ntersuchum:  der  Nadclsysteme  von  Kom- 
paSrosen  auf  Preiheit  von  oktantaleu  Störungen.  — 
lieber  die  Verwendung  von  Stemdlstanzcn  rar  Be- 


stiinnui i: .; 


I 


*  RowaldUix^erke  Kiel 

Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  U.Kesselschmiede. 

jÄaschlneubau  seit  1838.   •   &isetischiffbau  seit  1865.   •  J^rbeittrzahl  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  as  as  as 
»  «  «  s  »  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

SpezialitAten:  Metallpackunff,  Temperaturausi^leiclwr,  AsOlie-lUektoreil.  D.RP. 

Cedervaü's  Palentschutzhülse  für  Schraubenwellen    D.  R.  P.  Ccntrifuj^alpumpen-Anlagen  fiir 

Sohwlmm-  und  Trorkendocks    DaropfWlnden,  Damprankerwlnden* 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Der  P(  ppclk()Mipaß  iiücli  Itr.  Fr.  BidlinKinaier.  MiHei- 
luogcn  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens  Nr.  il.  Kritik 
des  irenannten  KmnpasiSes.  für  dessen  Anwendung  aber 
noch  Aendenuiscn  % -  r-.^.  113  < -n  werden. 

Militärisches 

L'autodifesa  dl  Nebncatoff.  Rivista  Maritthna.  Januar. 
WicdcrKabc  der  bekannten  Verteidlcnngsacbrift  des 

Adniirals  NelHiwatoff. 
Der  Schlußakt  der  zweiten  internationalen  Friedenskon- 
ferenz im  Haag.  Mitteiltmgen  ans  dem  Gebiete  des 
Seewesens.  Nr.  0.  Sweben^  WiedctEabe  der  auf 
das  Sccrcciit  hezflglicben  Vertrflce  der  ttaaeer  Frle- 

dcHskuiitcit;»/.. 

Pointeurs  d'artillcrie  imxale  et  tirs  de  la  fidtte.  Le  Mn- 
niteur  de  la  Flotte.  H.  Februar.  Vergleicli  zwisclien 
englischen  und  französischen  MarineschieOübunKen. 
Damit  die  TreSsicherbeit  in  der  französischen  Marine 
erhöbt  werde,  wird  empfohlen,  gute  Stückmeister 
durch  mancherlei  BevorzuEuncen  der  Marine  lingere 
^eit  zu  erhalten. 

Moderne  Torpedoboote.  IkiuMalt,  Heft  S.  Betrachtun- 
sen über  die  Entwicklung  der  Torpedoboote  mit  RUcIt- 
sieht  anf  die  militärischen  Anfordernnsen.  Zahlreiche 
Abbildvncen. 

lacht-  und  Segelsport 

h'raiizoi>ti>clie  Kreuzer-Sclnvcrtjacht  für  Fluß  und  See. 
Wassersport.  30.  .lanuar.  Beschreibun«  einer  Jacht 
von  folgenden  Abmessungen:  L  (ttber  alles)  =  6.5U  m, 
Lwl^  e°  5J0  m.  B  »  2,40  m.  Deplacement  2,0  t, 
Scßelflüchc  -  .^f>  (\m.  AnRaben  über  die  (IröBen  der 
einzelnen  Banlcilt.  Linien.  Takciriß  und  Pläne  von 
den  Verb.in(len. 

„Clara",  kleine  Berliner  Hosscnkicliacht.  Wassersport, 
b.  Februar.  Angaben  über  die  Kenannte  Jacht:  L  (über 
alles)  =^  6,7U  m,  LwL.  =  43)  ffi.  B  =  1.70  m.  Segei» 
i'Mche  ~  26.4  qm,  und  Uber  die  Abmessungen  der  Ban- 
teile. TaltelrlB,  Linien  und  SIcizzen  von  den  VerbSn» 
den. 

Le  yacht  de  6^  m  «Alcyon"".  Lc  Yacht.  8.  Februar. 
Linien,  SegelrU  und  eine  Abbildung  der  Jacht,  deren 
tiauptdaten  sind:  Ganze  LSnge  ~  nu  Liuge  In  der 
Wasserlinie  ■=  5,15  m.  Tiefgang  =  0.50  m.  Deplace* 


ment  =  0.S6  t.  Haupfspaiitarcal  —  0.316  QUl«  Seget» 
fläciie  —  26,23  qni,  Ballast       J2>\  kg. 

Verschiedenes 

Qli  inKCKUcri  JcUc  principali  marine  militari.  Rivista 
.Marittima.  Januar.  VcrKleichende  Zusammenstellung 
Uber  die  Ausbildung  der  Marine-Baubeamten  in  den 
banptsSchlichsten  Flottenifindern  und  zwar  von  der 
ersten  Schulzeit  an.  Darnach  dauert  die  Ausbilduntr 
in  Fn^land  17,  in  Frankreich  19,  in  Deutschland  20 
iii'.i:  IM  Italien  ]'>-2\  Jabre  bis  zur  endgOltlgen  An- 
stellung als  Baumeister. 

lieber  die  Einwirkung  der  Temperatur  und  der  AihtH 
In  den  Schiffskcsselräumen  auf  die  Körpertemperatur 
der  Heizer.  .MittcilunKen  aus  dem  Gebiete  des  See- 
wesens. Nr.  11.  lJntL'r'viicluiMi:<.ii  iibcr  die  L'rhölitL- 
Temperatur  der  Heizer:  Die  I  eniperaturerhühung 
rühre  von  der  WärmcstrahlunK  und  von  der  körper* 
liehen  Arbeit  her.  Selbst  die  ausgiebigste  Lüftung 
könne  die  TemperaturerhOhnug  nicht  beseitigen.  Die 
schädticlicn  Wirkmi-en  des  Berufs  Seien  durch  bessere 
Nahrung  uui»/.ugleichcn. 

Städtische  Seefischmärkte  und  die  Erfahrungen  mit  ihnen 
bis  Dezember  1907.  il/litteilungen  des  deutschen  See- 
fischerei-Vereins. Januar.  Nachrichten  über  den  Ab- 
satz von  Seefischen  auf  den  Scefi«;cfnTt;5rktett  einer 
KroBen  Zahl  von  Städten  des  Binntulandcs;  mi  allvrc- 
iiit-'itK'ii  hat  man  ^ciitc  ^>ia^lrl^nKen  ßemacht 

Uei)er  das  Hianklon  der  A-,  B-,  C-Stationen  in  der  Clb- 
milndunK  in  den  Jahren  1905 — 19(17.  Fbcnda.  Aus- 
ftthrliche  Mitteilungen  Aber  Planktonffinge  In  dem  ge- 
nannten Qebiet  mit  z^lreichen  Tabelten. 

Stern-uhcel  stcamcr  „Sultan"  for  the  rivcr  Nii^cr.  En- 
srlnecrin^'.  31.  Januar.  Kurze  AnKabcii  iiber  iJcii  Re- 
irieruniisdampfcr  „Sultan",  der  auf  dem  NiKer  talirt: 
L  =  24,3  ni,  B  =^  5,5  m,  H  1,22  m.  Tiefgang  beladen 
^  0.37  m.  Rine  Abbilduni;  vom  Schiff  und  Skixzen 
Jcr  Maschine. 

Au  clcctri,.all>  npcrated  sea-Koiiig  .stcaiti  drcü>;c.  Intc'- 
national  .Marine  FugineerinR.  Februar.  Stiirke  und 
Arbeitsweise  der  einzelnen  Motoren,  Leistung  des 
Baggers  and  Hanptabmessungen.  Fflr  die  Wclchset- 
mlindung  bestimmt,  vermag  nThor"  170  cbra  Bagger- 


6tto  Jroriep,  Kbeyilt  m^^^-) 

Werhzeppaseliinen  aller  jlrt  [fir  Kletallhearheihmg 

bis  zu  den  gröbsten  Abmeüsungen, 

apraiell  für  dea  Bchiffiib*a»  als:  B5r<1clmMcliineii,  SWmmkanteafrws- 
^HfhinfTfj   BlechkantenbobeliaMchinea,   Blechbicgmuchiiien,  Scheeren,  PreMen. 


Ausstellung  Düsseldort 
1902 


■ovia  Hobelmaadibuia.  theiiblate  Ha,  sie. 


Vtrtkale  BfrildinascliiM 

nm  BOrd«lo  tob  KeuaUcbfliMO 
hb  IMOn 
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KUt  in  der  Stunde  zu  fördern  hei  einer  maximalen 
HaKcerliefc  von  s.(i  m.  Lünge  44.5()  ni,  Hrcite  — 
K.S(l  n).  Seitcnholic  3,J<)  m.  TicfKane  -  2.16  m.  Drei 
AhhildunKcn. 

Applianccs  for  manipiilatinit  lifcboats  an  sca-Koinc  ves- 
scis.  Mlicnda.  Vorziiin:  der  Velin  Uuadrant  Davits 
KCKcniibcr  anderen  Sxstemeii  mit  Skizze  iiher  deren 
Verwendbarkeit  auf  den  verscIiiedenartiKen  Schiffen. 

SteerinK  near  of  the  „Prinzeü  Alice",  fibenda.  Be- 
schreibung der  DampfsteueranlaKe  auf  obengenanntem 
Pampfer  des  Norddeutschen  Lloyd  mit  einer  erläu- 
ternden Zeichnung. 

The  heatinK  and  ventilatins;  of  ships.  Kbenda.  Beginn 
eines  Aufsatzes,  in  dem  besprochen  wird  die  Hei- 
zung durch  Kohle  in  Oefen.  durch  Warniwasscr.  durch 
Dampf,  durch  Elektrizität  und  durch  heiße  Luft. 

Some  experiments  on  the  effect  r)f  lonRitudinal  distribu- 
tion  of  displacement  upon  resistance.  Kbenda.  Mo- 
dellversuche über  obigen  OeKcnstand.  Der  Verfasser 
des  Aufsatzes  konunt  zu  dem  Schluß.  daU  für  das  Vor- 
schiff zu  erstreben  sind  ein  lamces  Mittelschiff  und 
scharfe  BuKl'orm;  für  das  Hinterschiff  scheint  ein  all- 
mähliches Abnehmen  des  Uuerschnittes  vom  Maupt- 
spant  an  für  die  t:rzielunK  Kerintcen  Widerstandes  Kün- 
stlK  zu  sein. 

The  transportation  fif  refriueratcd  meat  to  Panama. 
Kbenda.  Ik-schreibunK  der  KühlanlaKen  auf  den 
Dampfern  „Advance".  ..I'"inance",  „Allianca",  „Colon" 
und  „Panama"  mit  erläuternden  Zeichnungen  und  De- 
tails der  IsrilierunKsmethoden. 

Mechanical  draft  in  marine  practice.  Lbenda.  Wir- 
kungsweise,  I^eripherieKeschwindigkeit  und  Dimcnsio- 
nierung  der  ZentrifuKalventilatoren  für  geschlossene 
Kesselräume,  üebliche  Ueberdrücke  in  den  Räumen 
und  richtige  Luftzufuhr  für  eine  rationelle  Verbren- 
ming.    Zeichnungen  utid  Kiir\cn. 


Arrangements  for  working  cargo  on  ships.  The  Nautical 
Oazette.  2.^.  Januar.  Wiedergabe  eines  vor  dem  In- 
stitute (»f  Civil  Kngincers  gehaltenen  Vortrages  über 
die  Kntwickelung  der  Lade-  und  Löschvorrichtungen 
auf  Seeschiffen  unter  besonderer  Berücksichtigung 
einiger  wenig  gebräuchlicher  Anlagen  auf  ausgeführten 
Dampfern. 

Dieser  Nummer  liegen  Prospekte  der  Berlin -AnbaN 
tischen  Maachinenbau-Aktlen<aesellachaft  Berlin  NW. 
und  Dessau  betreffend  .Bamaf?"  -  Riemenrücker  sowie  der 
Firma  Pokoroy  &  Wittekind  Maschinenbau  A.-Q.  Frank» 
lurt  a.  M.  betr.  Einzylinder-Slufen-Konipressoren  mit  Dampf- 
antrieb bei,  worauf  wir  besonders  aufmerksam  machen. 
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Aenderungen  der  Bauvorschriften  des  englischen 

Lloyd  von  1907  bis  1908 


Infolge  der  stetlKen  \\'t'itLrentwickIung  des 
praktischen  Schiffbaues  lag  aucli  in  diesem  Jahre 
die  NotwendtRkeit  vor,  die  letzten  englischen  Bau- 
vorschriften unter  BerücksichtigunR  der  gemach- 
tcn  Erfahrungen  einer  vollkommenen  Durcharbei- 
tung zu  unterziehen.  Es  sind  damit  wiederum,  wenn 
aucüi  nicht  in  irttherem  Umfange,  eine  Anzahl  von 
Neuemnffen  and  Verbesserungen  vorgenommen 
wurden,  die  sich  in  der  Hauptsache  auf  Ladeluken- 
hecken sowie  auf  die  Vernietunii  der  Auüenhaut- 
platten  von  Brflcicentiänsern  und  ferner  auf  die  Ab- 
tiK'ssungen  von  Scluittcn  bc/ichcn.  Auch  liiiisiclit- 
lich  der  praktisclicn  Ausführungen  wird  besonderer 
Wert  auf  (iediegene  und  dauerhafte  Arbeit  fttAtgt. 

Das  in  Al«cliii;(t  4.  Seite  51  vorgeschriebene, 
sorgfältige  Ausglühen  des  Scheerganges  sowie  der 
Strinserplatte  und  des  Kielganses,  sobald  deren 


Dicke  '%«  Zoll  überschreitet,  ist  in  den  neuesten 
Bauvorschriften  ausgeschaltet  worden.  Abschnitt 
24,  Seite  84  und  85,  wo  die  Konstruktion  der  Dop- 
pelböden erläutert  ist,  hat  folgende  Rrgänzung  er- 
fahren :  Spanten  und  Oegenspaiitcii,  welche  die 
Bodenw  raiiifen  mit  der  Außenhaut  und  der  Beplat- 
tung  des  Doppelbodens  verbinden,  erhalten  ihre  Ab- 
messungen nach  Tabelle  S.  7;  letztere  ist  einer  voll- 
ständigen Umarbeitung  unterzogen  worden.  Auch 
ist  die  Tabelle  für  die  Abmessung  und  Anordnung 
der  LtikenlSngsträKer  auf  Seite  8§  abgeändert  und 
s^anz  wesentüch  erweitert  worden.  Die  Breite  der 
Luken  variiert  in  der  neuen  Tabelle  zwischen  6  und 
20  englischen  PuB,  hat  also  eine  Vergrößerung  von 
4  PtiR  erfahren.  Rhenso  .sind  die  eitizeliien  Abmes- 
sungen sowohl  der  stählernen  als  auch  der  hölzer- 
nen LukenlMngstrflger  besonders  aufgeführt. 


Tabelle  für  LukealSngsf rSger 
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iMc  III  vors'cficiKicr  TalKUe  viir^cschrifheiion 
üopi)cltcn  Wiiikci  üci  cis.ci;itii  Lukciilaugsträgcr 
sind  an  der  ubcrc-ii  Kante  der  l^iilbplattc  anzuord- 
nen; die  höl/crncn  l.iikcnlän^sbulken  müssen  aus 
Pitchpine  hernesicllt  werden,  können  jedoch  auch 
aus  anderem  Holz,  das  die  giciclic  Härte  und  Wi- 
derstandsfähigkeit besitzt,  angefertigt  werden.  Falls 
hölzerne  LukeiilSnusträger  verwendet  werden,  mfis- 
seil  die  Knden  derselben  an  der  Auflagestelle  mit 
t:isenplatten  verseben  werden.  Für  eine  sichere 
Lagerung  und  ausreichende  UnterstQtznng  der 
Lukentnifjer  ist  Sorge  zu  tragen,  die  einzelnen 
üiHlcii  dcräelb<;n  iiiüsi>en  niiiidestcii^  i  Zmü  anikie- 
gen.  Die  Einschiebebalken,  falls  solche  vorhanden 
viiu!,  iinr-sL-ri  sn  anirfftrdnct  sein.  daU  sie  den  stäh- 
lernen bezw.  hölzernen  LukenläntiHrägerii  «iuc 
genügende  Unterstützung  bieten. 

Auf  Seite  90,  fünfte  Zeile  von  oben,  sind  die 
Worte  „and  fore  and  alters '  iortgelassen  worden; 
Absatz  14  hat  dafür  folgende  Passung  erhalten: 

Wenn  die  Länge  der  I.'ikcti  2-4  und  die  Breite  der- 
selben 16  englische  FuU  überschreitet,  so  sind  die 
Zeichnungen,  aus  denen  die  MatcrialstSrken,  die 

Anordnung  der  Decklieplallimisf  iniJ  der  Liikensülie 
sowie  der  Scliiebebalken  zu  erselieti  sein  müssen, 
zur  Oenehmigiiiig  einziirLiclieii.  Aucli  muH  ans  den 
eingcsaiHlli  n  Zvi'.  liiiuiigeii  die  \  i  .r^Otlicne  Kxtra- 
\'erst;irkmii4  d;.r  Uut-rverbänUc  Ikrunj^clRn;  diese 
können  entweder  aus  Ralimenspaiiten,  erliöliten 
Spanten  oder  aus  doppelten  (iegerispaiiten  bev;Jioii 
Hierzu  ist  noch  zu  bemerken,  dab  Absatz  15  aui 
Seite  'AI  folgende  Aeiiderniig  erfahren  hat:  Hie 
Lukendeckcl  aller  Schitie  müssen  von  solider  Bau- 
art  sein,  nnd  die  Dicke  derselben  darf  nicht  weni- 
ger als  i':;  Zoll  betragen,  unter  der  Voraussetzung, 
dali  die  Breite  der  Luke  10  FuU  nicht  überschreitet. 
Wird  dagegen  die  Lukenbrefte  von  16  Fuß  fiber- 
schritten, so  c-haltcii  Jk  I  -iKciiJcckel  eine  l')icke 
von  3  Zoll.  In  Ausiialimetälleii  kann  bei  besonders 
sorgfältiger  Lagerung  der  Lukendeckcl  die  bereits 
air.:Liif'i:tc  Aiiflagefläche  von  2  2oIl  auf  1%  Zoll 
\  eriiimdert  werden. 

Bezüglich  der  Vernietung  der  Scitenhcplattimg, 

von  liriickenliäiiscrii  ist  fol>;eiuk-  /ii  lumci ken ; 
Die  Abniessmigeii  der  Seitcubeplattung,  der 
Deckstringcr  und  der  Lflngsschienen  von  Hütte 
und  Back,  ebenso  des  Brück  liiIkikscs.  sobald  des- 
sen Länge  ein  Fünftel  der  Schitisläage  nicht  über- 
schreitet, sitid  nach  Tabelle  S2H  zu  bestimmen, 
während  die  Striiigerw  iiikel  ilire  Abiiiessungeii  nach 
Tabelle  S.  J  erhalten.  S«nv(ilil  die  Zwisdieudeek- 
stn:iL;(.i Winkel  als  auch  das  Holzdeck  können  in 
ihren  Abmessungen  25  ' '  schw  ächer  'K^nuninncn 
werden,  als  dies  in  Tabelle  S.  3  vorgeschrieben  ist. 
Die  StÖOe  der  Seitenbeplattnng,  der  Stringerplatte 


inul  der  l-',ikrtistr;ni:er  sind  doppelt  zu  nieten,  wäli- 
il:iJ  die  Laiigsiiälile  der  Seitenbeplattung  einfach 
kill  ctet  werden  können.  .An  den  Enden  des  BrQk- 
kciiltauses  müssen  jedoch  die  Längsnähte  in  einer 
Entfernung  von  20  Fuß  doppelt  genietet  werden. 
In  solchen  Fällen,  wo  die  Dicke  der  Scitcnbei)lai- 
tung  des  Urückenhauses  Vm  Zoll  und  darüber  ist 
und  die  Länge  des  Brflckenhauses  ein  Fünftel  der 
Schifislänge  nicht  überschreitet,  sind  die  Längsnähte 
im  Bereiche  des  Brückenhanses  doppelt  zu  nieten. 

ferner  ist  zu  bemerken,  dali  sowohl  das  Bruk- 
kenhausfrontschott  als  auch  das  Hüttenfrontschott 
die  gleiche  Piattendicke  erhalten  müssen,  wie  dies 
für  die  Seitenbeplattung;  \'on  kurzen  Brflckenhäu- 
sern  vorgeschrieben  ist;  es  ist  jedoch  nicht  not- 
wendig, dali  die  Dicke  des  Frontschottes  Vm  Zoll 
überschreitet.  Ist  das  Brflckenhausfrontschott  mit 
einer  Süllplatte  verbunden,  so  muß  letztere  V^o  Zoll 
dicker  sein  als  das  Frontschott.  Hinsichtlich  der 
Verstärkung  des  BrOckenhausfrontschottes  Ist  zu 
erwähnen,  daß  bei  solchen  Decksaiifbauten,  die  sich 
über  iMaschitien-  und  Kesselluken  oder  auch  über 
andere  Decksöffnnngen  «rstrecken,  das  Prontschott 
mit  Bulbwinkeln,  und  zwar  in  Ab'^tänden  von 
Mi  Zoll,  abiusieiien  ist.  Die  Abiucssuiigtii  dieser 
Biilbw'inkel  sind  in  sokhen  Fällen  aus  Tabelle  S.  I 
für  Spanten  zu  eiittu  !trtte:i.  icdocli  müssen  dicscibcfi 
oiiieii  Zoll  höher  -scai,  als  die  l  aholli.  vorschreibt. 
Sie  müssen  an  beiden  Enden,  sowohl  unten  an  der 
Süll  platte  als  auch  oben  am  Deck,  mittels  einer 
Stützplatte  solide  verbunden  sein.  Erstrecken  sich 
dagegen  die  hinteren  Decksaufbauten  nicht  über 
Maschinen-  und  Kcsselluken  oder  sonstige  Decks- 
öffnimgen.  so  kann  das  Hüttenfrontschott  mit  ein- 
fachen W  jiKlIlI'^'JIi  vom  DiirLlisLliiiitt  der  ge- 
wöhnlichen Spaatwiiikel  in  Entfernung  von  30  Zoll 
verstärkt  weixlen.  Alle  Aussenschotte,  sowohl  von 
Hütte  und  BrfkkLiiluiiis  als  auch  von  der  Back  sind, 
sobald  sie  von  den  unteren  Räumen  nicht  lioch- 
gefOhrt  werden,  über  einem  Deckbalken  zu  pla- 
cieren. 

Auch  hat  Tabelle  S.  b,  was  den  Abstand  der 
Niete  betrifft,  welche  die  Winkel  mit  Bodenwran- 
gen  und  nopiv-HnnIcn-MIttclträger  .sowie  Seiten- 
träger  verbinden,  eine  kleine  Aenderung  erfalireit. 
Desgleichen  sind  die  Worte  .«tbronghoHt  the  ves- 
sel"  an  das  Ende  der  zweiten  Fußnote  gesetzt 
worden. 

Die  Vorschriften  für  den  Bau  von  Maschinen 

und  Kesseln  haben  nur  die  f(<I:.^ciKlL'  AcndcninK  er- 
iahren:  Es  dürfen  weder  Schleuscnvcntilc  noch 
Speigaten  oder  Entwässerungsrohre  angeordnet 
werden,  die  das  Abfliegen  des  Drninagcwassers  von 
nicht  isolierten  Kammern  nach  den  isolierten  Bilg- 
ränmen  gestatten.  — e. 
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Schiffbauschulen  in  Nord-Amerika 

Voii  Paul  Marten 


Die  großzügige  industrielle  Entv^ncklung  der 
Vcrcitiisften  Staaten  laßt  als  eine  ilirer  Ursaclien 
die  glänzende  Uestaltuug  und  Ausbildung  der  päda- 
gogischen, technischen  Anstalten  erkennen,  denen 
zwtitcilos  ein  bctrSchtlicher  Anteil  an  Juni  Auf- 
blühen der  amerikani&chen  Industrie  ^(cbUhrt.  Bei 
der  Beurteilung  amerikanischer  Lehranstalten,  so- 
ft rn  man  sie  in  eine  Par<iIlLK  ttiit  den  gleichen  An- 
ittaltcn  der  alten  Welt  :stcllen  will,  ergeben  sich 
immer  Schwierigkelten,  die  nicht  leicht  zu  öber- 
briickcn  sind  nnd  denen  man  wohl  am  tn-sicit  vnii 
der  vulkcrpsycholügischeu  Basis  beil^ommt.  Ks  ist 
kein  Zwclitl,  daß  der  amerikanische  Maschimtnbau 
lUJd  Werk/Lii^ihau  Hervorragendes  leistet,  und  hier 
zeigen  sicli  auch  die  cntsprccliciiden  Fächer  der 
atneriltanisciicn  Lehranstalten  der  Technik  auf  der 
gleichen  hohen  Stute;  dairejicn  finden  sich  wieder 
technische  Spezialgebiete,  ilciicii  man  niciit  eine 
so  weitreichende  Aufmerksamkeit  entgegenbringt. 
Die:»  gilt  insbesondere  von  dem  Schiffbau,  was 
wohl  auch  vornehmlieh  seine  Ursache  darin  haben 
itiag.  daO  die  amerikanische  Handelsmarine  nicht 
gerade  bedeutend  ist  und  daher  dieses  Qebiet  ftir 
den  praktischen  Amerikaner  industriell  gewinn- 
bringend nicht  sehr  verlockend  erscheint.  Nichts- 
destoweniger besteht  eine  Reihe  von  Schulen  und 
Einrichtungen,  welche  fflr  die  Schiffbau-Praxis  ar- 
beiten. 

Die  höheren  amerikani^^.Ilen  technischen  Lehr- 
anstalten tragen  teilweise  s  itlichen  Cluiraktor.  wie 
das  Massachusetts  Institute  v.i  Teclnir>l(  gy.  die  Uni- 
versity  of  Michigan.  Washington  Lfniversity  u.  a., 
oder  aber  es  handelt  sich  um  Privntstiftungen  mit 
staatlicher  ( lenehmiginigsurkunde.  wie  das  Arnumr 
Institute  of  iechnology.  Lewis  Institute  usw.  l:iii 
völliges  Analogon  zu  unseren  Technischen  Hoch- 
schulen besteht  in  AmeriK  i  kaum,  "runicr  sind  ge- 
wisse wesentliche  Abweichungen  vurhandun,  wenn 
anch  naturgemfiS  viele  RerDhrungspunkte  zu  bc- 
if)aehten  sind.  Die  jährlich  stattfindenden  Ver- 
setzungen, der  I3esucliszwang,  suwie  die  Stoffbe- 
handlung lassen,  die  Michigan-Universität  ausge- 
nommen, eine  trewisse  \elirf1ichkei»  mit  unseren 
höheren  Ma.Ncliuicnimu.scliukti  erkennen,  wahrend 
anderseits  wieder  die  Dauer  des  Stiidiinns,  sowie 
die  Wrleihung  akademischer  Würden  auf  unsere 
Tccliiii-schen  Hochschulen  hinweist.  Anderseits  er- 
reichen die  amerikanischen  technischen  Schulen  auf 
der  Onmdlagc  ihres  vierjährigen  Studiums  in  den 
theoretischen  Fächern  äiiclit  jene  Höhe,  wie  sie  un- 
seren Hochschulen  zu  eigen  ist.  zumal  der  ameri- 
kanische Studiengang  hierbei  noch  das  praktische 
.lahr  einschließt.  Dagegen  wird  wieder  das  Ziel 
unserer  höheren  Mischineubaii^elnik  überschrit- 
ten, weil  die  amerikanischen  Schulen  noch  die  An- 
wendung der  Infinitesimalrechnung  lehren.  Oanz 
alluenieni  kium  ;.,'esagt  werden,  daß  die  deutschen 
Schulen  die  amerikanischen  in  den  konstruktiven 
Fiebern  weit  Überragen,  wShrend  anderseits  die 


amerikanischen  Laboratorien  in  itucit  Einrichtun- 
gen geradezu  etwas  Ideales  darstellen. 

Von  denjenigen  amerikanischen  technischen 
ffochschuten.  welche  besondere  Abteilungen  für  dert 
Schiffbau  besitzen,  sind  das  Massachusetts  Insti- 
tute of  Technology  zu  Boston  und  die  Michigan 
University,  ferner  die  Columbia  University  zu  New 
York  und  die  Ci^ruell  University  zu  Ithaka  zu  nen- 
nen. In  dem  Mussacausetts-lnstitut  wird  mit  dem 
speziellen  Schiffbauunterricht  im  dritten  Jahr  be- 
L,'ruino;t,  Der  Studienplan  ist  mit  demjenigen  unse- 
rer Charlottenburger  inid  Dauziger  Hochschule  als 
im  wesentlichen  identisch  zu  bezeichnen.  Die  auf 
den  amerikanischen  Hochsclaleii  sonst  allgemein 
übliche  tmifangreiche  W  erksiati-  und  Laboratorien- 
ausbildung bildet  bei  dem  Schiffbau-Studierenden 
eine  'sU  w  i^sc  S Jiw  i;  ri^keit.  so  daU  im  vorliegenden 
Fall  die  Slailicreiiileii  den  vorgeschriebenen  Gang 
durch  das  Maschinenl)aHfach  teufen.  Nur  liegt  hier 
insofern  eine  Erweiterung  vor,  als  in  der  Tisch- 
lerei Schiffsmodelle  anzufertigen  sind.  Fin  großer 
Zeielieiisaal  versieht  gleichzeitig  den  Dienst  als 
Schnürboden.  Das  praktische  Arbeiten  für  den 
Schiffbau  kann  daher  kaum  als  genügend  bezeich- 
net werden,  zumal  man  nau/eichnungen  mir  ge- 
ringe Aufmerksamkeit  zuwendet.  Anderseits  be- 
wegen sich  die  theoretischen  Arbeiten  auf  einer 
recht  achtbaren  Höhe,  sehr  erleichtert  durch  eine 
große  Anzahl  vorhandener  Planiiiieicr  und  Integra- 
toren. 

Die  Michigan-Universität  weicht  von  dem 
Lehrprogramm  des  Massachusetts-Institut  ins  )fern 
ab.  als  hier  die  Vorlcsnngcn  iiber  Schiffbin  erst  im 
\  ierten  .lahr  beginnen.  Die  v;  rliergelienden  Se- 
mester sind  ausschtieülich  dem  Maschincnbauiach 
zu  widmen.  Die  Michigan-Universität  ist  ffir  das 
Studium  des  Schiffbaues  mit  am  besten  ausgerüstet, 
da  sie  einen  ModcUschlepptank  von  .300 '  Länge. 
22'  Breite  und  10'  Tiefe  besitzt.  Es  lassen  sich 
daher  in  diesem  Schiffbaulab<!r:norium  für  die 
Fra.xis  recht  wertvolle  Uebungen  abhalten.  So 
können  die  Studierenden  systematische  Versuche 
über  den  Schtffswiderstand  anstellen  oder  photo- 
graphische  Aufnahmen  iiber  die  Wellenbewegung 
aHsführcn.  um  hiernach  Prfibleme  zu  stellen  nnd  zu 
l'i'^cn.  So  hat  sich  gerade  aus  diesen  X'ersiichcn  des 
Scliiffbaii-I.abcratoriums  ein  wert\::lles  Studien- 
material angesannnelt.  Welch  weiter  Spielraum 
dem  Wurkstattimterricht  auf  den  amerikanischen 
Hochschulen  gewährt  wird,  mag  die  Tatsache  illu- 
strieren, daß  beispielsweise  an  dem  Armour-Insfi- 
tute  zu  Chicago  748  Werkstattstunden,  an  dem 
Massachnsetts-fnstitut  450  WerkstJittstnnden  und 
an  der  Michigan-Universität  221  Werkstattstiin- 
den  zu  absolvieren  sind.  Der  Unterricht  vollzieht 
sich  meist  in  der  Form,  daß  In  einer  neben  dem  Hör- 
saal befindli^lien  Werkstatt  ein  Meister  die  zu  leh- 
rende Arbeit  vormacht,  worauf  die  einzelnen  Schü- 
ler die  verschiedenen  ffandgriffe  nachzuahmen 
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suchen.  Bei  ManKelhaftigkeit  weist  dann  der  Mei- 
ster ntif  die  Kcschehenen  Fehler  tim.  Für  die  Ab- 
schluüprüfiiHK.  die  meist  im  lünficn  Jahr  crfulgt, 
hat  der  Kandidat  eine  tjraßerc  Laboratoriumsaut- 
Kahe  zu  lösen.  Jic  nach  erfolgter  bestandener  Be- 
arbeiliniK  ihm  Jen  l'itel  bachelor  of  science  ein- 
bringt Der  tirad  eines  mastcr  of  science,  bezw. 
eines  „engineer"  kommt  entweder  nach  Absolvie- 
riintj  eines  postgraduate  conrse  oder  nach  mehr- 
jähriKor  konstruktiver  TätiKkcit  zur  VerleihnnK,  wo- 
bei die  Ueberreichung  einer  umfangreichen  und 
wissenschaftlich  wertvollen  Kroßeren  Arbeit  Vor- 
aussetziinji  ist. 

An  die  Columbia-Universität  lu  New  York  ist 
eine  technische  Anstalt,  die  School  of  Engineering, 
aiik^e^iliL Jcrt,  welche  sich  gleichfalls  mit  der  Her- 
anbildung von  Scliiffbauiiigcnieuren  bcfalit.  Die 
Studiumdaner  beträgt  hier  vier  Jahre,  und  es  wird 
der  Schiffbau  erst  im  letzten  Stndiciiiahr  jrelelirt. 
Die  Vorstufe  bildet  wieder  das  Masciiiiiciihauiacli; 
das  letzte  dem  Schiffbau  w  idmete  vierte  Jahr  er- 
halt nni!  dem  I.chrplan  nacli  folgende  systcntatisclie 
Kuuciliiuü.  Iis  ucrdcii  im  1.  Semester  zu  je  1  Sl'indf 
gelehrt:  Leitung  und  Betrieb  ndh  W  crk'Ntätten,  t  a- 
brikcii  und  Schiffswerften.  Mcßkuilde,  Schiffsbc- 
reJniai)iien,  Marinetechnisches  Seminar.  Zu  je 
J  Stunden  werden  gelehrt:  Schiffsmaschinen  und 
Schiffskesscl;  Antrieb  der  Schiffe;  elektrische  Kraft- 
erzcuRung;  l^lektrische  Kraftverteihtng.  Je  f  Nach- 
mittag^ umfassen :  Maschincnhan-Lalini  aioriinn : 
Sctuiürbodenübungen.  Ferner  auf  Oampfmaschi- 
nensteuertingen  le  1  Stunde  und  1  Nachmittag:  auf 
Schiffbau  Stunden  und  2  Nachmittai;e.  auf  nanipf- 
niaschincncntwerfcn  2  Stunden  und  1  Nachmittag 
tn  verwenden.  Das  «weite  Semester  wird  in  der 
ftilutiiden  Weise  bcle^^t:  le  1  Stunde  Marinetechni- 
sches Seminar  und  Schiftsbercchmmgen.  Je  2  Stun- 
den Theoretische  Maschinenlehre.  Leitung  und  Be- 
trieb von  Schiffswerften,  Scbiffsniaschincn  und 
Sciiiiiskcssehi.  Ferner  werden  aut  den  Sclniibaii 
2  Stunden  und  2  Nachmittage,  auf  Dampfmaschinen- 
entwerfen  2  Stunden  und  1  Naclnnitfa'f^  inid  iiif 
Schmlrbodenübungcn  1  Nacliniittag  verwendet. 
Der  Schluß  des  Seniesters  wird  außerdem  durch 
die  l'riifnngsanfgabc  ausgefüllt. 

Kinen  anderen  Verlauf  ninmit  das  Studium  des 
Schiffbaues  an  der  Cornell-Universität  in  Itbaka. 
N.  Y.,  wo  die  technische  Abteilung  als  Sibiey  Col- 
lege bezeichnet  wird,  nach  dem  Namen  TT,  W.  Sib- 
k\,  eines  nrnljjiidustriellen,  der  in  den  Jahren 
1870  bis  1887  etwa  720Ü00  M  spendete  und  später 
diese  Schenkung  noch  um  530000  M  «rhdhte.  Tfier 
haben  sich  die  Schiffbauingenieure  in  den  ersten 
zwei  Jahren  dem  Mascliinenbaufach  zu  widmen  und 
erst  im  dritten  Jahre  Icann  für  den  Schlffliau  be- 
legt werden,  dem  dann  auch  noch  das  vierte  Jahr 
zu  widmen  ist.  Das  1.  Semester  des  dritten  Jahres 
ist  wie  fol^rt  auszufüllen:  Kinematik  wöchentlich 
2  Stunden.  Festigkeitslehre  1  Stunde.  Matcrialicn- 
knndc  2  Stunden,  PhysikaliNche.s  Laboratorium 
2  Stimden,  Maschitienban-Laborntorium  2  Stunden. 
Praktische  .Arbeiten  in  den  Werkstätten  2  Stimden, 
Schiffbau  4  Stunden,  Schiff&maschinenbau  2  Stun- 


den. Das  zweite  Semester  des  dritten  Jahres  nimmt 
folgenden  \'crlanf:  Dampfmaschinen  wöchentlich 
4  Stunden,  Maichmenelemente  3  Stunden,  l^hysika- 
lisches  Laboratorium  2  Stunden,  Maschinenbau-La- 
boratorium 3  Stunden,  Praktische  .Arbeiten  in  den 
Werkstätten  2  Stunden,  Schiffbau  4  Stunden  und 
Schiffsmaschinenban  2  Stunden.  Der  Studiengang 
des  vierten  Jahres  ist  im  ersten  Semester  folgen- 
der: Kraftmaschinen  5  Stunden,  Physikalisches  La- 
boratorimn  2  Sltniden,  Elektrotechnik  4  Stunden, 
Schiffbau  (Vortrag  und  Uebungen)  7  Stunden  und 
Schiffsmaschinenlräu  2  Stunden.  Das  zweite  Se- 
niesttT  Jls  letzten  Studienjahres  gestaltet  sich  fol- 
gendermatien:  Kraftmaschinen  wöchentlich  2  Stun- 
den. Schiffbau  (Vortrag  und  Uebungen)  9  Stunden, 
Schiffsmaschinenban  2  Stunden,  nainpftnrbincn 
1  Stunde,  IVüfuugsaufgabe  6  Stunden.  Naturgemäli 
besteht  fOr  den  Scbiffsmaschineningenieur  ein  be- 
sonderer, völlig  anders  'gestalteter  Stndicn;.:niig.  Um 
sich  von  den  technischen  Ausstattungcit  dieser 
amerikanischen  Hochschulen  einen  Begriff  machen 
zu  können,  sei  es  -.restattet,  einmal  die  Werkstätten 
uad  Lal)i>ra(oricn  der  Lornell-Universität  etwas  zu 
skizzieren.  Die  Schniwerkstätten  sind  in  einem 
Ixjsonderen  Oebände  untergebracht;  es  sind  vor- 
handen: eine  besondere  Maschinenwerkstätle.  eine 
Gießerei,  eine  Schnn'cde  und  eine  Holzbearhcitnngs- 
werkstättc.  l^in  anderes  Oebände,  46,5  m  lang. 
13,2  m  breit  tmd  2  Stockwerke  hoch,  enthält  die 
I^iboratoricn.  Fine  Kraftanlage,  welche  dem  Be- 
triebe der  Werkstätten  dient  und  die  auch  gleich- 
zeitig als  Lichtquelle  bcntitzt  wird,  besteht  ans 
mehreren  Turbinen  mit  den  d.izu;..;cliörigen  lU  iui- 
momascliinen.  Auch  eine  Fumpenanlagc  ist  liier  zu 
nennen.  Die  Kraftanlage  wird  durch  ein  kleines 
FliittclicM  mit  aiiCcrnrdentlich  starkeni  dcfälle  be- 
trieben; es  besteht  Jedoch  die  Möglichkeit,  bei  etwa 
eintretendem  Wassermangel  die  Kraftanlage  unter 
Dampf  zu  bringen.  Da  diese  Kraftstation  nicht  iiii- 
st'Uide  ist,  sämtliche  Uehände  der  Coriieli-l  iiivcr- 
sität  mit  Licht  zu  versehen,  so  besteht  n;:cli  eine 
zweite  irröPerc  elektrische  Zentrale.  Das  Mascbi- 
ncubaii-Laburatorium  ist  beispielsweise  mit  2<>  Ma- 
terialprüfungsmaschinen, 30  Wärmekraftmaschinen 
(Dampfmaschinen,  Dampfturbinen,  riasmaschincn 
usw.)  ausgerüstet,  ferner  sind  4  Dampfkessel,  teil- 
weise mit  Uebcrhitzern  verschen,  vorh'inden;  wSi- 
ter  besitzt  das  Laboratorium  mehrere  Kondensato- 
ren. 8  Oelprllfnngsmaschinen.  mehrere  Komprcs- 
soren.  eine  Kälicerzcngungsanlage.  rinigc  hydr  ui- 
lische  Motoren  und  I-'umpen  sowie  eine  vullsiän- 
dige  üfnrichtnng.  welche  die  Ausführung  hydro- 
dyiianiisLlicr  Lfntcrsuchnngcn  gestattet.  In  welch 
ansgedelmtem  MaBe  Uebungen  hier  in  diesem  Ma- 
schinenbau-Laboratorium möfi^ich  sind,  kann  man 
der  Tatsache  entnehmen,  daß  nicht  weni'^er  als 
80  Indikatoren  und  50  Manometer  vorhanden  sind. 
Nicht  weniger  reichhaltig  ist  das  elektrotechnische 
T.nbn'-atnrium  ausgestattet.  .Außerdctn  lusftzt  die 
f lij^liscluile  zwei  getrennt  liegende  MiistLu;  eines 
dient  als  Sammelstätte  kinematischer  Modelle,  wie 
solcher  nach  Renleanv.  ancb  Schröderscher  Mo- 
delle; ferner  sind  hier  Modelle  von  Fertig-  und 
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Hulbiabiikatcu  zu  iiiidcn,  immer  in  einem  charaltte- 
ristischcn  Arbeitsstadium.  Das  undL-rc  Museum 
dient  4em  Eisenbahnwesen.  Die  berühmten  ameri- 
kanischen Lokomotivwerke,  die  Baldwin-Works  zu 
Philadelphia,  haben  der  Universität  eine  normale 
Personenzuglokomotive  von  1600  PS.  geschenkt, 
so  dafi  es  an  Hand  dieses  Geschenkes  zur  Ent- 
w  Icklung  einer  Lokoittotiv-Versuchsstation  gekom- 
men ist. 

Von  den  weiteren  amerikanischen  technischen 

Instituten,  die  sich  mit  dem  Schiftbati  licfassen.  sind 
noch  diejenigen  zu  nennen,  welche  als  Abendschulen 
zu  bezeichnen  sind.  Hier  Ist  In  erster  Linie  das 
Franklin-Institut  zu  Philadelphia  mnl  die  Cf>ppcr 
Union  zu  New  York  zu  erwähnen,  welche  btide 
Schiffbau-Abendkia!tsen  unterhalten,  ikidc  Klassen 
w  erden  von  einem  Professor  der  Wcbb  acadciny 
for  ship-builders  üclcUet,  auf  welches  Institut  wir 
noch  am  SciiluU  zu  sprechen  kommen  werden.  Her 
Unterricht  an  der  Abendschule  für  Schiffbau  des 
Franklin-Instituts  ist  auf  A  Jahre  mit  je  M)  Unter- 
richtswochen und  6i>  l'nterrichtsstundcn  berechnet, 
wofür  als  Schulgeld  im  Jahre  63  M  zu  entrichten 
sind.  Die  Anstalt  teilt  den  Schiffbau  für  ihr  Unter- 
richtsprojjrannn  in  zwei  (iebietc:  Ther-rie  und  Ent- 
werfen. In  der  Theorie  werden  Kcichrt:  Hcrcch- 
nunfT  der  Inhalte  krnmntllnij;  bcgrcnsttcr  FISchcn, 
liereJii;;!!!'^  \<>ti  Küi  iH  iinhaltcn,  <  i-.'!)!  .hk  Ii  iK's 
Planimeters.  Deplacement!>skala,  Koeffizienten, 
Lage  der  Schwerpimkte,  Lateral-  und  LongitudlnaU 
metazentrnni,  Tonnage.  Frcih,;rd.  Oberflächcnbe- 
rcchuuuK.  statische  und  dynanusclic  Stabilität,  Ge- 
brauch des  Indikators,  Krängungsversuche.  Festig- 
keit des  Schiffskörpers.  V'ernictrnijjcn,  l^ieijunKS- 
f<  rmel,  Widerstand  des  Schiffes  k-Hcii  r<trtbewc- 
jxunn,  Kl <':iJ; sches  (iesetz,  Wellen,  l'r;)pulsi()ti, 
l'n  Infiiln  fcn.  Ablaufsrechnunyen.  Das  (jebiet  des 
Futweriius  beh-.indelt  folgende  ncKeiistäudc:  Art 
des  Schiffbaiizeichnens.  Absetzen  der  theoretischen 
Kurven,  Ausstraken  eines  Linienrisses.  Schniir- 
bodenarbeit  Hie  Hellinvr  ntid  das  ibuy;erüst.  Hie- 
ben unJ  Ani^tLlIjii  dci  Spanten.  (ic;censpuiten.  IJo- 
dcnstückc  und  Decksbalkcn,  Kiele  und  Kiel- 
schweine. Vordersteven,  Hintersteven  und  Ruder- 
rahmen. Doppelböden,  Schotte.  StritiRer.  M  isclii- 
ncn-  und  Kesseifundamciitc,  Wellentunnel,  Dcck- 
hcplattiing.  Bunker,  Maschinen-  und  Kessetschächtc 
l  iikt'ii.  Auflniiik  ii,  Iii  I/Jl-i  ks,  Verklruliin.::cii.  Sfvi  i- 
chen  und  Zementieren,  Ferner  verschiedene  Scliifis- 
typen  der  Handels-  und  Kriegsflotten,  Schwimm- 
docks. Schwimnikräne,  ncckverschlußp'iri!  'iis.  T'f- 
trolcumdampfer.  Jachten.  TurpedoiKiote,  Kreuzer. 
Linienschiffe  usw.,  Takelage,  Steuergeschirr,  An- 
kergeschirr, Drainavte  inid  Ventilation,  Komnnndn- 
übertraKutijf.  Ik'leuchtunK.  IJoote.  I^ettiiims- 
apparate  usw.  AuGerdeni  Irit  d  is  Fraiikliii- 
Institttf  nncli  unn'an>creiche  Kur->t  für  iMathemrttik 
und  KeoiiRtrisches  Zeichnen  'jinsericiitet.  Im  alke- 
nietnen  katm  «i  HaK!  werden,  daß  das  Franklin-In- 
sfftiit  Stillem  pädaKogischen  Raußc  nach  etwa  mit 
den  Abendklassen  der  preuGischen  .Maschincnbuu- 
schnlen  gleichzustellen  ist.  An'Berdeni  besteben  in 


Amerika  noch  einige  Abendschulen  iiu  Schiffbauer. 
Die  Anzahl  dieser  Schulen  ist  jedoch  nicht  bedeu- 
tend. Die  pädagogischen  Leistungen  dieser  Schu- 
len sind  jedoch  nicht  sehr  bedeutend;  anderseits 
bleibt  zu  berücksichtigen,  daß  sie  noch  jung  sind, 
daher  die  Entwicklung  erst  noch  kommen  muß.  Eine 
dieser  Schulen,  die  Free  evening  industria]  school 
Im  I'ostoii,  klirt  hauptsächlich  elementare  Tliei»ric 
und  Scliiffbauzcichnen.  Mit  gewissem  Erfolge  hat 
man  sich  hier  dem  Jachtbau  zugewendet. 

Zum  SchluO  sei  noch  mit  wenigen  Worten  der 

Wcbl)  acidciny  and  home  for  shipbiiüdcrs  [.jcdaclit. 
einer  .Anstalt,  die  unter  den  amerikanischen  Schitt- 
bauschulen  eine  besondf-re  Stellung  einnimmt.  Diese 
Schule  \\  iirdc  zu  New  Yrirk  vnn  dem  berühmten 
ainerikani^clivii  Scliifib  iiimci>icr  Daniel  Webb  ge- 
gründet, der  damit  ^;lLicli/eitig  ein  Altersheim  für 
SchiffsziiiiiiKiKjiitc  nebst  iliicn  Frauen  verband. 
Diese  Scaiiihauscliiilc,  v,  clchc  ihre  Tätigkeit  mehr 
nach  der  Seite  des  technischen  Bureaudienstes  be- 
treibt, ninnnt  vornelnnlich  bedürftige  Söhne  anicri- 
k;inischcr  Bürger  auf.  denen  eine  gute  Enipfelilnng 
zur  Seite  stellt.  Die  W  ebb-Akademie  gewährt  ihren 
Zöglingen  kostenlos  Wohnung.  Verpflegung  und 
Unterricht,  Das  Alter  der  Schflier  muB  zwischen 
dem  14.  und  \f..  Lebc-nsjahre  liegen;  die  Uiiki  richls- 
daucr  erstreckt  sich  auf  3  Jahre;  die  Ucsamtzalil 
der  Schflier  beträgt  etwa  40.  Die  Schflier,  die  viel 
auf  dem  Scimürboden  zu  arbeiten  haben,  bauen 
hier  aus  Holzlatten  i  eilc  des  Schiffsrumpfcs  von 
besonderer  Wichtigkeit,  wie  Heck,  Piek,  Teile  des 
Doppelbodens  mit  allen  \'crb;nidcn,  in  tunlichst  na- 
türlicher GrüUc.  Ebenso  werden  unuaugrciclic  Ar- 
beiten atn  HIockmodell  ausgeführt.  Zum  Entwerfen 
wird  de»!  Schülern  insofern  c;ik  wert\  "lle  (ielegcn- 
hcit  geboten,  als  der  leitciidi:  Tioici-sor  des  Schiff- 
baues gleichzeitig  als  Zivilingenieur  eine  ausgc- 
dL'hntc  fr  i\is  Ii.  tr.ilit,  /\i  dercti  Ausfillirimg  er  den 
ältesten  L-jUri^un^i  suiiicr  Schüler  lierjn/ieht.  Im 
übrigen  w  ird  n;;ch  Unterricht  in  der  I  lK  (trie,  Ma- 
thematik und  Mechanik  auf  elementarer  Basis  er- 
teilt. Uebungen  im  Laboratorium  dagegen  werden 
nicht  abgehalten.  Der  Zweck  der  Schule,  tüchtige 
und  befähigte  Konstruktionszeichner  heranzubilden» 
muß  als  durchaus  erreicht  bezeichnet  werden. 

Im  allgemeinen  darf  gesagt  werden,  daß  die 

I'iitw  ivklun'.j  der  vcrscliiedetien  «celniischen  Schiff- 
bauschulen Amerikas  bisher  eine  gesunde  ist.  die 
ihre  günstigen  Folgen  fQr  den  amerikanischen 
Schiffbau  auch  bnld  zeitigen  dürfte.  Wohl  sind  auf 
den  amerikanischen  Werften  noch  viele,  oft  be- 
fähigte Kräfte  vorhanden,  die  sich-  ihre  ganze 
Keimtnis  der  Technik  auf  den  Werften  seihst  geholt 
haben;  noch  gröCer  dürfte  die  Anzahl  derjenigen 
sein,  welche  ihr«  schlffbautcchnisehc  Fachausbil- 
diuv^'  im  Auslande  genossen  haben.  Es  dürfte  aber 
nnäuiiclir  der  Zeitpinikf  nicht  mehr  fern  sein,  wo 
diese  Erscheinung  aufhört  und  die  amerikanische 
Schiffswerft  aus,schließlich  mit  Kräften  arbeitet,  die 
ihre  Fachbildung  lediglich  auf  heimischem  Boden 
empfangen  haben. 
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Dia^^ratnm  für  Schiffswiderstand  und 
Maschinenleistung 

Von  Niels  Olsen 

Zur  Ik'stiinniiin);  der  erforderlichen  Maschi-  Binm-iiis'ewfis^.T.  I  >  c  l^crcclinuinf  soll  durch  ein 
iiciilcistunü  iiir  Schiffe  mit  zuteil  Linien  und  nicht     Ik'ispicl  kiar^clcgi  ucidcii. 

Werte  von  Y 


Werte  von  X 
Diagramm  für  SchiffswidersiantI 

auBersewöhnlichen  Verhältnissen  geben  die  Dia-  Gegeben  sei  ein  Seeschiff  von  folgenden  Di- 
gramme  angenäherte  Resultate.  mensionen: 


Diigramni  für  Masdiinenleistung 


ikJin«iiii>;  ist.  mojjiiclist  strunilüNcs  Wasser, 
ruhiges  Wetter,  ein  reiner  Schiffsboden  und  nicht 

Ztt  groUe  Stencrlastis^fkeit. 

liei  der  ikTeeiiiiiiii^'  des  Schiffsw  iderslandcs 
KChört  Kurve  I  für  offene,  tiefe  See.  Kurve  ff  für 

Haff  iMul  Kiisteni^cwässcr  ( Wasss. rtiefe  iiddcli  iiiclit 


L.  zw.  U.  1^  P.  71.U0  ni 

B.  in  d.  WL.  =  9,80  ra 

T.  m.  bis  Obkt.  Kiel  =  3^  m 
0.72       ß  =  O.'iS       V  =  1 1,0  kn 

Der  (k'saintwidcrstand  W  ist  gegeben  durch 


wciiiyer  als  5,(t  in  inner  dem  Kiel),  Kurve  Mi  für     die  Formel  \V    -  b  X  T  X  X  X  Y. 


Digiiizeu  by  Google 
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Stils  408 


L'rn  X  TU  finden,  Kefit  man  von  V  =  1 1  kn 
horizutital  rechts  zum  Schnittpunkt  der  Kurve  I, 
von  hier  vertikal  nach  unten :  X  =:  143. 

L 


--=  0.0<)43 


ganz  untergetaucht  ist.  Für  eine  teilweise  Unter- 
tauchuniK  der  Schraube  müssen  die  vun  dem  Dia- 
gtamm  eefundenen  Pferdestäricen  entsprechend 
vergrößert  werden,  und  zwar: 
wenn  U,dü  Durclmi.  untergetaucht  ist  PSL  X  1,17 


horizontal  link^  ^utn  SLlmittpiuikt  der  \ -Kurve, 
vertikal  nach  oben :  Y  —  Ü,9H. 

Der  Oesamtwidcrstaiid   ist  denniach: 
W     B  X  T  X  X  X  Y     9,Ö  X  3.7  X  I  4  J  >  ü.  8 

5U84  leg. 

nie  erforderliche  Maschinciilcistung  wird  ge- 
tuiiüen,  wenn  man  von  W  "  5Ü84  kg  hurizuntal 
rechts  zum  Schtiittpnnkt  der  (icschwindigkeits- 
kur\e  für  V  =  11  kn  geht,  \  ti  diesem  Punkt  ver- 
tikal nach  unten,  wo  man  PS.i.  —  768  findet. 

Diese  Berechnung  gilt  nur,  wenn  die  Schraube 


II 
«I 

n 


0,55 

0,60 
l),(»5 
OJO 
0,75  „ 
O.SO 
0.S5 
0,9(» 

Für  Schiffe  mit  zwei 


ti 


II 


PSi.  X  I.I5 

PSi.  ^'  1,1.^ 
PSi.  •  1,11 
„  ,.    PSi.  X  1,09 

„  „    PSi.  X  1,07 

„  ,.    PSi.  X  1,05 

..    PSi.  X  1,03 
.,    PSi.  ■'  l,Oi 
ildci  iiiclijcieii  Schrauben 


erhöht  sich  die  Masclimcnleistung  um  5—15%,  je 
nach  der  üiite  der  Schrauben  und  VölUgifeit  des 
Hinterschiffes. 


Der  Schiffbau  im  Jahre  1907 

Von  F.  M  c\  er  iiiui  H.  nörwaldt 


III.  Binnenland 
a)  f{  h  e  1  n  p  e  b  1  e  t 

Werft 

Schiffsatt 

'ertiggettfllt 

t 

üch  im 

Bau 

1¥  Gl  IL 

SebiffMrt 

tcriiggestelli 

noch  im  Bau 

Bi .  R  l . 

.4, 

Br.-Ui 

i.  l'ü. 

Ür.-  IlT. 

i.  rs,  . 

1 

Br.-KT. 

i.PS. 

BcriiiiiK- 

haus. 

Duisburg 

Schlepper 
BereisuM^'sd 
Leichter  .  . 
Radpassa- 
gierdanipf 
Taiikkahn 
Por.tüti 
Bajjger 

3 

1 

581 
44 

I  035 

J.  Ander- 
sen. 

We<Hf>> 
ahn 

Prtchtschifle 

2 

lÄ^  — 

1 

4 

1 

2  3I(> 

">i) 

-.!3 
1  . 

4, SO 

4 

1 

2  434 

71 
112 

ScUfiB- 

Schlepper  . 

5 

300 

790 

I 

104 

280 

— 

und  Ma< 

schinwt- 

OAASOr    .  • 

LeicUcr  .  . 

/ 
7 

1 

t  194 
212 

') 

6 

1  243 

Zus. 

13 

3883 

1  575 

I  6 

2  617 

b«iA.-a 
Mann- 

lieiin 

Barkassen 

2i'i 

Union 

Leichter  und 

949 

8 

250 

Zus, 

2ü 

1  TU 

7 

1  34; 

280 

A  -0  f. 

Bcrfjbau, 

Schuten 

4 

Fnmz 
Schnitt, ' 
Qnttavs- 

bOff 

b  Müinz 

Bagnr  .  . 

LetcBter  .  . 

3 
1 

97 
S4 

Üg/tniund 

b;  1 

1  n  c    e  n  I  e  t 

Zus 

4 

\H\ 

Werii 

Schifisart 

fertiggestellt 

noch  un 

Chr. 
Ruthof, 

Schlepper 
Leichter 

Ii 
12 

155 
3  634 

80 

1 

()<:k  1 

7  4**4 

1  000 

i 

Br-Rt. 

Ii 

Br-tCT. 

LP& 

Ponton  . 
E=Iuß 
Prachtd 
Tankkah; 

•M>i 

■i.'O 

74 

Dresdener 
Ma.schi- 
nenialjr,, 
Üftsder.- 

Kadschlcpp- 
datujifer 

Radpassa- 
jjicrdaiupf. 

Schlepper 

4 

669 

1  400 

:  2 

1 

;  1 

366 
SO 

70O 
80 

Zu». 

17 

4  629 

1  010  22 

8168E  tOOO 

Uebigau 

3 

97 

2IS 

3 

215 

720 

iSrtt. 

PIhrschaldt 

Leichter 

Ponton 
Schlepper  . 
Bajjjctr  . 
Barka.ssen  . 

3 

6 

2 

46 

253 
SO 

ly 

1 

.s 

4 
1 

10 

HS 

32 
10 

95 

Schlepp- 

kiShne 
Schuten 
Barkass  pji 
Bagger 

27 
.S 

5111 

202 

200 

24 

256t 

3 

I 

2 

85 

I 

Zus. 

3Q 

6079 

1875 

ni 

319S 

I 

Zus 

14 

(iebr. 

Schlepper 

1 

300 

Hl ' 

2  954 

4100 

Oebr 

Radpassa- 
gierdanipf 

Kl. Personen - 
dampfer 

Mcckradd.  . 

Schlepper  . 

Bagger  . 

Pontoa 

Bark-Kc 

1 
1 
1 

108 
38 
52 

' 

547 

700 

Sachsen' 

Ro&u 
1.  Anhalt 

Radschlepp- 
danipfer 

lleckradd 

Kohlen- 
prahnt   .  . 

3 
4 

I 

1  4()5 
961 

330 

1 

1  285|  2 

277 

356 

1 

4") 
300 

.5.5 

()5l  t 

Zus. 

4 

3  076 

3  835 

3  231 

4  450 

1 

1 

425 

f..'" 

1 

405 

Hugo 
Scliiit/c, 
Alslebcn- 
Aken 

Leichter, 
Prähme, 

Schkpp- 
kShae  .  . 

Im. 

7 

707 

528 

S.  1349 

1405 

2J 

1833 

7 

920 
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Werft 

SeUfbart 

fcrti^jiestclll 

5    Br-ltT  , 

nuch  im  Bau 

^  1  Hr.-  UT  1  i.  L'S. 

Wilh. 
Sonntag, 
Grüne- 
wallte  b, 
Scbftne- 
becki-B. 

Leichter, 
Schuten  pp 

2142 

-  1 

1 

«0 

Qust. 
Sonntag, 
Rogltza. 

FIbe 

Schlepp- 
kähne^ 
Schuten  pp. 

15 

1  611 

1 

1 

1230 

Oebr.Wie- 
mann, 

BriPi1'"i- 

Schlepper  . 

15 

«92 

h 

318 

9U0 

F.  I.Ltiit;i, 
Bouen- 
bürg 

Leichfer, 
Schuten  pp 
Barkassen 
KLdegcIsch. 

LS 

■> 

4 

1  429 
99 
1  110 

^  1 
41 

7 
1 

472 
()70 

21    2  638'       41    8    1  142 

J.  0. 

Hilzler, 
Lauct)- 
burg 

Kl.  Frachtd. 

Leichter, 
Prähme 

Barkassen  . 

1 

1 1 

7 

220 

781 
5ü 

22«^ 

84 
154 

1 

1  2 
1 

190 
125 

400 

Zita. 

1«!  lOSlI     458  3,  Mi 

400 

c)  Odergebiet 


Werft 


Karl  Best 

Ottokbel 
Cosel. 

O.-Schl 


Berthold 
Rege. 
Breslau 


i>chi(fsart 


Leichter, 
Prfiime.  . 


Frachtschiße 


ferl^slelit  i  Doch  im  Bau 


Br.'RT. 


1.P8. 


8  ur, 

I  I 


nr..KT. 


W) 


3  7501 


'•I  I 


Schlesiech 
Dampfer 
Co., 
Breslau 


Ctaar 

Woll- 
heim, 
Cosel  b. 
Brestau 


Schiffsw. 
d.  Dampf- 
schiffs- 
reederei 
C.  Fried- 
länder 

Zarkaii- 
Qfaigan 


Schleppkahn 


Fluß-  PiracM- 

danipfer 
Heckradd.  . 
Kaddanipfci 
Schlepper  . 
Baraisitngsd. 
Leichter« 

Prflhme  pp. 
Barkassen  . 


Zas. 


Vermess- 
ungsschiff . 

Baukähnc, 
PriUifne. 
Lelchlerpp. 


Zus. 


I  IdOi 


20O 
225 

86 
249 

35 


.^9  4  098 
3:  55 


52    4  948 


220 

110 
705 
95 


115 


1845  :  8 


13 


707 


I4|  728| 


280 
290 
4.W 


1003 


1 100 

480 
1  160 


2  740 


191 


191 


icrlijigestellt 

noch  hn  Baa 

Werft 

Schiffaart 

3 

4 

•< 

Kr -KT. 

i.  PS. 

ä 

s 

Br.-  RT. 

H. 

Kl  Passagicr- 

Paucksch 

ila;iij)fer  . 

1 

40 

A.-O  , 

!  rachld.  .  . 

2 

260 

270 

I.atuis- 

Schlepper  . 

2 

195 

370 

140 

420 

berga.W. 

Zus. 

5 

495 

730,  1 

140 

42Ü 

Braoiberg. 

Holzverfide- 

Schlepp- 

prahm .  . 

32 

schiffahrt 

Schlepper  m. 

A  -0 . 

Thom.  Heck 

I 

24 

55 

1 

44 

I.TO 

Kaulsdurf 

Zus. 

2 

56 

55;  1 

44 

130 

Bauten  für  deutsche  Rechnung  im  Ausland 


Dampfer 
Zahlj  Br..RT. 

Seg 
jZahl 

ler  usw. 
Br.-RT. 

Im  Jahre  1907  im  Bau  . 
Im  Jahre  1907  ferligge- 
sleilt 

67 
37 

162  278 
90278 

145 
108 

38650 
29  240 

Am  1.  Januar  1908  noch 
hn  Bau   

Bauten  in  Deutschland 

30  '  72009 
für  ausländis 

1 

37 

che  H 

9  410 

c  chnung 

Dampfer     i   Segler  usw. 
Zahl:  Br-RT.  ,  Zahl  Br.-RT. 

Im  Jahre  19o7  im  Bau  . 
Im  .lahre  1907  ferliggc- 

slelll  

94 
81 

22  742 
16  727 

47 

9  960 
3  375 

Am  1.  Januar  1908  noch 

13 

6015 

i 

16  1  658S 

England,  einschl.  Schottland  und 
Irland 

L  Cly  dl-  -  n  i  s  (  riet 
a)  Werften 


Segler 

Dampfer 

Zus. 

1906 

1 

T«nn«n 

<  Toaoao 

N 

TonnM 

TonoM 

Rnsaelt  and  Company, 

Port  Qiuflow  -  •  ■ 
The  Fairf  iehTConipany, 

Oovan  

Barcfay.  Curie  and  Co., 

Whiteinch  

Wni.  Hamiltun  and  Co  , 

Port  (jlas^jo'A  .  ,  . 
Alex.  StcphiM)  .iiid  Sans, 

Linthouse  

Charles  Conrall  ;imiCo.. 

Scotstouti  

D  &W  HcnckiMin^Co. 

Partick  

John  iirowii  «.S;  Co., 

Ll'.dt'h.ink  .  .  .  . 
Wm  Deiiny  aiid  Bros  , 

Dumbartun  .  .  .  . 
A. Rodger  and  Co ,  Port 

Oiasgow  &  Oovan  . 


_ 

14 

71  705 

6 

48020 

6 

47  332 

10 

44305 

9 

44  094 

: 

40  298 

10 

1  100 

7 

34  786 

71  705 
480201 
47  332 
44308 

44  094 
40  298 
35  886 

7  35  293l  35  293 

I 

20  .^4  418  34418 


K;  22  674 


10   I  100'  96  423928  4a40Ma4tt«7 


22  674 


63  338 
20063 
33608 
35369 
22982 
31  106 
33187 
46887 
40682 
191 
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Segler  I  Dampfer 


Zus.  1906 


3 

Tonil 

Toniifln 

Uebertrag 

10 

1  100 

422925 

424025 

346567 

Archd.  MMiUan  and 

Son,  Dumbarton  .  . 

— 

— 

« 

2t  918 

21  918 

23276 

SeoMsSliipbuildiiig  Co.. 

Oreenoek  

5 

2  361 

5 

18555 

20916 

33  180 

N^pter  and  Miller,  Old 

KUpatrkk  

— 

— 

7 

19  785 

19  785 

10  740 

Orcenlc  ft  Qrangem'h 

Co..  Oreenock  .  .  . 

— 

— 

8 

16  337 

16  337 

22  112 

W>B.  Beardmore  &  Co., 

Dalmuir  

— 

— 

14  500 

14  500 

21  000 

Clyde  Shipbnilding  Co , 

Port  OlasKOw  .  .  , 

— 

— - 

6 

10  981 

10  981 

110% 

Ailsa  Shipbuilding  Co, 

Troon  &  Ayr   .  .  . 

10 

1<KX* 

\2 

9  778 

10  778 

9  368 

Murdoch  auti  Murray, 

Port  Glasgow  .  .  . 

1 

767 

6 

6  083 

6  850 

2  559 

Caird    and  Company. 

Oreenock  

— 

— 

1 

6  437 

6  437 

26  778 

Fleming  and  E-erguson. 

Palslev  ..... 

7 

528 

9 

5  625 

6  153 

5601 

Robert  buncan  &  Co., 

Port  (Hasgow  .  .  . 

— 

— 

2 

5  981 

5981 

10710 

Liobailz  and  Company, 

Renfrew  

13 

920 

13 

4812 

5  772 

4S39 

London  and  Glasgow 

Co.,  Govan  .... 

— 

— 

1 

5  580 

5  580 

13154 

WnL  Stooos  and  Co., 

RMifraw  

3 

280 

10 

4  493 

4  773 

5  343 

P0f{{ii(oit  BroQicfSt 

fm  Otaigow  .  .  . 

— 

— 

6 

4  500 

4  500 

3  007 

Madde  and  Thomson. 

— 

— 

26 

3  663 

3  663 

7  920 

A-  and  J.  Inglis,  Pofnt- 

liouse  

— 

— 

2 

3  503 

3  303 

2  775 

Bow,   M'Lachlan  and 

Co ,  Paisley  .... 

6 

546 

II 

2  671 

3  217 

.S  l).S9 

Qeorge  Brown  and  Co., 

1 

144 

10 

3  042 

3  18f? 

1  I.S.S 

Jphn  Fullerton  and  Co , 

Paisley  

1 

76 

7 

2  935 

3  011 

1  W>9 

Median    and  Sons, 

Scotstoun  

82 

2  925 

4 

86 

3  Ol  1 

— " 

Alley  and  MacLeltan, 

Polmadie  

23 

1  697 

4 

1  007 

2  7m 

1  .IS  3 

The  Campbeltown  Co., 

Campbcitown   ,  .  . 

— 

- 

2 

2  483 

2  483 

3  802 

Scott  and  Sons,  Bowüng 

— 

- 

2  430 

2  436 

2  891 

D.  J.  Dunlop  ard  Co , 

Port  Glasgow     .  . 

— 

— 

2 

2000 

2000 

6  884 

Hlicoia,  Qranam&Milne, 

Whiteiiicb  

11 

I.32Ü 

7 

565 

1  885 

3489 

Ardnaam  SUpballding 

Co ,  AfiraatBo  .  .  . 

2 

210 

.S 

663 

873 

t073 

Joka  Sbearar  and  Sons. 

Scotstoun  West  .  . 

2 

662 

662 

660 

f.  Mac^egor  and  Sons, 

Kirkintilloch  .... 

1 

104 

7 

377 

481 

300 

J.  and  J  Hay,  Kirkin- 

tilloch   

1 

70 

70 

Aodeie  Pirmeii  ,  .  . 

23 

790 

36 

658 

1  448 

10  132 

199 

14  768 

327 

605151  [619919 

S96841 

b)  Mitchinenf ab riken 

1907  1906 
i.  P&     i.  PS. 

The  Pairfield  Company.  Govan   112  000     29  380 

John  Brown  and  Company,  Clydcbank  . 
Denny  and  Company,  Dumbarton  .  .  . 


73  000  108  9(10 
63  200     44  200 

5yj2il       »5  K5IJ 


1907  1906 

i.  PS.  {.PS. 

amdW.HeoteaoaaBdConqnmr.Partick  »aoo  2S9ao 

Raidcin  «nd  BfafikmOT«,  (faeenock  ....  29250  23200 

Dnasnmtr  and  Jadsaon,  Govan   M  250  41 325 

ioho  Q.  laneaid  and  Co.,  Greenock  ...  22  750  18  000 

W.  V.  V  Lidgerwood,  Coatbridge  .  .  .  .  16  540  14  365 

A.  Rodger  and  Company,  Port  Glasgow  13  775  8300 

Clyde  Shipbnilding  Company.  Port  Glasgow  12  6(X)  10  8fX> 

Scotts'  Shipbuilding  Company,  Oreenock.  II  7uO  50  lOO 

Wm  ßeardmore  and  Company,  Dalmuir  .  II  000      4  000 

Ross  and  Duncan,  Govan   10  735  11  635 

Muir  and  iionston,  C^BgOW   10  470  11200 

M'Kie  and  Baxter   ,   9  710       7  005 

Fleming  and  Fergtisün,  Paisley   9  1(X)      8  300 

Alba  Shipbiiildung  Company,  Troon  ä  Air  8üiKJ  — 

Caird  and  Company.  Oreenock   7  700  17  üW 

Ferguson  Brothers,  Port  Glasgow  ....  7  700      4  0.5  3 

Wm.  Simons  and  Co.,  Renfrew   7  345  13  270 

Lobnitz  and  Cümpjn\,  Renfrew   6  760      6  195 

London  and  Glasgow  Company,  Govan  .  5  300  13  100 

Hulson  anrl  Sons,  Kelvinhaugb  .....  4  650      4  30O 

Aitchison,  Blair  and  Co.,  Clydefaank  ...  4  380      1  730 

Bow.  M'Lachlan  and  Co.,  Pabl^  ....  4220  9020 

Campbell  and  Calderwood,  PäUay    ...  8620     3  895 

A.  and  J  li^li«,  PoinlhoiiBe   8500  9200 

Colin  Soustbn  and  Co.,  KfonlDg  Pirk  .  .  2890  72S 

Qttldfc^  (HliMiilo  «id  COk   2  700  2240 

Renfirew  Brotbert  and  Co.,  Irvino  ....  2600     2  650 

D.  J.  Dunlop  and  Co.,  Port  Glasgow  .  .  2000  7870 

James  RHchie,  Partick   I  500      1 840 

Allan,  Anderson  and  Co..  Glasgow   ...  I  415      2  530 

Fisher  and  Company,  Paisley   1  350      1  205 

White  and  Hemphill.  Greenock   940      1  260 

Muir  and  Forsyth,  Glasgow   460  — 

J-  and  R.  Houston,  Greenock  ,«..».  865  — 

J.  and  J.  Hay,  Kirkintilloch  .   70  — 


668527  606000 


II.  Forth-Distrikt 


1907 

1906 

i 

ToDDeo 

1.  PS. 

raou.n 

1.  PS. 

GrangemoutllYardQrmge- 

1 

niouth  

5 

5916 

_ 

6  34« 

Ramagc  and  Ferguson  Leith 

6 

5  545 

8  600 

3  783 

6100 

Mackay  Brothers  Alloa  . 

4 

4  607 

1  867 

Scott  of  Kinghorn    .  .  . 

;t 

2  763 

4  500 

2918 

2400 

John  Cran  and  Co.  Leith  . 

6 

622 

3  947 

418 

2325 

S.  and  H.  Morton  aod  Co. 

Leith  

5 

425 

750 

Hawihorns  and  Co.  Leitli 

13 

214 

4400 

1  326 

2  550 

Andere  Firmen  

16 

1  278 

45S 

Menzies  and  Co.  Leith 

905| 

SSO 

Alexander  and  Richardson 

150 

58 

21870 

28842 

17120 

13825 

ni.  Tay-Distrikt 


Barclay,  Curie  und  Cunipany,  Vv'hiteinch  .  4uä32     25  310 

Alex.  StaplMn  &  Sona, 


35  930  18700 


1907 

1906 

1 

TonMn 

i  VS. 

The  Caledon  Co.  Dundee . 

II 

7942 

9900 

12570 

12580 

Gourlay  Bros,  and  Co. 

2 

6276 

I180(li 

12639 

15800 

Dundee  Shipbuilding  Co. 

Dinidee  

19 

2  650 

1  238 

Montrose  Co  Dundee  .  . 

7 

804 

2  049 

Dundee  SMpbniidera  Co. 

1 

Dundee   

1944 

Cooper  and  Greig  Dundee 

6  20ci 

1800 

A.  i>hanks  and  Son  Ar 

broath  ..... 

.  rj2 

39j  17  672 

30395, 

30440|31  872 
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IV.  Dee- &  Moray-Plrth. 


1907 

1906 

1 

Tji.iie<< 

trat 

nali,  Kussel  %.  Co.  Aberdcen 

28 

4416 

10  200 

4B78 

■iviiii  Lniiwe  loriy  wo- 

21 

3  783 

2  316 

A.  HaU  a.  Coinp.  Abardeea 

lU 

1  658 

2  930 

1643 

2910 

John  Duthlo,  Sems  nd  Co. 

Aberdeen  

7 

900 

2  282 

Andere  Firmen  

68 

5  455 

1  510 

J  Abernethya.Co  Aberdeen 

- 

3  72() 

3  240 

Clyne. Milchella. Co  Abcrd. 

7 

2  035 

3  084 

John  Lewis  a.  Sons  Aberd. 

900 

Aberdeen  Tra  wlowners  Co. 

250 

— 

134i  I6212|20<»S|  12429 

18634 

SdioMand  hat  insgesamt  250  Schiffe  mehr  als 
im  Vorjahr  gebaut,  auch  die  Tonnage  ist  um  ca 
20  000  tons  gestiegen.  Dies  ist  dem  Umstand  zu- 
zuschreiben, daß  in  der  Hochkonjunlitur  die  pro- 
gressiven Werften  große  Erweiterungen  und  ^eu* 
anlagen  beschlossen,  die,  iel2t  durchgeführt,  meistens 
brach  liegen.  Es  ist  Iceine  Frage,  dali  die  rührigen 
Schotten  bei  einem  hochtrainierten  und  nicht  sehr 
hoch  bezahlten  Arbeiterstamm  selbst  noch  mehr 
fertt|T.i^c<tc!It  hätten,  wenn  genügend  Aufliigf  vor- 
gelegen iiältcn. 

(Fortsetzung  (olgt) 


Mitteilüngea  aus  Kriegsmarinen 


Alljj;cmcines 

Am  18.  Janaar  Mett  vor  der  ttaitenischen  schiHbas- 

tichnischcti  (Jcsultscliüft  iitifv:  lIv.-iii  N'cisit/  S.  Or- 
lando Lorenzii  dAdJa  cuitii  Vnrir.ii;  über  sci- 
II  c  II  Z  c  in  c  it  t  p  a  n  z  e  r.  u  ai  i.  inc  Abhilduni{  des 
Ijiiitnschift.s  „Rcifiiia  l^ieiia"  mit  Kruppsclicii-  und  mit 
Zcmcnt-Pan/er  vorEefOlirt.  Statt  des  200  und  250  mm 
dicken  StahlpaRzers  war  (1.7  und  1  m  dicker  Zement- 
panzer  verwandt 

UnKinccrinti  gibt  einige  Aniiabcn  über  die  V.nl- 
wicklungdes  Torpedos,  l^r  weist  darauf  hin, 
dal  man  etwa  1890  das  Buerohr  abschaffte,  well  die 

Torpedoboote  .scIincUcr  liefet)  dk-  Torpt-dns.  Der 
beste  Torpedo  in  ikr  i.ii>;lisk.ln;ii  Marine  tuat  eine  Qc- 
scli\v:ni!i$ckeit  von  kn  auf  MMN»  Vards  und  von  Mi  kn 
aui  1500  Yards.  Jetzt,  wo  man  Torpedos  von  43  kn 
auf  lOnO  Yards  oder  von  40  kn  auf  1500  Yards  habe, 
könne  man  zum  Bugrolir  zurückkehren,  l^in  Torpedo- 
boot  biete  hefm  Angriff  mit  dem  Bugrohr  die  kleinste 
Zii. Ifu-'ulit.-,  ultJc  tlcshalfi  schwer  entdeckt  und  aiK:li 
Stiiw  er  Kelri:iitii.  l>if  \  crvollkomnniunK  des  Torpedos 
sei  durch  hinführunj;  der  Krhitzunji  der  Druckluft  er- 
zielt. Mau  habe  dadurch  das  ArbeitsvermöKen  des  Tor- 
pedos tim  lon  *}i  Resteicert.  Man  erziele  ferner  ein 
sicbercs  Funktionieren  des  Torpedos  bei  niedriccr  \\  :is- 
St-rtenipcratur.  Mislan?  habe  iiei  40  "  J  alirciilicit  ücr 
Torpedo  meistens  versaut.  Der  Erhitzer  lie«c  bei  dem 
Whitehcad-Torpeilo  zwischen  Kessel  und  Maschine. 
Kr  nehme  nur  "  der  Uinjte  des  Torpedos  ein  nnd  wieuc 
ungefähr  12  Ib.  Der  Kraftxewinn  werde  durch  folgende 
Tabelle  vorsefUhrt: 

OescbwindiKkeiten  der  neuesten  Whitehead  18''  Tor- 

pedos 

bislang 


H 


mit  Erhitzer 

.Vi       kn        43  kn 

30         ..  40  „ 

2S'i      ..  .W  „ 

23—24  „  32  « 
18—20  ,.  28  n 
machten  t;r.  lie  ßestellunRen  bei 
I'InKinecr  saKt.  er  habe  noch  nichts 
davon  gehört,  dali  die  ennhsche  Marine  diese  nenen  Tor- 
pedos einffihrte.  —  Es  widerspricht  dies  unsere  in  der 
vorvorletxten  Nummer  gebrachten  Nritte,  daB  die  eng- 
lische AdmiralitAt  iiirer  eigenen  Ueberzenuuni:  nacli  im 
Ttirpcdowe&eu  allen  anderen  Mariucu  voran  sei.  — 


Bei  um  Yards 

..  15(KI 
n    3000  n 

„   4000  „ 

Friiiidc  Marinen 
Whitehead  in  Fiumc. 


Auch  was  Fahrtstetiükeit  aubclauKe,  so  sei  der  neue 
Whttehead-Torpedo  dem  bisherigen  bei  weitem  fiber- 
legen. 

Daily  Graphic  bringt  ein  IJild  des  Schlacht- 
schiffes der  Z  11  k  II  11  I  t,  das  /.€i.;cn  snll,  wie  die 
iiii  Bau  befindlichen  DreadnouKiit^  nacli  iiirer  VoDciidunt; 
aussehen  werden.  Wie  das  Blatt  mitteilt,  sollen  die 
Schlachtschiffe  der  Zukunft  nur  ie  mit  eipera  einzigen 
«am  leichten  Stgnalmast  ausKerfistet  werden,  der  im 
Aeliterscliiff  seinen  I'!nt7  findet.  Den  Anstoß  zu  dieser 
Neucruii«  villeii  dre  Schiellversuchc  mit  dem  zu  diesem 
Zwecke  her^cKebenen  alten  englischen  Panzerschiff 
»tiero"  gegeben  haben. 

Die  britische  Admlralitüt  scheint  ans  diesen  Ver- 
suchen die  Lelire  '.;e/ii«en  /.n  Iiaheii,  JaH  auch  die  ver- 
besserten ( jeftchti,ina.steii  Jcr  ersten  DrcaüiHHiütil,  die 
«cKcn  die  anderen  Schiffe  crlieMictic  .M)W  cichunKCti 
zeigten,  dem  eigenen  Schiffe  im  Kampfe  mehr  Schaden 
als  Nutzen  bringen.  Die  mastlosen  schwimmenden  Bat- 
terien gewähren  in  der  Skizze  des  Daily  Graphic  einen 
»{ans  ungewohnten,  für  ein  „Schiff**  höchst  fremdartigen. 
dafGr  aber  auBerordentlich  krieKsmüUigen  Anblick. 

Deutsctiland 

üie  von  der  iaKcspresse  Kcbrachte  Nachricht,  daQ 
die  W  e  S  c  r  w  e  r  f  t  ein  Linienschiff  i  n  .\  u  f  - 
trat;  erhalten  habe»  wird  von  der  Wesorzcituns 
als  jeder  BcuriindunK'  entbehrend  dementiert,  „da  Be- 
schlüsse im  Reicbs-MariiiL'anit  uacb  dieser  Richtung  hm 
noch  nicht  vfiritcKen  üuriten". 

Die  drei  Ingenieure  Weidemann,  Hamann  und  Preise 
in  iWfllhelm  n.  d.  Ruhr,  welche  eine  Einrichtung  erfunden 

haben,  e  i  im  n  Torpedo  aus  der  l'enic  mittels  Um- 
schalte-Systeiiis  zu  lenken  und  ^ur  Explosion  zu 
brinßcn.  wurden  vom  Marincamt  aufgefordert,  die 
VVafie  in  Kiel  praktisch  einer  Kommission  der  Marine- 
verwaltung  vorznfDbren.  Die  Erfinder  sind  bereits 
IMitte  Februar  nach  Kiel  abgereist 


Die  T  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  n  e  u  b  a  u  t  e  n  I90S  sollten 
nach  einer  Mciduuü.  die  durch  mehrere  Zeitunnen  «ins, 
der  Schicliauwerft  in  Flbin«  übertraKen  worden  sein. 
Diese  Meldung  entspricht  nicht  denTatsachen.  J>ie  12 
in  diesem  Jahr  zu  bauenden  Hochsectorpedoboote  wer- 
den von  allen  drei  für  diese  h?ait1cn  in  Brtr.icht  kirnt- 
nicudcu  deutschen  Weritcn  auf  Stapel  gelegt  werden. 
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und  zwar  werden  die  hiesige  Gcritianlawerit  5.  Schi> 
chau  4  und  Vulkan-Stettin  3  Boote  bauen.  Alle  12  Boote 
sollen  Turbinen  erhalten. 


Nach  dem  Piorzbeimer  Anzeiser  macht  die  Aktien» 
Kesebcbaft   Felten-Ottilleaume-Lalimeyerwerke  schon 

seit  einiRcr  Zeit  auf  ihrem  Fahrikfcrrain  an  der  Mainzer 
Landstraße  mit  einem  1'  a  :  e  ii  r  z  ii  r  K  o  h  1  c  n  ü  b  e  r- 
nähme  von  K  r  t  e  «:  s  s  c  h  i  i  i  c  n  a  ii  f  S  c  inter- 
essante Versuciie.  mc  hat  mit  KroUen  Kosten  aut  einem 
2<H»  ni  lanKen  Qeländc  mächtige  massive  Oerüste  und 
Tarme  bis  20  m  hoch  aufgebaut,  die  noch  mit  starken 
Drahtseilen  seitKcb  verankert  sind.  Von  einem  Trag* 
t:crfis(  /iini  andern  im  Abstand  von  *.n  ;n  lühren  vier 
Drahtseile,  die  über  Köllen  laufen  und  uiiuiUerbrochen 
durch  elektrische  Kraft  hin  und  zurück  bewejft  werden. 
An  diesen  Seilen  hänsen  in  kurzen  Abständen  kleine 
Eisenbehfilter.  Auch  sind  Vorrichtungen  da,  die  diese 
Behälter  füllen,  um  sie  von  hier  nach  dem  80  rr.  entfern- 
ten Gerüste  zu  transportieren.  Hier  lösen  sie  steh  durch 
selbsttätiRe  Vorrichtung;  \iini  Seil  und  ;:leiten  licrab  zur 
KntleerunK.  Dann  Kelangen  sie  an  einem  tieferlic^enden 
Drahtseil  zu  ihrem  Ausican^spunkt  zurück.  Dieses  Ver- 
fahren soll  ermöslichen.  Kriegsschifle  während  der  fahrt 
auf  hoher  See  mit  Kohlen  zu  versorgen.  INe  Kohlcn- 
liarken  fahren  in  gleicher  Höhe  im  Abstand  von  50  sn  m 
neben  dem  Panzer  her.  Die  Draht.seile  werden  niit  Ra- 
ketcnapparat  nach  dem  KrieKsschiffe  Re.schleudert  und 
befestigt  Es  sollen  auf  diese  Weise  an  den  vier  Draht- 
selten  wahrend  der  Fahrt  CO  000  Zentner  Kohlen  In  der 
Stunde  verladen  werden  können.  (IcIinK't  v1ie^c<;  Ver- 
fahren, so  i.st  es  für  den  Scekrie>;  von  sjcwaUincr  üe- 
üeiitunK.  Das  Kanze  Versuchstcrrain  samt  Maschinen 
ist  durch  einen  hoben  Bretterzaun  dicht  aiigeschiossen 
und  wird  bewacht 


Das  Torpedoboot  ..V  150"  ist  seit  dem 
28.  November  zur  Vormdinte  von  Probefahrten  in  Neu- 
fabrwasser  stationiert  gewesen.  Das  Boot  machte  am 
Kreitair.  den  21.  Februar,  die  letzte  vorgeschriebene 

drcistündi'fie  inreiertc  Kahit.  w.'ilirend  am  18.  Februar 
die  letzte  Knijtmiliiicileii-  und  KuhlenineUfahrt  vorßc- 
nommcn  wurde,  bei  der  M,4  kn,  1,4  mehr  als  vorne- 
schrieben,  zurflckgelegt  wurden.  Das  Einfahren  des 
ersten  dieser  ..V"-Boote  hat  nabexu  drei  Monate  «e- 
währt.  Die  N'tireefiindetteti  w  niischenswerten  Acndcrun- 
Kcn  sind  hei  den  in  Bau  ticxriftenen  Booten  bcrücksich- 
tiv:t  wurden,  so  daü  das  Finfahren  jedes  der  weitereit 
Boote  nur  4 — 5  Wochen  in  Anspruch  nehmen  dürfte. 
Neufahrwasaer  ist  Jetzt  zur  Finfahrstation  für  die  im 
Prohefahrtverhältnissc  befindlichen  Torpedoboote  be- 
stiiiintt  wurden.  Zur  Zeit  hat  S  151  die  Fahrten  begon- 
nen. &  156  ist  von  Stapel  gelaufen. 


Das  von  den  Howaldtswerken.  Klei,  fflr  die  Kaiser- 
lich Deutsclie  Marine  erbaute  B  e  r  ^mi  n  s  i  a  Ii  r  /.  e  u 
für  Unterseeboote.  ..V  u  I  k  a  n",  maclite  am 
28.  2.  seine  Ahnahmefahrt,  die  zu  voller  Zufriedenheit 
verlief  und  die  sofortige  Abnahme  des  Schiffes  zur  folge 
hatte.  Die  Indienststelluag  des  Fahrzeuges  ist  am  Mitt- 
woch, den  4.  3.  erfoixt. 


Zur  Berichtliruntr  und  Ergünzung  unserer  Notiz  in 

Nr.  9  S.  330  ühcr  ..0  n  c  i  s  c  ti  a  u"  bemerken  wir.  daß 
„(incisenaii"  und  ..Scharnhorst"  nach  einer  .Mit- 
teilung der  U  eserw  erft  r  I  e  i  c  h  z  e  i  t  i  jc  in  Auftrag 
gegeben  sind  und  dall  „Gneisenau"  am  13.  2.  die 
Uebergabefuhrl  erledigt  hat  und  daB  sich  das  Schilf  jetzt 


auf  der  K.  W.  Wilhelmshaven  befindet  Die  vorUhirigc 
U  c  b  e  r  n  a  h  ni  c  des  Schiffes  seitens  der  Marine  hat 

bereits  s  t  a  1 1  ü  t  f  u  ii  d  e  n. 


OelcKcntlich  der  Mitteilung,  daß  die  Umarmte- 
runK  der  Ki\  erklasse  vollzogen  worden  Ist  — 
Statt  I— 12-Pfünder  und  5— 6-P  f  Q  n  d  c  r  n  letzt 
4— t2-Pfflnder  —  weist  ..Daily  Graphic"  darauf  hin, 
daC  die  neuesten  deutschen  T  n  r  p  e  d  o  h  n  n  t  c 
2— 23-Pfündcr  führen;  daß  ferner  Ensland  seit  1900 
63  Neubauten  Kejrenüber  72  in  Deut-schland  habe, 
jedoch  seien  in  England  36  modernste  Boote  im  Bau« 
denen  Deutschland  nichts  ähnliches  gegeniiber  stellen 
könnte.  (?)  Ferner  st-TiuIen  brauchbaren  ciikI. 
Unterseebooten   etwa  5  deutsche  geBenither. 

 .  • 

Das  gleiche  Blatt  meldet,  daß  die  in  diesem  Jahre 
zu  vergebenden  LfnienschWe  »Ersatz  Oldenburg", 

„Ersatz  Siegfried"  luid  „Prsatz  Rcnwulf  22  000  t  De- 
placement liabea  und  Krupp  sche  M).5  cm  S.K.  I./.50 
führen  wurden  .  Von  diesen  inul  den  bislleri^;en  .'s  ein- 
Geschützen  Kruppscher  Konstruktion  wird  anerkannt, 
daB  es  hervorragende  Waffen  seien,  die  bei 
ihrer  Leistung  infnlirc  Verwenduns  besonderen  Stahles 
auffallend  gcrinKes  Gewicht  haben.  * 

England 

Die  ..Inflexible  s"  werden  erst  im  Sommer 
probefahrtsbereit  sein.  Die  Nachricht  daB  der 
Panzer  naebtrSglich  versttrkt  se^  bewahrheitet  sich 
nicht  Wahrscheinlich  wird  er  178  nun  dick. 


Der  T  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  z  c  r  s  t  (1  r  e  r  ..Light- 
n  i  n  g"  ist  auf  eine  Boje  a  u  f  g  e  1  a  u  f  c  n,  die  ein  gro- 
Bes  Leck  unter  Waner  hervorbrachte.  Durch  reditzel- 

tiges  Ausbringen  einer  Kollisionsmatte  gelang  es,  das 

Boot  vor  dem  Untergehen  zu  retten. 

Fine  Marincdcnksehrift  über  Rosyth  führt  aus. 
die  Admiralität  habe  besclilnssen.  den  Bau  mit  den  Aus- 
schachtungen f&r  das  Dock  zu  beginnen.  Das  Binnen- 
bassin und  die  Einfahrtsehleuse  sollen  fOr  die  grOBten 
modernen  Schlachtscliiffc  irccitrnct  sein.  Ferner  sind  ein 
Depot  fflr  lJnterscet)ooic  und  Torpedohoots/crstDrer  so- 
wie Vorratsriiume  für  Gel  und  Feucrunk'snintefial  vor- 
gesehen. Das  Bassin  wird  einen  Fiüchenraum  von  5ZVi 
Acres  bedecken  und  ISngs  des  Kais  1 1  von  den  größten 
Schiffen,  oder,  wenn  in  doppelter  Reihe  festgemacht 
22  Schiffen  Raum  gewähren.  Im  vergangenen  Jahre  Sind 
die  vorbereitenden  Bohrungen  zu  Fndc  geführt  worden 
und  die  detaiilicrtcn  Pläne  und  Verträge  sind  jetzt  hi 
Vorbereitung.  Die  Kosten  für  diesen  Teil  des  allgemei- 
nen Planes,  für  den  die  Verdingung  bald  abgeschlossen 
wird,  sind  auf  3  Millionen  Pfund  Sterling  fflr  die  Arbei- 
ten und  auf  1  Million  für  Maschinen  veranschlagt  Das 
\\  erk  soll  in  ungefähr  10  Jahren  vollendet  .sein. 

Aehnliche  Versuche,  wie  sie  vor  'i'  Jahre 
Prankreich  nach  dem  Jena-Unfall  mit  einem  Muni- 
tfonskammer-Modell  anstellte,  beabsiehflgt  die  britische 
Adiniraütnt  an  Bord  des  Schlachtschtff-Hu!l<  .,C<ilos- 
sus"  Hl  groücrcm  Maßstäbe.  Ks  werden  ni  n  d  e  r  n  c 
.M  u  n  i  t  i  o  n  s  k  a  m  m  c  I  n  eingebaut  nnd  ni  t  Km- 
dit  Lyddit  und  anderen  Sprcugstüfien  gefüllt  und  in 
langsamer  Steigerung  erw«rrat  Hierbei  soll  die 
\\'tr!<iinö:  der  Wärme  auf  das  Pulver  untersticht  werden 
und  scliiiesslich  sollen  die  Sprengstoffe  zur  Fxplo- 
sion  gebracht  werden,  um  sr  Erfahrungen  für  die 
tlinriciitung  der  Munitionskammern  zu  machen. 
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Der  bisher  .ils  d  c  s  t  r  o  y  c  r  Depot  ship  ver- 
wendete Kreuzer  „Leander"  hat  sich  als  zu  klein 
erwiesen.  Man  hat  die  beiden  geschätzten  Kreuzer 
„Blak  e'*  und  mB  I  e  n  h  e  i  m"  dafür  bestimmt  und  den 
Umbau  in  Angriff  senommen.  Die  Arbeit  bestand  in  der 
Entferntiti;:  der  ArmieruiiK  mit  Ausnahme  der  beiden 
vordem  und  hintern  15^  cm  S.K.  und  Aufstellung  von 
4—12  Ibs.  und  6 — 6  bs.  Das  Hauptdeck,  welches  nun 
keine  Armierunx  mehr  trägt,  ist  zu  Werkstätten  um- 
trebaut  mit  den  nötigen  KmBen  Verkehrstfiren  und 
Transportluken  für  schwerere  TvWv.  M'iJcrnc  Kolilcn- 
und  W  asserübcrnnahme-Cinrichtun^cn   suid  eingebaut, 


schw  iihlinkeit  in  der  Meile  lictrui:  kii.  die  liuclistc 
mittlere  Qescbwindigkeit  während  6  S  t  u  n  d  c  n  34,45  kn 
bei  einem  Verbrauch  an  Rflssicem  Brennstoff  im  Betraice 
von  69,fi  t  entsprechend  4#2  kE/Std./m*  HeizflSche. 


Der  Panzerkreuzer  „Mlnotavr**  ist  abse- 

noninicii,  nachdem  er  noch  am  22.  Februar  die  24stün- 
dice  Probefahrt  mit  halber  Kraft  crfoigreich  erledigt 
hat.  üs  sind  noch  kleinere  Abänderungen  vorzwiehine«i 
Im  April  wird  der  Kreuzer  in  Dienst  gestellt 


die  ScheinwcrferaufstellunK  ist  Keündert  und  die  Piin- 
kentcIeRraphie  ist  zeitKcmät!  kjewnrdcn.  Die  Vnrzii.;c 
&ind  UeräuniiKkeit.  20  kn  GcschwindiKkeit,  Kohlenvorrat 
von  I80O  t  und  gute  Armierung.  Perner  wird  „St. 
Georg'*  noch  als  Depotschiff  eingerichtet. 


Ohenstehende  /cichnunK  aus  der  Zeitschrift  des 
V.  n.  I.  Kibt  die  P  a  r  s  o  n  s  -  T  u  r  hl  n  e  n  -  A  ii  1  a  k  e  des 
enßl-  Torpedohootszerstorers  „M  ri  ti  a  w  k  "  uiei'ei  .  Die 
mittlere  Welle  wird  von  der  Hochdruck-Vurwärtstur- 
bine  angetrieben.  Auf  den  seitlichen  Wellen  sitzen  die 
Marsch-Vorwärtsturbinen  dahinter  in  gemeinsamer 
Trommel  die  Rfickwärtsturbinen  und  die  Niederdruck- 
Vorwärtsturbinen,  f^ei  Ian^;samer  Fahrt  tritt 
der  Dampf  in  die  M  a  r  s  c  Ii  t  u  r  b  i  n  e  n,  von  dort 
in  die  HochdriKk-llaiiptturbine  und  dann  in  die  Niedcr- 
druckturbinen.  Zur  Steigerung  der  Oeschwiodig« 
keit  wird  eine  Marschlurblne  ausgeschaU 
t  e  t.  für  die  volle  0  e  s  c  h  \v  i  ii  d  i  k  k  j  i  t  beide 
Marschturbinen.     Die    höchste    erreichte  Qe- 


Die  ..Temer alre"*-K lasse  erhalt  auch  hin- 
ten einen  D  r  e  i  b  c  i  ii  m  ;i  s  t  vom  den  Rkiclicii  Ab- 
messungen wie  der  t;rolic  vordere  auf  „Drcadnuught" 
und  30  t  Oesamtgewicht.  Das  eiate  12''-0eschatz 
fär  den  «Temeraire"  ist  bereits  auf  der  Werft  abgelie- 
fert und  entspricht  folgenden  Angaben: 


Gewicht  66  t  7  cwt 

fJInge  45  Kai. 

(ieschoßnewicht  850  Ib. 

Mündungsgeschwindigkeit  2900 ' 

Treffweite  14000  Yards 

Mfindungsenergie  50  000 '  t 


Die  N  e  u  b  a  u  t  e  n  für  19118  sollen  7  545  202  f 
kosten  •.:ei.;en  s.l  Mili.  £  191)7.  Hiervon  werden  6,8  Mill.£ 
auf  die  \\  eiterführung  begonnener  Bauten  und  0,75  Mfll. 
ffir  den  Beginn  neuer  Bauten  verwendet. 

Verlangt  werden: 
1  L  i  II  i  e  II  s  e  h  i  f  f  (verbesserter  ..I'>rcadnought)« 
1  groüer  gepanzerter  Kreuzer, 
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<j  schnelle  veschfltzte  Kreuzer, 

16  T  o  r  p  e  d  (1  b  ü  I)  ( s  z  c  r  s  t  D  r  c  r  iitul  chic  Zahl  von 
Unterseebooten,  die  ins).:csuml  n,.^  Mill.  £ 
kosten  soikn. 

Vom  1.  April  191)7  bis  31.  März         sind  vollendet 
und  dienstbereit  fteworden: 
das  Linienschiff  „I.ord  Nelson", 

die  Panzerkreuzer  „Warrior",  „Sliannon",  „Minotaur", 
die  TorpedobooUzeritörer  ^Cossack",  „Mohawk"»  .»Tar« 

tar". 

10  Torpedoboote.  R  Untersceh<iote.  das  Rcparatnrschllf 
MCyclops",  die  KdnlEsjacht  Alexandra". 
Im  Bau  werden  steh  nach  dem  1.  April  beUnden: 

7  Linicnscliiiic, 
4  Panzerkreuzer. 
I  unccpanzertcr  Kreuzer, 
lü  Torpedobootszerstörer, 
20  TorpedfllxHite. 
12  Unterseeboote. 

Ha  die  auf  Privatwerften  erbauten  Schiffe  teilweise 
diirvl;  Streiks  vcr/(i'>:ert  sind,  kann  ein  Anhalten  des 
Streilvzustandcs  eine  Aetideruntc  in  der  Vcr^icbung  der 
Schiffe  herbeiführen. 

Im  kommenden  Jahre  sind  weitgehende  Kes- 
sel' und  andere  Reparaturen  ffir  die  alten 
TDrpcil'i-Patirzemre  /  ii  erwarten,  f unkcrifcleKraphie 
tst  aui  den  niciste;i  neueren  TorpeUo/.ersiorern  vorRC- 
sehen.  Die  Reparaturschiffe  bewShren  sich  vorzüRlich. 
Der  Linterseebootsbau  auf  Staatswerften  Ist  beconnen« 
um  den  Preis  der  Privatwerften  einzuschrttuken. 

Pür  Urnbauten.  Rcpar.ituren  und  AeoderunKen 
sind  2,5  Mill.  £  vorgfseheti. 

Der  neue  KroBe  Kreuzer  soll  auf  eitar 
Staats  werft  sebaut  werden.  19tiH  sollen  nur 
139  650  £  darauf  verwendet  werden.  Die  KiclIeKun« 
wird  also  auch  erst  spfit.  wohl  im  Januar,  sein.  Das 
neue  Schlachtschiff  wird  In  Portsmouth, 
einer  der  k  c  s  c  h  n  t  /  t  e  n  K  r  e  u  /  e  r  in  P  e  m  h  r  o  k  e 
und  2  Untcrsecbuüte  iti  Cliatliam  erbaut  werden. 


Die  „Royal  SovereiKn"-Klasse  wird  noch 
nicht  ausrangiert  Sie  wird  In  der  dritten  Bereitschaft 
Kehalten,  ist  demnach  noch  dauernd  indlcRStstellnngs- 

bereit. 

Das  I"  <>  1  p  c  d  o  k  a  n  I)  n  e  n  b  o  o  t  „Onyx"  wird 
zur  schw  iuifiictiden  Werkstatt  für  die  U  n  t  e  r  s  e  e- 
boote  in  Devonport  hcrKericbteL  Es  bleibt  nur  ein 
Kessel  aa  Bord.  Die  frflherea  Kessel-  und  Mnnitions- 
rftume  werden  Werkstätten. 


Die  St.  Vincentklasse  soll  .Sl)  k  a  1  i  b  r  i  jr  e 
304  c m-Oeschütze  erhalten  und  als  Antitorpedo- 
bootswaffe  10  cm-OeschOtze  statt  der  cm  von 
^llerophon"  und  „Dreadnoucht". 


Das  Anwachsen  eit  r  cukI-  Linienscbiffe  zdKt  die 
nachfolKende  Zusamntenstellunx: 

Untre  in  m               149.3.';  I49..3.«i  i,S2.4n 

Breite  in  m                  25.00  25j00  25,60 

TicfKane  in  m          '      «.07  8,23  8,2.? 

Max.  Deplac.  in  t          17  wn  IS  600  19  2.S0 

Maschinenleist,  i.  PS.     23  m  23500  24  500 

OeschwindiKkeit  in  kn       21  21  21 

Frankreich 

Le  Yacht  macht  mit  Recht  auf  fast  u  n k i a u b  II c h e 
Zustande  befm  Bau  der  Unterseeboote 

a  u  f  ni  e  r  k  s  n  iii.  Das  niatt  führt  ;nis:  ..Auf  Jctn  Papier 
Stellt  in  Prankrcich  schon  eine  außerordentlich  lan«c 


Liste  von  Unterseebooten.  Zieht  man  aber  die  unfertigen 

all.  so  bleiben  nicht  viel  über.  !ni  i;ari/eii  Ict/tcn  Kalcn- 
dcrjalire  sind  nur  „Pluvinse".  ..Ventnse"  imd  „Rubis" 
hin/u'.;ek<iuni!en.  I'er  erste  liat  die  l'n iliefahrten  noch 
nicht  beendet,  bei  den  beiden  letzteren  sind  sie  ins  Un- 
eewisse  aufgeschoben. 

Von  all  den  57  Unterseebooten,  die  von  1903  bis 
1907  vergeben  sind,  ist  noch  keins  in  Dienst,  4  befinden 
Sich  itn  Versuchszustand,  6  sind  abselaufen,  die  übrigen 
sind  noch  nicht  mal  so  w  cit. 

Welch  u  n  c  h  e  u  r  e  (1  e  1  d  v  e  r  s  c  h  w  c  n  - 
duag  bedeutet  dieses!  Es  ifibrt  zu  einer 
Ueberholnn?  der  Schifte  durch  neuere  Konstruktionen, 
ehe  sie  fertig  sind!  Ks  führt  zu  einer  Tfiuschunn  des 
Parlaments  und  des  Volks.  In  Cnüland  geht  niaii  anders 
vor.  Dort  gebraucht  man  ein  Jahr  zum  Bau  einer  Serie 
von  Unterseebooten. 

Frankreich  muB,  um  eine  Besserung  des  blaherit^n 
Zustandcs  zti  erreichen,  die  P  r  i  v  a  t  [  n  d  u  s  t  r  1  e  m  i  t 
zum  Bau  von  Unterseebooten  heran- 
ziehen." \\  ir  imisscii  gestehen,  dati  w  ir  es  ange- 
sichts solcher  Zustande  einem  scbopterischen  und  ar- 
beitSfreudiKcn  Manne  wie  Laubeuf  nicht  übel  nehmen 
können,  durch  Einreichung  seines  Abschieds  diesen  Zu- 
standen entflohen  zu  sein. 

TrauriK  sind  die  i^rfahruji>jtii,  welche 
mit  den  vor  Marokko  stationierten  Schii- 
fen gemacht  werden.  Sie  müssen  alle  bald  abgelöst 
werden  und  erfordern  langdauernde  Reparaturen.  „Qney- 

diin"  ist  /»urrickL^ekchrt  und  erhält  neue  Kondensatoren. 
Die  Maschine  bedarf  einer  (Irundreparatur.  Die  Dauer 
der  Reparatur  wird  8  Monate  dauern. 

Auf  „Marseillaise"  ist  ein  Hauptstrom- 
k  r  c  i  s  -  K  a  b  e  I  verbrannt,  weil  es  zwischen  glü- 
hend gewordene  Rauchfänifer  verleet  war.  Oer  zweite 
Stromkreis  ist  aber  nicht  hi  Mitleidenschaft  gezogen. 

Anfangs  Februar  sind  die  T  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  /  e  r - 
Störer  .Tromblou"  und  „Mortier"  in  Brest  en- 
ge k  o  m  m  e  n.  um  in  den  Qeschwaderverband  zu  tret-t'i. 

Im  Senat  wurde  dem  Marineanu  der  V  <i  t  w  u  r  f 
Seemacht,  daß  es  die  Kessel  zu  teuer  kaufe,  da 
anscheinend  Niclausse  und  Believille  ein  Monopol  hftt- 
ten.  Man  solle  doch  wie  in  anderen  Marinen  die  Kessel 

mit  vertikalen  Rnlircu  mehr  verwenden.  M  Thomson 
wies  den  Vofwuri  zurück.  Die  Kessel  seien  /war  teu- 
rer, dies  sei  aber  eine  Folge  der  uestic venen  Material- 
prdse  und  Löhne  Infolge  der  neuerlichen  Qesetzgcbun«. 
Es  sei  eine  Kommission  nach  England  gesandt,  um  sich 
Über  die  di  rt  srchräuchlichcn  Babcock-  und  Wilcox- 
Kessel  zu  iniormicrcn.  Diese  hätten  in  diesem  Kessel- 
typ  aber  keinen  Fortschritt  erbliekt.  Zum  Schluß  wurJu 
die  Beibehaltung  der  horizontalrührigen  Wasserr«»br- 
kessel  beschlossen. 


In  den  ParlamcntsvcrhandlunKcn  wurden  folgende 
Angaben  über  die  Danton-Klasse  gegeben: 

Länge  "» 

Breite  25Ä5  ra 

Tiefgang  M  m 

Deplacement  18350  t 

Kohlcniassung  * 

i.  PS.  22  500 

ncschwindigkeit  19  It» 

Schraubenzaht  ^ 

Dampfstrecke  0130  $m. 
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Armieruns:  4-^0.5  cm.   12-24  cm,  16-7,5  cnu 
l>'4J  cm,  2  Hnter  Wasser  Torpedorohre. 
Kosten:  40  MfH.  Fr.  FerUssteflune  1910. 

2  sind  auf  Staatswerfteti.  4  auf  Frivatwerften  in 
Hau.  Die  i  urbjiien-Anlascii  sind  ie  zur  Nültte  an  die 
Vnracs  et  Chantiers  de  la  Möditeranfe  und  die  Chantier 
de  St.  Nazaire  vergeben. 


Der  Marincpräfekt  in  Bnst  erhielt  am  18.  2.  die 
telcuraphischc  Mitteilung,  daß  an  Bord  des  Kreu- 
zers ..D c  s c a  r  t  e  s"  vor  TaRger  InfblKe  eines  Un- 
falles im  Kesselraum  zwei  Personen  Kctötet 
und  zwei  andere  verletzt  wurden.  —  Admirai  Philibert 
bestStifrt  telegraphisch  ilt.ii  I  iiiall  an  liurd  des  Kreuzers 
und  tügt  hinzu,  daß  sechs  Personen  schwerverletzt  und 
drei  getötet  wurden. 


Am  7.  Februar  waren  durch  eine  Kcssclexplosion  auf 
c  a  II  II  f    d'Arc,    dem    U  n  r  I  ii  c  k  s  s  c  h  i  f  f  dcr 
tranzösischen  Marine,  14  Leute  verbrüht,  davon  ilinf 
scliwer. 


In  (leirenwart  licr  Ai t;lkric-K(KUiiii!iSioii  iausicii  bei 
L(trit  iit  N  a  c  I:  t  s  c  h  1  e  ü  V  e  r  s  u  c  h  c  auf  eine  vf»n 
Sclicinwerierii  beleuchtete  Scheibe  mit  beson- 
deren 6.5  mm-(i  e  s  c  h  o  SS  e  n  auf  3000  m  Ali  Stand 
statt.  Die  Oeschosse  bestehen  aus  QuBeisen  and  trafen 
Kalcium Phosphat,  das  bei  der  Berührunx  mit 
Sccwasser  intensiv  aufleuchtet  und  so  ermöK- 
licht,  die  n  i  s  t  a  n  z  zu  k  o  r  r  i  k  i  e  r  en. 


Nach  einem  «  b  e  r  m  a  f  i  r  e  n  Unfall  mit  den 
4.7  cm-S.K.  an  Bord  des  „Victor  Hugo"  wurde  fest- 
Kcstcllt.  JaB  fast  alle  (i  e  s  c  Ii  ii  t /,  e,  die  bei  der 
betr.  l  Llnmt:  jtefeuert  hatten,  mehr  oder  wenlKcr  ein 
\  c  r  s  L  Ii  i  c  ti  c  n  der  Seelenrohre  RCKcn  die 
Mantelrohre  eriitten  hatten.  Alle  diese  QeschQtze 
hatten  bei  der  Abnahme  anstandslos  höhere  Bean- 
spruchungen überstanden. 

Italien 

Der  Panzerkreuzer  „San  Q e o r g i o"  soll  im  Früh- 
ling ablaufen. 

Nach  den  Mitt.  a.  d.  Qcb.  d.  Seew.  werden  die  neuen 
ital.  Schlachtschiffe  I9imm)  t  Depl.  und  12-30,5 

cm-Qcschfitze  erhalten.  Somit  sei  Italien  letzt  auch  zu 
den  K  i  n  h  c  1 1 s k  a n  be  r  n  flberucKanKen.  vor  allem 
w  CKCn  der  k  r  ö  f!  i'  r c  n  T  r  c  i  f  w  a  ii  r  s  c  h  c  i  n  1  i  c  h  - 
keit  der  uroßtii  <  k  sclmtzt  iitit  dtiem  KcrinRerc» 
üi  M  f  a  1 1  s  w  i  n  k  t  :.  Dies  ist  erwiesen  durch  das  ge- 
fechtsgemäße  Scliictten  der  „Varese",  ,3r>n"  und  „Sar- 
degna".  bei  dem  auf  eine  Scheibe  von  25  X  7  m  in  47nO 
bis  .SS(t(»  tu  Abstand  von  17  S  c  h  u  R  d  c  r  s  c  h  w  e  r  e  n 
Artillerie  7  Treffer  erzielt  wurden,  während  die 
iWittelartlllerie  kaum  10  %  Treffer  ergab. 

Japan 

Nach  den  Artill.  Monatsheft,  erfahren  die  den  Rus- 
sen genommenen  Kriegsschiffe  neben  ihrer  Wie- 
derherstellung zum  Teil  audi  eine  Umarmierung 

und  zwar  im  Sinne  der  KalibcrsteiKcrun^T.  .,1  w  a  ni  i" 
(frlihcr  „Orcl")  erhiilt  statt  der  bisheriRcn  Mittel- 
artelleric  12 — 15  cni  S.K.  !-''4.S  in  Doppeltürmcn 
(t  -2n.A  cm  S.K.  in  Cinzeltiirmcn.  da  sich  Kczcijrt  hatte, 
daß  die  von  den  beiden  (jcschül/eti  zusammen  in  der 
Zeiteinheit  abgegebene  SchiiUzahl  die  eines  einzelnen 
Geschützes  nur  wenig  iitierstieg. 


Die  Linienschiffe  „Sacami"  (Irfihcr  Percswjet) 
und  „Snwo"  (frflher  Popjeda)  werden  an  Stelle  ihrer 
allen  Hauptarmiening  4 — 4.25  cm  S.K.  Jetzt  4 — 30.5  cm 
S.K.  L/45  erhalten.  Lni  diese  ( kwielitsvcniielining 
ZU  ermöglichen,  fallen  von  den  1  i — 15  c  m  -  Q  e  - 
schützen  die  in  ungfinstiger  Lage  stehenden  fort, 
ebenso  die  schweren  Qef echtsmarse. 

Mexiko 

POr  Mexiko  lief  bei  Vickers-Barrow  ein  Trans- 
port dampf  er  von  1850  t  Depl,  74,7  m  Lfiii^re  und 
10.7  m  Breite  vom  Stapel,  der  für  den  'Iransport  von 
550  Mann  und  zur  Ueberführung  von  Pferden  und 
Maultieren  dienen  soll  und  gleichzeitig  6-10  cm  sowie 
2-5,7  cm  S.K.  fflhrt 

Oesterreich 

In  der  Sitzung:  ^Icr  österrtichi-schen  Delegation  am 
27.  2.  gab  der  Marinekommandant  folgende  Krklärun- 
gen  ab: 

«Unsere  auf  dem  Stapel  tiegenden  Schiffe  sind  zu 
den  sMrksten  alter  Mlttdmeerschilfe  t»  zthien.  Die 

Schtnchtschiffe  sollen  das  Gros  der  Marine 
bildci».  Die  Panzerkreuzer  sind  vorläufig  ein  Luxus  fflr 
uns.  DageRC-i)  m  a  n  i;  c  1  t  e.s  uns  an  s  e  !i  n  c  1 1  e  n 
K  r  e  u  z  e  rn.  Der  im  Bau  befindliche  schnelle  Kreuzer 
erhiilt  Turbinenbetrieb.  Die  Ergflnzung  der  T(»rpcdo- 
bootsfluttUie  nimmt  langanmen  Fortgang.  Die  letzten 
Torpedoboote  werden  noch  Im  Jahre  1909  fertIggestelH. 
doch  ist  damit  der  .Ausbau  <Icr  Torpcdoliootsflottillc  noch 
nicht  als  abgeschlossen  zu  betrachten.  Ende  1908  wer- 
den auch  vier  Unterseeboote  fcrtiKgestellt  sein.  Die 
AusrOstung  der  Artillerie  ist  eine  der  obersten  Aufgaben 
der  modernen  Flotte,  welcher  entsprechende  Aufmerk- 
'^anikcit  7ii?rcwcndet  wird."  Der  Minister  bedauerte 
SLhlicBlieh.  Liali  der  Aushau  der  neuen  Schlachtschiffe 
w  ecen  der  /n  klein  lie\\  iili'.;teri  Raten  nicht  rasch  genug 
erfolge.  Redner  kündigte  erhöhte  Forderungen 
far  Ersatzbauten  fOr  das  nächste  Jahr  an. 

Ptiminleii 

Der  IH^^S  crfintite  Kreuzer  ..E I  i  s  a  b  e  t  a"  hat 
seine  UmariuicrunK  beendet.  Kr  führt  letzt  4-12  cm 
S.K.  L ',■>()  in  Mittelpis-otlaffettc  mit  fKi  (iranaien  und 
120  Schrapnells  und  4-7.5  cm  S.K.  L  50  in  Maalp  vot- 
laffette  mit  600  Qranaten  und  200  SchrapncHs.  Beim 
VersuchsschieBcn  durchschlug  das  12  cm-OeschoB 
eine  16  cm  Panzerplatte  nebst  Eichenhfntcrlage 
und  das  7.5  e;ii  (leselmR  ctic  10  cm  Panzerplatte 
nebst  Eichenhinterlak'c.  Beim  OranatschicOen 
der  7.5  cm  tagen  auf  .5300  m  .50  Treffer  innerhalb 
der  Scheibe  von  3,9  ;<  3,4,  trotz  heftigen  Windes. 

Rußfand 

Wie  aus  Pcleisl)U!>;  Kcmcldet  wirii,  ist  der  Landes- 
vcrtcidiRungskommission  der  Duma  die  1  o  1 1  c  n  v  o  r- 
iage  zugestellt  worden.  Die  Vorlage  zerfällt  in  zwei 
Teile.  Der  erste  Teil  enthflit  die  Forderung  über  450 
Millionen  Rubel  zum  Bau  einer  Torpedobootsflottc  und 
zur  BcfcstiRung  der  Ost.seehäfcn.  sowie  zur  AnlcRung 
von  Ploltcnstiitzpunkten.  Dte.scr  Betrag  soll  auf  sieben 
Jahre  verteiU  werden.  Der  zweite  Teil  fordert  2000 
Millionen  Rubel,  auf  10  .lahre  verteilt  Fr  setzt  mit  87 
Millionen  ein,  steigt  auf  250  Millionen,  um  dann  auf  15u 
Millionen  herunterzugehen. 

V  i  c  k  e  r  s  scheint  mit  der  Ablieferung  der 
„R  u  r  i  k'*  n  ic  h  t  von  d  e  r  S  t  e  1 1  e  kommen  zn  kön- 
nen. Der  kontraktliche  Liefertermin  war  der  24.  Sept. 
vorigen  Jahres.  Die  Marine-Verwaltung  wollte  von  der 
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Zahlung    emcr    Konventionalstrafe  absehen. 

wenn  der  liiiiaüs:^-^.-sclniln.-iK-  I.iLfcrtuTniiti  am  24.  Dez. 
eingehalten  wiirile.  In  letzter  Zeit  soJi  nur  in  Ipnusamciti 
Tempo  an  „Rurik"  gebaut  worden  sein,  und  so  dilrfte 
Vickers  in  die  Läse  kommen,  eine  erhebliche  Konven- 
tionalstrafe zahlen  zu  müssen. 

In  der  Rcichsdunia  brachten  am  4.  3.  die  Mitglieder 
der  Rechten  ebie  Interpellation  an  den  Marincminister 
ein,  ob  ihm  bekannt  ist,  daß  einige  Beamte  des  Marine- 
niinisteriums.  als  klargestellt  wurde,  daS  die  englische 
Werft  Viv-kcrs  die  Ausrüstung'  i'-is  Kreuzers  „Rurik" 
nicht  den  Anfordcrunsen  gemäB  ausgeführt  hatte,  nicht 
nur  keine  Geldbuße  forderten,  sondern  anordneten,  der 
Firma  Vickers  geheime  Zeichnttneen  neuer  rossiaclMr 
(jeschiitze  zuzuschicken  «nd  die  Firma  anzuweisen, 
Panzerplatten  und  neue  fleschütze  nach  der  ^ctbciincrj 
russischen  l-'abrikatiunsmethode  anzufertigen  und  ob. 
\k  enii  diese  Tatsachen  zutreffen,  das  Marineministerium 
MaBregein  zur  Kericbtlichen  Untersucbnns  getroden 
habe. 

Spairien 

„Financicr"  meldet,  daß  bei  dem  Wettiicwerb  um 
den  Wiederausbau  der  spanischen  flotte 
die  Forees  et  Chantiers  de  la  M<diterrann«e  ausgeschie- 
den seien,  da  ilie  Vcrhandhintrtn  mit  A  n  saldo - 
Armstrong  in  absehbarer  Zeit  zum  Abschluß 
i(  o  m  m  e  n  dflrften« 

Uruguay 

An  dem  vnn  Italien  angekauften  Kreuzer 
..Dogali"  sciieiiit  Uruguay  w  e  n  i  g  Freude  zu  er- 
leben. Das  Schiff  soll  trotz  des  abratenden  Gut- 
achtens der  besonderen  Prafungsliommis- 
sion  anirekaaft  worden  seht.  Es  muBte  auf  der 
Reise  Von  Rio  de  .Taiicirrt  nach  MnntcviJcd  tl  r  e  i  ni  a  1 
a  n  I  a  II  i  e  n.  lim  Zylinder  ist  g  e  s  p  r  u  n  g  e  n,  für 
den  in  Europa  Ersatz  beschallt  werden  muB. 

Ferner  soll  Urii^u;i\"  das  für  Kanada  gebaute 
Torpedoboot  ..Oritiite' ( angekauft  haben, 
dessen  Abnahme  Kanada  abgelehnt  haben  soll,  da  es  die 
iiontraktiiche  Qeschwindiglcelt  von  30  kN  Ridit  erreidite. 
Auch  soll  es  einen  K  r  e  uze r  neubait  bei  Bloitm 
11.  VoB  In  Auftrag  gegeben  haben. 

Vereinigte  Staaten 

Der  Staad  der  Turbinen  frage  ist  iulgeiidc : 
Der  „Scout  Chester"  hat  l'ursons-.  „Sakin"  hat  Curtis- 
Turbinen.  Beide  werden  mit  ,3irmingham"  in  diesem 
Jahre  Vergleichsversuche  anstellen.  Von  den  beiden 
neuesten  Unienschiffen  erhält  ..South  Dacota"  Curtis- 
TtlrbJnen.  Die  Parsons-Turbine  ist  wegen  des  hohen 
Preises  und  simsniier  Nachteile  nicht  atiKei;'<i;i:iicti.  Sie 
hatte  eine  andere  hiiiieilung  der  Mascliinenraunie  ver- 
langt mu!  wo]  le  sich  bei  geringerer  Ge.schwindigkeit 
nicht  auf  den  verlangten  Kohlenverbravch  einlassen.  Die 
5— «10  t  Torpedoboote  erhalten  aber  Parsons-Turbinen. 
Bä  TorpcdnhoDten  treten  die  Vorteile  der  Turbine  mehr 
herv<jr.  die  Naeliteile  ntehr  zurück.  Nach  Scientific 
American  besit/.t  die  Ciirtis- Turhiiie  kMitistigeren  Koh- 
Icnverbrauch  bei  seringcrcn  Geschwindigiceiten.  Doch 
haben  noch  beide  Arten  so  viel  Nachteile,  daB  nach  An- 
sicht dieses  Bkittes  noch  manche  Verbesserungen  er- 
funden werden  mOssen.  ehe  die  amerikanische  Marine 
ganz  zum  Tnrblnenbetrieb  Obergeht. 


Der  Turm  des  Monitors  „Florida**  soll  be- 
schossen werileii  iiitd  /war  itiit  .'(1,5  eni-nranaten, 
um  das  Verhaken  Ues  i  urms  selbst  und  der  darin  ange- 
brachten Apparate  zu  erproben.  Der  Schiffskörper  soll 
dabei  aber  nach  Möglichkeit  geschont  werden. 


In  der  Kommissionssitzung  des  amerikanischen  Re- 
präsentantenhauses wurde  der  Beschluß  gefaßt,  den  Bau 
von  zwei  S  c  h  w  i  m  in  d  n  c  k  s  a  u s  S  tah  I,  die  im- 
stande sein  sollen.  Kriegsschiffe  bis  zu  20  000  t  aufzu- 
nehmen, zu  empfehlen  ebenso  die  Errichtung  einer  Flot- 
teiistatiun  in  Pearl  Harbour  l)e;  Honolulu.  Von  iieiden 
Docks  wurde  eines  für  die  Ost-,  das  andere  für  die 
Westküste  bestimmt. 


Man  scheint  die  Absicht  zu  haben,  die  Türen  in 
den  Kesselraum -  Querschotten  wieder 
einzuführen,  da  die  geschlossenen  Schotten  mehr 
Aufeichtspersonal  erforderlich  mache». 


Mit  den  Werften.  Nxelche  die  Torpedoboots- 
zerstörer in  Bau  haben,  wird  «or  Zeit  wegen  Ein- 
führung von  Oeifeueruag  verbandelt  Die  Er- 
folge der  engHaclien  Boote  sollen  dieMn  Wecbsd  in  den 
Ansichten  des  Marineamts  hervorgerufen  Mb&u 


Uebcr  eine  neue  Anordnung  der  Munitions- 
kammern ist  dem  Naval  and  Military  Record  folgen- 
des zu  entnehmen:  Die  Mnnitionskammern  werden  bei 

den  Neubauten  höher  liegend  angeordnet  als  bis- 
her. Die  eii;entlichen  Munitionskammern  münden  und 
uniscldieilen  einen  e  m  e  i  n  s  a  m  e  ii  \' o  r  r  a  u  m  in 
ihrer  Mitte,  den  „handling  room",  gegen  den  sie  durch 
wasserdichte  Türen  abgeschlossen  wer- 
den. Als  MunitionsdurchlaB  dienen  Oeffnungen  hi  die- 
sen TBrcn,  die  mit  HSngeklappen  verschließbar  sind, 
\'',]\  JicsciM  V'r'rraiiin  mitten  unter  dein  'I'iirin  reicht  eine 
sicli  mit  dem  lurm  dreliendc  SeJiieiiciikt>iistrukfion  in 
geschwungener  Kurv«  bis  vor  den  Rohrverschluü,  auf 
der  Lanfwagen  ununterbrochen  Munition 
fördern.  l>urch  dfese  Absperrung  der  eigentlichen 
Munitlntiskammcrn  vnn  dem  Mnnifiniisfurilerscliaeht  sul- 
len  hxiilcisiniien  der  Munition  infolge  von  i<ilckbiasern 
und  iiretuienden  nach  nnteo  falloiden  Pulverköroern  ver- 
mieden werden. 


Die  von  dem  a  m  e  r  i  k.  Walzwerk  Mids  ale  fiir 
die  ital.  Marine  gelieferten  Panzerplatten  naeii 
dem  Krupp-schen  Verfahren  wurden  endgültig  verwor- 
fen, da  sie  weder  der  Beschießungs-  noch  der  chemi- 
schen Probe  genügten.  Ob  das  fOr  die  eigene  Re- 
gierung gelieferte  P  a  n  z  e  r  m  a  t  e  r  i  a  1  viel  !)osscr 
ausgeführt  werden  konnte,  dürfte  z  w  e  i  i  e  1  h  a  f  t  sein. 

(Jeher  das  im  letzten  Heit  erwähnte  Untersee- 
boot, das  die  Lake  Co  auf  eigne  Rechnung  .fiir  die 
Vereinigten  Staaten  bauen  wird,  bringt  Army  and  Na- 


val Journal  folgende  Angaben: 

Deplaeement  (unfergetancht)  500  t 

Lange  über  alles  49,07  in 

kontraktl.  Ge.schwindigkeit  ausgetaucht  14  kn 

Aktionsradius  aiisv;etaue!it  .■^00(1  Sin. 

kontiaktt.  Geschwindigkeit  untergetaucht  9,5  kn 

Aktionsradius  untergetaucht  <i6i5  Sm. 

Torpedorohre  6 

Torpedos  10 

Baupreis  I-oikio  s 

Bauzeit  27  Monate. 
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iHc  l.akt  Cii.  erwartet,  die  kitnlrukll.  UeherwaKcr- 
Oeschwindixkeit  um  2  ka  zu  überschreiten. 


Kiiie  L'  II  t  e  r  s  c  c  b  (>  o  t  s  f  1 11 1 1  i  1 1  c.  hcstehend  aus 
„T  a  r  a  11 1  u  1  a",  ..V  i  p  c  r"  und  „C  n  1 1 1 1.  i  i  s  h",  soll, 
.S(i|}ald  uules  Wctlc  r  t  iiiüetreten  ist.  \  l  r  s  u  c  Ii  e  n,  die 
Strecke  vuii  4üU  Siii.  in  ununterbrochener  h'ahrt  von  9  kn 


/.iiriiek/uIcKeii,  eine  l^istuilK.  die.  wie  bereits  ttCinelüet 
das  deutsche  Unterseeboot  ..U  1"  auf  der  Pahrt  vni; 
HelKOland  nach  Kiel  und  die  3  auf  der  (jerinania-\Vi.:it 
für  R  u  ru  a  II  d  «(.'hniitc!!  Unterseeboote  auf  de: 
ValHt  von  Kiel  nach  Libau  um  ein  beträchtliches  über- 
schritten lieben. 

Cosmo5 


Kl.65d.  Nr.  19J535.  StoBmine 
Spezia,  Italien. 

Bei  der  neuen  Mine,  deren  Sprengladung  bl  einem 
unterhalb  des  ächwimmere  angeordneten  BeliSIter  2 
iinterffebraclit  ist.  wird  die  Zilndung  in  bekannter  Weise 

Jiirch  eine  bctin  Anstuf^cn  ciiics  Sehiffes  lierunlLTfal!i:nde 
KuKcl  .i  bewirkt,  und  J:is  Niia-  hei  ihr  besteht  darin. 


Patentbericht 

Tito  Novero  in 
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dafi  der  Behälter  2  für  die  SprenKladunc  mit  dem 
Schwimmer  durch  ein  VerbinduuKSStück  56  starr  ver- 
bunden ist.  in  das  ein  Rohr  17'  hineingeffihrt  Ist,  dessen 

oberes  I:nde  im  Innern  des  Schwimmers  trichterförmige 
erweitert  ist  und  Jas  zur  Kiihruiin  der  V(tn  dem  oberen 
Ijide  des  Schwimmers  herunterfallenden  Kusel  zu  der 
im  unteren  bnde  des  Rohres  in  der  Laduns  beiindlicheii 
SchiaKvorrichtuns  1«  dient 


Kl.  m  b.  Nr.  194  I.IS.  E  i  n  r  i  c  h  1 11  n  >r  zur  V  c  r- 
h  fl  t  u  n  des  K  i  p  p  e  ii  s  von  i  r  c  i  d  e  i  i  o  k  u  - 
tn  o  t  i  V  e  n.  Siemens-Schuckert  Werk«,  Q.  m.  b.  tl.  in 

Berlin. 

Ilei  den  bekannten  üinrichtuntten  /um  Losen  des 
Treidelseiies  von  der  Lokomotive,  die  seibsttatlc  oder 
von  Hand  in  Tfltiukeit  gesetzt  werden,  sobald  durch  zu 

starKi.!!  7ii<  i;n  Seil  die  ücfa'nr  Jcs  Kippciis  eintritt,  ist 
CS  mclu  ausgeschlossen,  daC  die  selb.sttätikiL  Vorrichtuna 
versagt  oder  der  l""iihrer  die  rechtzeitige  AiisldsunR  ver- 
sftumt.  Dieser  Uelahr  vorzubeugen,  ist  Zweck  der  Er- 
findung, der  dadurch  errefcht  werden  soll.  daS  das 
Seil  derart  an  der  Litkoinotivc  befestigt  wird,  daß  es 
bei  ihrer  Schiefstellung  oder  auch  bei  Schief.stellunff 
eines  ihrer  Icilv  \nn  sc:hst  gelöst  wird.  Dies  kann 
z.  II  durch  einen  an  der  Lokomotive  antcebrachten  be- 
weglichen Anachia»  Keschehen.  der  bei  ItonnalSleltiing 
frei  hervorragt,  sich  aber  bei  SchiefstetlunK  gesen  die 
Unterlatre  («.  B.  eine  Schiene)  anletit  und  sich  dabei  so 
verschiebt,  ihift  sich  .las  Seil  miü  der  Lokomotive  tren- 
nen niuü.  Die  timrlchtuuR  kann  aber  z.  B.  auch  su  ge- 
troffen werden.  daB  das  Seil  bei  Schiefstellung  einfach 
durchschnitten  wird. 

Kl.  f>.S  a.  Nr.  I')4  22\.  V  o  r  r  i  c  h  t  u  ii  u  zu  m  Dich- 
ten der  h  II  f  ti  \  n  n  1 )  c  k  s  b  e  1  ü  k  c  n.  K  u  ß  - 
boden  und  d  e  rjj  I..  Ma.x  (Jenncrinaiin  in  Qecste- 
mflnde. 

Die  neue  Vorrichtung'  ist  in  bekannter  Weise  ani 
einem  fahrbaren  Oestell  angeordnet  und  besitzt  moto- 
risch an«ctriebciK.  in  senkrechter  Richtun;;  bewcute 
Dichteisen.  Um  das  den  einzelnen  I>ichteiscn  zu^eführtc 
WcrK  jileichzeitiK  in  mehreren  Schichten  übereinander 
in  die  Fugen  eintreiben  zu  können,  sind  nach  der  Cr- 
findnnc  die  I)ichteisen  in  Reihen  hintereinander  angeord- 
net und  t-is^cbatit.  daü  sie  beim  Arbeiten  verschieden 
tici  Hl  die  i'uiicu  cindrinKcn. 

Kl.  fv-if.  Nr.  194  224.  Scb iffsp ropeller.  Dr. 
Rudolf  WaKner  in  Stettin. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  der 
Wirkung'  Nn'cher  an  sich  bekannten  Schraubenpropeller, 
hinter  vkimi  feste  gekrümmte  (IcKcnschaufeln  an«e- 
l'i  ^scln  sind,  ii-n  das  \\  iissir  in  die  aclisialc  Richtunu 
abzulenken  und  eine  nach  vorwärts  gerichtete  Kraft- 
komi>oneiite  zu  erhalten.  Wahrend  bei  den  bisherigen 
Schraubenanordnungen  dieser  Art  die  festen  gekrümm- 
ten Schaufeln  mit  einem  sTe  nmhdilenden  Rohr  um- 

Kcben  sind,  das  dLit  N.iclitcil  !i.it,  d.nlJ  es  den  frcaii  Zu- 
und  DurchtluU  des  Wassers  hemmt  und  Widerstände 
durch  ReibunK  und  Wirbclun^cn  verursacht,  soll  nach 
der  vorliegenden  trfindnng  dieser  Mantel  fortgelassen 
werden. 

Kl.  65  c.  Nr.  194  223.  V  i  ■  :  r  i  t  h  t  u  n  k  z  u  r  V  e  r- 
li  ii  t  u  n  s  des  Kcnterns  \un  Sc  gel  booten. 
Thomas  Jensen  in  Arendal.  Norw. 

Zur  Verhütung  des  Kenterns  wird  bei  der  neuen 
Vorrichtung,  wie  dies  an  sich  bekannt  ist  ein  Mast  ver- 
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wendet,  der  uiiteii  um  eine  etwa  in  HAhe  des  Deck«  Ne- 
icende  Achse  drehbar  ist,  so  daß  er  sich  unter  dem 
Winddruck  RbcrleKcn  kann,  (iliiic  das  Btmt  mitzuneh- 
men, t  ili  diesflhc  .\k;hsc,  um  die  der  Mast  schwinirt, 
dreht  sich  auch  ein  (icwicht.  das  dem  NeiKcn  des 
Mastes  entKCKcnu  irkt  und  zu  dem  Zweck  mit  ihm  durch 
nach  der  MastspiUe  fahrende  Seile  verbunden  ist.  die 


an  den  Bordseiten  Ober  Rollen  eefilhrt  sind.    Um  die 

Wirkung  des  Gewichtes  9  zu  verKröPern.  sind  dii.-  I"iih- 
ruriKSrollen  11.  11  für  die  nach  der  .Mastspit/e  iiihren- 
den  Seile  1h.  iti  s:>  hoch  über  Deck  angebracht.  d.tH  das 
Gewicht  9  beim  Ueberlegen  des  Mastes  einen  grüUcrcn 
Wes  zurflcklegt  wie  das  antere  Ende  des  Mastes. 

Kl.  6Sa.  Nr.  194,11.?.  V  e  r  s  cli  I  u  II  für  dreh- 
bare Schifisienster.  Uustav  Bellstacdt  in  Hani- 
barff. 

Pir«;;  I  ifinduiiK  bezweckt  eine  Verbesserung  der 
\ Orriclitiiiii;  /um  Abdichten  sochcr  Fenster  c.  die  im 
Pen.ster  rahmen  a  b  um  Bolzen  p  drehbar  sind  und  bei 
denen  das  Abdichten  durch  einen  Kähmen  d  geschieht, 
der  anf  Bolzen  e  seKeii  das  Fenster  verschoben  wer- 
den kann  und  sich  beim  Anpressen  mit  einer  Abdich- 
tnnirsflSche  Kejten  eine  Kante  des  Fensters  selbst  sowie 
tick'eti  eine  Kante  des  Fensterrahmens  b  legt.  Zum  .An- 
pressen des  Abdichtungsrahmens  d  sind  nach  der  tfr- 


findunz  am  Pensterrahmen  parallel  zur  Pbcne  des  Fen- 
sters auf  zwei  einander  Keneniiber  lieKendi.ii  Seiten 
\\elleii  h  und  i  neiaytert.  die  durch  eint-  gemeinsame 
eile  k  und  konische  Zalinräder  in  DrehuriK  versetzt 
werden  können.  Der  .Antrieb  der  Welle  k  Kcschieht 
dnrch  ein  Schneckenrad,  welches  aui  ihr  angebracht 
ist  und;  mittett  eiaer  durdi  «tn  Meiiiet  tbuMlrtd  m  htä»^ 


tietiden  Schnecke  m  eedreht  wird.  Anf  ieder  der  WeS 

len  h  und  i  sind  7\\ei  oder  mehr  kleine  Hebel  o  fest 
aufgekeilt,  die  duicli  Lenker  1  .so  mit  dem  Rahmen  d 
verbunden  sind.  daLi  sie  diese  beim  Drehen  «evien  die 
Fenstcrebene  ziclicn  und  gegen  die  Abdicbtungskante 
am  Fensterrahmen  b  imd  am  Fenster  c  anpressen.  Die 


Vorrichtung:  zum  Drehen  der  Wellen  h  und  i  kann  aus- 
gerückt werden,  so  daß  man.  ohne  sie  zu  beweBcn,  den 
Kähmen  d  aus  der  angepreßten  Stellung  zuriickziehcn 
kann,  wie  dies  wünschenswert  ist.  wenn  man  das  Fenster 
schnell  öffnen  will.  Damit  bei  dem  Ausrücken  der  An- 
triebsvorrichtnng  der  Rahmen  d  sich  von  selbst  zurflck- 
bewcKt,  sind  auf  den  Fiihrungsbolzen  e  Schraubenfedern 
n  angebracht,  die  beim  Anpressen  des  Rahmens  d  zu- 
sammengedrOckt  werden. 

Kl.  tiS  a.  Nr.  V)A  M2.  R  e  1 1  im  k'  s  v  o  r  r  i  c  Ii  t  ii  it  ^ 
für  Schiffbrüchige,  bestehend  aus  auf- 
blasbaren Scbllitchen.  Franz  Knickeis  in 
M.-Qladbaclu 

Diese  Verrichtung  besteht  aus  zwei  dnrch  ein  IMund- 

stnck  oder  der;;!.  aut:'ii'';i<-cndcn.  sich  kreuzenden 
Schläuchen,  die  an  der  K rt ii/ui!v;sstelle  miteinander  ver- 
bunden sind  und  in  schrä^ar  Richtung  von  den  Schul- 
tern herab  quer  Uber  Brust  und  Kücken  getragen  wer- 
den. 

KI.  f.  Nr.  mM4.  Flügel  für  Schiffs- 
schrauben. Ventilatoren  und  Flüssig- 
k  e  i  t  s  f  ö  r  d  e  r  e  r.    Julius  von  Hary  in  Budapest. 

Die  neue  Schraube  ist  dadurch  eigenartig,  daU  zur 
Hersteilang  der  FMche  der  eine  Endpunkt  a  einer  Er- 


zeugenden a  b  anf  einem  In  wagerechter  Ebene  liegen- 
den Kreis  vorwIrts  und  gleichzeitig  der  andere  End- 


punkt b  auf  einer  durch  den  Mittelpunkt  des  Kreises 
gehenden  Senkrechten  mit  gleichmäBiger  Qeschwindig- 
kdt  ilnrilrtt  bewegt  wird,  und  «war  sa  lange,  bis  der 
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erste  Kndpunkt  a  Linen  bLStimmten  Teil  C  j  bis  '  i  usw.) 
des  Kreises  beschrieben  hat*  worauf  der  andere  £nd* 
mmkt  b  festgelegt  und  der  erste  a  in  einem  Bogen  so 
lange  abwärts  bewetrt  wird,  bis  die  Erzengende  a  b  in 
die  wagerechte  Lage  Kelangt. 

Kl.  I3d.  Nr.  194 SSL  Vo r  r  ich  t  u  n k  z  u  m  A  u  f- 
Sttchea  und  Absperren  schadhafter  Ueber- 
hitzerrohre.   Oiristlan  Hagans  in  Arfurt. 

Uni  l»ci  L'cbcrliit/erri  scli.idluiit  vtcworJcnc  Rohre 
anfenchen  zu  können  und  ab/iispcrri:n,  werden  nach  der 
vorliegenden  Erfindung  bei  sämtlichen  Rohren  Ab- 
sdiinBvorrichtnngen  so  angebracht.  daB  jedes  Rohr  ein- 
zeln fOr  sicli  an  beiden  Enden  dicht  sremacht  werden 
kann.  Ohne  den  Ucberhitzcr  ausschalten  zu  brancli  r.. 
ist  man  hierdurch  imstande,  em  leck  Kewordcnes  Rohr, 
indem  man  alle  F^ihre  nacheinander  abschliesst.  zu  fin- 
den und  auszuschalten,  so  daß  also  eine  Unterbrechung 
des  Betriebes  nlclit  erforderlictt  ist. 

Kl.  72  c.  Nr.  194  .1%.  S  c  I  b  s  1 1  ii  t  i  k  e  ,  k  a  r  - 
danisch  aufgehüngtc  cleictrische  Ab- 
feuerungsvorrichtung     fttr  Schiffsge- 

schützc.    Franz  de  Walque  in  firiis'H'c. 

tlicsc-  lirfindun«  l)elrifft  e-ine  elektrische  AbfciicruiiKS- 
vorrichtUM«.  bei  der  die  Abteiierun«  ie  iiblieli  in  dem 
AuKcnbiicl«  erfolKt.  w<i  das  Ruhr  mit  der  Horizontalen 
der  SchuUebene  einen  fflr  das  gute  Treffen  berechneten 
bestimmten  Winkel  bildet,  und  zwar  gehört  die  Erfin- 
dung zu  derjenigen  Art  von  Abfeuerungsvorrichtungen, 
bei  denen  in  bekannter  Weise  eine  kardanischc  Auf- 
hSngunk'  benutzt  w  irü,  um  eine  Unabhängiukeit  von  den 
Schiflsbewe^unnen  zu  erzielen.  Pas  Neue  der  Vorrich- 
tung besteht  darin,  daß  zwei  senitrecht  zu  einander  und 
zu  der  Schifbachse  parallele  Kontaktzeiger  nnmittelbar 
mit  je  einem  von  zwei  kardanischen  Rinken  in  Verbin- 
dunn  stehen  und  den  elektrischen  Strom  scblieBen«  So- 
bald sie  in  Ik-riihrun^^  mit  in  ihrer  Hdhenlage  verstell- 
baren Kontaktstücken  gclanKcn. 

Kl.  6.<ta.    Nr.  194981.    Rettungsboot  mit 

seitlich  aufklappbarem,  an  seinem  vor- 
deren und  hinteren  M  n  d  e  k  i  e  i  t  b  a  r  b  e  • 
f  c  s  t  i  K  t  e  m  Schutzdach.  Treeman  Whitcomb 
Brown  in  WashinKton. 

Pas  fÜKenartiRe  bei  diesem  IVmt  besteht  darin,  daß 
das  Scluit/dacii  siiwohl  bei  sei:iei  \'ei  w  eiuluiit;  als  was- 
serdichter AI)scliluB  gegen  Uberkommendes  Wasser,  wie 
auch  als  seiflich  aufgeklapptes  Sonnendach  in  seiner 


KL  42c.  Nr.  194380.  Lotrölirchcn  mit  einer 
gegen  Wasser  empfindlichen,  auf  einem 
herausnehmbaren  Triger  aufgetrage* 
nen  Parbschicht  Walter  Ostwald  in  Qroßbothen, 

Sachsen. 

Bei  den  Röhrchen  dieser  Art.  in  dcncti  bekanntlich 
der  mit  der  gegen  Wasser  empfindlichen  Parbschicht 
versehene  TrSger  ans  einem  prismatischen  oder  zylin- 
drischen Körper  hcri;este!if  ist,  besteht  die  Ciitcntümlich- 
kcit  darin,  dal!  ihre  für  sehr  Kcrinac  Tiefen  v:ute  Kinp- 
findlichkcit  mit  der  zunehmenden  Wassertiefc  abnimmt. 
Nach  der  vorliegenden  Erfindung  soll  nun  eine  größere 
Meßgenanigkeit  dadurch  erzielt  werden,  daS  entweder 
(las  Rohr  selbst  oder  der  in  ihm  befindliche  Träger  oder 
auch  alle  beide  mit  Verengunscn  und  Erweiterungen 
versehen  sii;;l.  Passcihe  knini  erreicht  werden,  wenn 
iiir  ein  KCKcbcncs  Lotrohrchcn  TrüRcr  verschiedener 
Dicke  ani:ewendet  werden  oder  wenn  man  für  einen  ge- 
gebenen Trilger  verschiedene  dicke  Lotröbrcben  be- 
nutzt. 

KL  69b.  Nr.  195  360.  Verfahren  zum  Sen- 
ken von  Schwimmdocks  unter  Kompres- 
sion von  Luft  in  im  Bodenponton  und 

den  S  e  i  t  e  ti  k  a  s  t  e  II  a  b  i:  e  t  c  i  1 1  e  ti  R  ii  ii  m  e  n 
durch  das  beim  Senken  einströmende 
Wasser.  » intel-.ufrnunkcsluitte,  .•\ktienvcrein  für  Berg- 
bau und  Hüttenbetneb  in  Überhausen  II,  RhId. 

Das  bekannte  Verfahren,  hi  Schwimmdocks  im  Bo- 
denpontnn  und  in  den  Seitenkasten  in  besonders  abge- 
teilten Räumen  durch  das  beim  Senken  eindrinKende 
Wasser  die  einKeschlf)Ssene  Luft  komprimieren  zu  las- 
sen, hat  die  Folge,  daß,  wenn  die  abgeteilten  Räume 
wie  bisher  alle  miteinander  in  Verbindung  stehen  und 
daher  in  allen  zugleich  durch  das  speziell  in  den  Boden- 
pontnn  eindringende  Wasser  die  Kompression  bewirkt 
wird,  in  den  tiberen  Teilen  der  l,uftkompressi<insräume 
der  Luftdruck  im  liincrii  durch  den  Wasserdruck  von 
außen  garnicht  oder  nur  zum  geringem  Teil  ausgeglichen 
wird.  Damit  die  Seitenkastenwände  diesem  inneren 
Ueberdruck  gewachsen  sind,  ohne  daß  Verstirkungen 
vorgesehen  werden  müssen,  kann  man  die  hochnelcRC- 
nen  Kompressionsräume  zylindrisch  gestalten.  Iis  kann 
jedoch  vorkommen,  dalJ  aus  irgend  welchen  (iriinden 
ebene  Wände  genommen  werden  müssen  oder  daß  das 
Komprimieren  von  Luft  durch  das  eindringende  Wasser 
bei  einem  alten  Deck  mit  ebenen  Wänden  angewendet 
werden  solL  Um  in  solchen  Fällen  eine  Verstfrkung  der 
Wandungen  der  Seitenkasten  unniHig  zu  machen,  soll 


LAngS-  und  Ouerrichtung  vom  F3ootsinncrn  aus  «csi>annt 
gehalten  werden  kann.  Das  I.aiiRsspannen  des  Schutz- 
daches (geschieht  durch  \erstellen  der  drehbar  auf  dem 
Büutsdeck  gelaitcrten  vorderen  und  hinteren  Trag-  und 
Oleitbttgel  fttr  das  ScbuUdach. 


das  der  vorliegenden  Prfindunti  zuRrunde  licRetidc  \'cr- 
fahren  benutzt  werden.  Dasselbe  besteht  darin,  daii  die 
l.uftkompressionsriiume  in  den  Scitenkasieii  nicht  wie 
.sonst  mit  dem  Luitkompressionsrauin  im  Bodenponton 
in  Verbindung  gesetzt  werden  und  daB  daher  In  Omen 
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die  Kompression  der  I.uft  nur  diircli  tias  beim  Senken  in 
die  Scileiikasten  cmdriiiKciidc  Wasser  Kcschieht.  hin 
Duck,  wie  es  nachstellend  darKcstcllt  ist.  wird  also  In 
der  >Vei»e  gesenkt,  daä  zunächst  in  die  K&nme  c  Wasser 
eingelaasen  wird,  indem  mm  hier  die  Luft  frei  abströmen 
läßt.  ZuKleich  wiri!  ticm  Wasser  auch  der  Zutritt  ziini 
Räume  a  RCbtatte!.  oimc  dali  Jie  Luit  abgelassen  wird. 
InfolKcdessen  wird  hier  die  einL;eselilnssenc  Luft  kom- 
primiert. Sobald  die  Scitenkasten  eintauchen,  wird  auch 
in  die  vom  Bodeiiponton  dicht  abKeschlossenen  Rftume  b 
Wasser  cink'ciassen.  ohne  daß  die  Luit  abcclassen  wird, 
was  Zttr  FolKe  hat,  daO  sie  auch  hier  komprimiert  wird. 
Die  Spannung.  welc!ie  sie  liierfu  i  erhiilt,  entspricht  dann 
nur  der  Rerinjjen  Druckhohe  vcmi  .Niveau  des  Wassers 
in  den  Scitenkasten  bis  zum  Niveau  des  AuBenwasscrs. 
wStirend  sie.  wenn  die  Kompression,  wie  sonst,  durch 
das  in  den  Ranm  a  eindrinirende  Wasser  bewirtet  wird, 
der  Dnickhöhc  vom  Wasserspiegel  in;  Ratirti  a  Iiis  tum 
äuEicTSlea  Niveau  ent&priciit.  die  iiatiiriieii  sehr  \  iel  ^rö- 
(Jcr  ist.  —  AilcrdintJS  KCStaltct  sich  die  Arbeitsersparnis 
liei  dem  neuen  Verfahren,  weil  sie  nicht  nur  von  der 
OröBe  des  zu  ttomprimierenden  Lnftvotamens.  sondern 
auch  von  dem  MaO  der  Spannung  abhanKiK  ist.  erheblich 
KeriHRer.  als  wenn  die  Luft  in  den  Seitenkasten  durch 
das  m  den  [iudcnpuiitiin  eindriiii;eiide  Wasser  .resehiel.t. 
aber  dies  muU  in  den  Kaut  Keimmmcn  werden,  wenn 
aus  irgend  weichen  besonderen  Gründen  die  Anordnung 
zylindrischer  Luftkcnnpreasionsräume  auf  den  Seiten- 
Icasten  nicht  ffewaiwclrt  wird  oder  ein  alte»  Dodc  fQr  da» 
neue  Verfahren  verwendet  werden  soii. 

Kl.  65  a.  Nr.  194  517.  S  p  r  a  c  h  r  o  h  r  I  e  i  t  u  n  ir . 
besu Uders  für  Schific.    Otto  EhkcI  in  i^enin. 

Die  Sprachrohrleftnnxen  auf  Schiffen  haben  bei  den 

liishcr  KreTiräiichlichcn  Knt'struktionen  den  llebelstatid, 
dall  sie  mindestens  \i-alireiid  des  Sprechens  den  Durch- 
tritt von  Wasser  und  Luit  k'estattea,  so  daü  also  z.  B. 
beim  Ueberiluten  einzelner  Aitteilungen  im  Schiff  die 
Qefahr  entsteht.  daB  von  dort  durch  die  Sprachrohre 
das  Wasser  auch  nach  anderen  Abteilunisen  geleitet 
wird.  Ferner  sind  auch  die  offenen  Sprachrohre  da 
nicht  verwendbar.  \v<>  eine  Wrliiiiduny;  von  Meizräumca. 
in  denen  sich  Luftüberdruck  befindet,  mit  anderen 
Sciriibriumen  bergestellt  werden  mu8.  Um  die  Sprach- 


rnhre  vcrscliließen  zu  koimeii.  hat  man  deshalb  scljuii 
besondere  VerschluBvorrichtungen  in  ihnen  angebracht; 
aber  diese  leiden  an  dem  Mangel,  daS  ste  Jedes  Mal  von 
Hand  besonders  geschlossen  werden  müssen,  was  na- 
tBriich  leicht  verKessen  werden  kann.  Nach  der  vor- 
üssfenden  CrfindunR  sollen  deshalh  in  den  >praehr'ihr- 
leitunKen  eine  oder  mehrere  Menihrame  aus  Keei<;netcm 
Material  wie  ülimmer  oder  (lummi  aneeordnct  werden, 
die  den  Schall  fortleiten  und  gleicbzeiüg  einen  luft-  ond 
wasserdichten  AbschluO  herstellen. 

Kl.  65  a.  Nr.  195  218.  R  e  1 1  u  n  k  s  b  o  j  e.  John 
Wilfred  Dalton  in  Sandwieli  fRarnstaple.  Mass  ,  V.  St.  A.) 

Die  neue  Vorriclituiv.;  sull  dazu  dienen,  für  andere, 
z.  B.  für  die  Besat/um:  enus  Schilfes  ein  Signal  zu  zei- 
gen zum  Zeichen  daiur.  daü  die  zu  rettende  Person  die 
RettuuRsboje  bcstiCKen  hat.  Zu  diesem  Zweclc  ist  auf 
der  Boje  ein  stttndis  leuchtendes  Licht  angebracht,  des- 


sen Farbe  durch  Schirme  geändert  wird,  die  vorgescho- 
beo  werden,  sobald  eine  Person  in  die  Buje  hineinsteigt 
fn  dieser  Ist  deshalb  ein  Seil  13'  so  anuebracht  daß  es 
vnn  der  !iineinsteigenden  Person  heruntergezogen  wird 
und  dabei  unter  V'erniittdunti  einer  ilebelübersetzung 
die  farbigen  Schirme  entsprechend  dreht 


Auszüge  und  Berichte 


Dar  Jahntfbcikiit  der  HandetakaoiaMr  wa  Hanburt 

(Schluß) 

Für  die  Linienreedereien,  auf  welche  mehr  als  M  V'- 

des  Raumgehaltes  der  Hamburger  Dampfrr  entfallen  — 
von  den  am  1.  Januar  d.  J.  vorhandenen  w>2  r>anii)icrn 
mit  I  874  449  Br.-Reg.-Tons  gehörten  ihnen  429  l">ampicr 
mit  1 511  625  t  an  —  dttrite  der  startce  Verkehr,  welcher 
«ahrend  des  gröBten  Teils  des  Jahres  herrschte,  diese 
Nachteile  soweit  wieder  ausseglichen  haficii.  da(!  das 
Krgebnis  des  Jalires  liei  den  tiieisten  von  ihnen  als  be- 
friedigend zu  bezeichnen  seni  uird.  In  den  letzten  Mo- 
naten des  Jahres  hat  sich  freilich  die  Verschlechterung 
der  allgemeinen  Wirtschaftstage  auch  im  Reederei» 
Kcschäft  i:eUcnil  gemacht:  doch  berechtigt  die  gute  fhun» 
zielie  (irnndlawe  der  meisten  deutschen  Reedereien  zu 
der  Hfitfnnnu,  ■.lal!  die  dentselie  ^ehitiah-t  auch  ein  Ab- 
flauen der  Konjunktur  ohne  dauernden  Schaden  über- 
stehen wird.  Was  den  I^rsonenverkehr  anlangt,  so  hat 
einerselt»  die  Auswanderung  aus  RuBland.  Oesterreich- 
Ungarn  imd  anderen  Ländern  Ober  Hamburg  namentlich 
hl  diesem  FrOhJahr  eine  seltene  HAhe  erreicht  und  an- 


dererseits die  im  Herbst  des  Jahres  eingetretene  wirt- 
schaftliche Krisis  in  den  Vereinigten  Staaten  eine  RücIl- 
wanderng  von  einetn  Umfange  erzeugt,  wie  er  Irisher 
noch  iticht  bcobaehtet  wurden  ist.  Lhiter  diesen  Uin- 
st.uiden  haben  aiicti  die  rus&istiitii  Linien,  welche  die 
Beförderung  von  Auswanderern  unmittelbar  von  russi- 
schen Hälen  nach  Amerilca  in  Konkurrenz  mit  den  von 
deutsehen  und  anderen  Häfen  ausgehenden  Linien  ange- 
nommen haben,  dem  hiesigen  Auswanderergescbäfte  we- 
nig Abbruch  tun  ki'innen. 

Die  Trampdanipfseliiffahrt  hat  in  diesem  Jahre  im 
allgemeinen  etwas  günstigere  Ergebnisse  zu  verzeich- 
nen als  im  Jabre  1906,  da  der  Stand  der  Frachten  wenig- 
stens während  der  ersten  10  Monate  des  Jahres  meist 
besser  war  als  im  Vorjahre,  wenngleich  allerding.s  diese 
Vorteile  durch  die  vermeinten  f^etrii!  M'.nMcn  wesentlien 
beeinträchtigt  und  nicht  selten  wieder  ausgeglichen  wur- 
den. Auch  «rar  der  Bedarf  der  Linienreedereien  an 
Hilfsdampiern  zur  vorübergehenden  Einstellung  In  ihre 
Linien  wieder  bedeutend.  Dem  Ostseefrachtgesciiäfte 
kam  die  gesteigerte  Nachb'age  Deutschlands  namentlich 
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nach  enjriischcn  Kohlen  zuKutc.  die  einerseits  viele  Schittc 
in  der  Ostseeiahrt  beschäftigte  und  andererseits  manche 
sonst  am  Ostseeverkehr  l>eteiliete  Dampfer  in  der  Nord- 
see In  Anspruch  nahm.  Im  Oktober  d.  .1.  hielt  ilie  Baitic 
and  White  Sca  Cfmfercncc,  deren  HcstreluinKeii  nicht 
(-hne  Minfliiü  auf  du.  Iksscrunn  der  Ostsccirachtcn  kc- 
wesen  sein  dürften,  hier  ihre  üicsjahriKe  Jalirc&vcrsannn- 
iunir  ab.  Im  Vordergründe  ihrer  VerhanülunKCti  stun- 
den  dieses  Mal  aufler  der  PestsctzunR  von  Charterbcdin- 
^'unKen  für  einzelne  l.adunKSKattunKen  hc/eichnender 
Weise  die  BcratunKen  iil  ^i  tkii  s^hm/  K'icdereicu 
Regen  die  Folgen  von  Streiks  durch  ünifiiliruiig  einer 
neuen  Streikklausel." 

Intii cssantes  Material  für  die  vieUinistriltene  l'ranc 
der  Lebensfähigkeit  der  Segelschiitahrt  liefern  die  Aus- 
ffihrunxen  Ober  die  Lage  der  Segelschiftahrt: 

••Auch  die  Seuelschlffstrachten  waren  im  ganzen  etwas 
ganstiger  als  im  vu  iucn  lahre.  und  die  Se«elschiif,iltrt 
dürfte  nach  einer  langen  Zeit  imreniahleii  Ikii  klv.s  we- 
nigstens xutn  Teil  in  diesem  Jahre  auf  etwas  befriedigen- 
dere Erfirehnisse  zurDckblicken  können.  tHe  in  den  euro- 
I,;uvclicii  wiv  nuch  den  litTcricoi'Jctic'n  M'ifen  aullerordent- 
Uvl)  »ic.iticKtiten  ljik<>«;!vn.  liic  ilmch  die  Un/.ulänitlicii- 
keit  vieler  Hiifcn.  ii'sl  vs  .n  k  ir  Siul-  und  Mittelamerikas, 
entstellenden  langen  Aufenthalte  und  die  vielen  Arbeiter- 
Schwierigkeiten  auch  in  überseeischen  Plätzen  haben 
freilich  die  aus  den  etwas  gestiegenen  Raten  sich  er 
gebenden  Vorteile  vielfach  wieder  aufwe/chrt.  OroP  vrt- 
der  Dedarf  an  K'i ihlcnschiffen,  üaniLiith^h  na^li  ^bilcni- 
sehen  liäfcn,  und  die  für  diese  I  ransportc  Rczaiilten 
Frachtraten  war«!  zeitweise  recht  Rünstig;  infolge  des 
diesem  lebhaften  ausgehenden  Verkehre  entsprechenden 
starken  Rfiumte-Angebots  in  den  chilenischen  Hafen,  wa» 
reu  daitcRen  die  ileimfrachten  für  Salp<ler  äuHerst 
schlecht  und  die  „Internatidiiale  SeKelscIiifisrLCucr-L'niou" 
sah  sieb  ge>:wunuen.  die  Miniinalratcn  für  Salpeter  auf- 
zuheben. Angesichts  dieser  Konjunktur  und  in  Anbe- 
tracht der  ungenligenden  Lösch-  und  Ladeverhflitnisse 
der  dortigen  Häfen  ziiRen  viele  Reeder  es  vor.  ihre 
Schiffe  in  fiallast  nach  Australien  odoi  nordpaciti«clKii 
Häfen  zu  schicken,  wo  zeitweise  der  Frachteimiarkt  «im- 
stiger  lag.  Infolge  des  stetig  zunehmenden  t^indringens 
der  Dampfschiffahrt  auch  In  Verkehrszweige,  die  frOnor 

•iiisscitli  j'Vi  Ji  ;!ir  Sl  L'fl'-cltilfahrt  Rellurteu,  sieht  sicli  du- 
Sl  <i^ls.:li:tfalu  t  iniiiici  wii-lir  beennt,  w  e  n  n  K  !  c  i  c  h 
e  r  >- 1  k  I  a  s  s  i  K  e  s  .  'i  ü  c  1 1  e  S  e  r  I  e  r  mit  R  r  o  11  c  r 
Ladefähigkeit  sich  nach  wie  vor  im  W  e  1 1  - 
bewerbemitDampfernbehauptenwerden. 
Verkaufe  deutscher  Segler  an  das  Ausland,  namentltcii 
nach  Norwegen  und  Italien  (l^änder.  in  denen  die  Schiff- 
fahrt  keinen  heenRcnden  \'<irschriiteii  unterlicRt  und 
deren  Reedereien  deshalb  noch  Verdienst  erzielen  kön- 
nen, w  enn  die  deutschen  Schiffe  mit  Verlust  arbeiteti)  sind 
nicht  selten,  im  Interesse  der  fleranbilduiig  eines  tüch- 
tigen seemUnnischen  Nachwuchses,  für  wekhe  die  Se- 
Relschiffahrt  unersetzlich  ist.  ist  diese  Lage  der  Segel- 
scliiffahrt  sciir  zu  bedauern." 

Angesichts  des  Standpnnktes,  den  sich  gerade  in 

(!c!i  Icl/tcn  lahrei:  \crscliic.!enc  ntislfindische  l?CRierun- 
Ren  in  Sachen  der  SchaüunR  staatlich  subventionierter 


Schiffahrtslinien  zu  eigen  Rcmacht  haben,  verdient  die 
konsequente  Wahrung  des  bisherigen,  von  der  Hambur- 
ger Handelskammer  vertretenen  Standpunktes  liesonders 

IitrvorRehoben  zu  w  erden . 

„In  lluRland  sind  im  Herbste  dieses  .lahres  die  bei- 
ut  M  !.;f  ;illcii  Tut Imiu  iisvhnelldampfer  der  Ciiiuiullinic  in 
Metrieb  Resetzt.  Den  ErfoiR,  den  die  cuRlisciie  Reederei 
mit  diesen  Dampfern  erzielt  hat.  welche  die  liisherigen 
sclmellsten  Reisen  deutscher  Schiffe  zwischen  tfngland 
und  New  York  nnch  fiberfruffen  haben,  verdankt  sie 
nicht  ihrer  inneren  Kraft,  Sondern  der  weitReliendcn  L.'n- 
terstiitacuDK,  welche  ihr  von  der  RcRierun«  zu  diesem 
Zwecke  gewährt  worden  ist.  Ob  diese  i.uxusdampfer. 
die,  wenn  sie  mit  derartigen  OröBenvcrhäituissen  eine 
solche  Oeschwindigkeit  verbinden  sollen,  nicht  wohl  an- 
ders als  mit  Turbinen  herRestellt  werden  können,  .«^ich 
nicht  nur  vom  technischen,  sondern  auch  vom  w  irtschaft- 
lichen  Standpunkte  aus  als  ein  KrioiR  erweisen  werden, 
erscheint  bei  ihrem  ungeheuren,  durch  die  Turbine  nur 
wenig  gemilderten  Knhienverbrauche  recht  stweifclhaft 
Dedauerlict)  ist  afi>  r  itJenfallK  ilalt  das  S\st'"t!  des 
staatlichen  L,ii,;n^iit:ii.s  iii  uui  Weltbcwcrb  dci  Rtc<!i-- 
reien  inuuer  weitere  f'ortsch ritte  macht.  Mi^ii  i  luch  i  i 
zahlreichen  anderen  Ländern  sind  dem  Beispiele  üvi- 
lands  entsprechend  hi'strebungcn  zur  Schaffung  «Hier 
tIebuiiR  nationaler  Schiffahrtslinien  durch  staatliche  Sub- 
vcntionierunR  im  letzten  lahre  hervorgetreten.  Zwar 
ist  in  den  VereiiiiRten  Staaten  \  ii  \menka  das  Replanic 
(iesetz  iiher  die  Schiffahrts-SubventiDnen  infolRc  des  leb- 
haften Widerspruches,  den  es  im  eiRcnen  Lande  gefvn> 
den  hat.  vertagt  worden,  und  auch  in  Argentinien  rubt 
dfese  Frage,  nachdem  die  im  vorigen  Jahre  erfolgte  Ans- 
schreibimR  f  eine  Sclmelldampiiinii.-  n.ieli  tluropa  ohne 
LrfoiR  Rebliehen  ist.  vXber  in  Oesterreich  sind  neue  Sub- 
ventions-  und  SchiffahrtsprSmienResctze  erla.s.sen:  die 
italienische  Regierung  hat  neue  Subventionsvorlagcn 
eingebracht,  Japan  hat  seinen  Reedereien  ani}er  baren 
UnterstiitzuiiRen  durch  unent'.:L!tl:  he  Ueberlasstiii.:  von 
im  russischen  KrieRe  Renommenen  Schiffen  RroUc  Vi.r- 
ttile  zuRewandt;  in  PortuRal  wurde  ein  (iesetz  ReplaiU. 
das  durch  l^rhöhung  der  Schiffahrtsabgaben  ittr  fremde 
Schiffe  die  Mittel  zur  Unterstützung  einer  nationalen 
I  itiic  nach  Brasilien  beschaffen  sollte;  HollanJ  hat  der 
Zmu  Amerika  Lijn  für  einen  HtäRiRen  Dienst  imeh  .Xr- 
Rentiniei)  nniJ  lir;isi  leii  erhebliche  Zuschüsse  zuResaRt: 
BelRien  hat  mehreren  Reedereien  .Iprozeutige  Darlehen 
Rewiihrt.  NorweRen  eine  Linie  nach  Mexiko.  Schweden 
ein<^  Linie  nach  Ostasien  subventioniert.  Wenn  so  im 
Schiffahrtshetriebe  nicht  die  LcistuuRsfähiRkeit  der  Ree- 
dereien, sondern  die  Hohe  der  l 'nte  r'^tntzullRen,  welche 
die  Staaten  ihren  Reedereien  zu  Rcwaiiren  willens  oder 
imstande  sind,  den  AusscIilaR  Reben,  so  \M  das  ein  un- 
gesunder Zustand.  Wie  wir  aber  im  Anfang  der  acht- 
ziger Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts  der  üinfOhrung 
der  iranziisi.schen  Schiffahrtsprämien  mit  Ruhe  entReven- 
Rcsehcn  und  der  AnreRuiiR.  /uia  Schutze  der  deut^hcn 
Reederei  die  Rieiche  Maüregel  emzufflhren,  cieriEisch 
widersprochen  haben,  so  haben  wir  anch  Jetzt  za  unserer 
Reederei  das  Zutrauen,  daB  sie  trotz  aller  dieser  Unter- 
stiit/miRen  fremder  Reedereien  ihre  Stellung  behaupten 
und  ausdehnen  w  ird." 


Neuerungen 

Norddeutscher  L  I  o  y  d  -  S  c  h  ii  c  1 1  d  a  m  p  - 
fer  „Kronprinzessin  Cecilie".  Wachsend  mit 
den  dauernd  sich  steigernden  Ansprüchen  an  den  allge- 
meinen KnintM^i  und  an  die  Sicherheit  des  Resani'en 
technischen  BorObetricbes  auf  den  gruUen  transatlanti- 
schen Dampfern,  hat  auch  dl«  Elektrizität  an  Bord  des 


und  Erfolge 

obigen  Schnelldampfers  In  w  eitRcliendem  Malie  Ver- 
wendung gefunden.  Abgesehen  von  der  üppigen  Innen- 
beleuchtung des  Schiffes  sind  im  besonderen  die  Cin- 
richtuiiRen  für  Siel  t-rheits-  und  Kraftfibertragunes- 
zwecke  von  Interesse. 

In  Verbindung  rait  der  hydrauüchen  SchoUenschlicO- 
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Vorrichtung  für  24  beicw.  5^  wasserdichte  Schottaren 
steht  eine  elektrische  Schutfeni«>ntBl(tanlaxe.  welche  auf 

iler  Kiiinmniu;  >!irückc  riiM^w  nptisclton  Ta'ii.  aii  j.'iti.r- 
zcit  erkennen  liisst.  sieh  Ui  j  I  i  reu  tu  üciiiinetein  «»der 
tfcselilosseneiii  Zustande  hi.  inKkn.  so  dall  dureli  die  tÜK- 
lieh  statttindcndun  tirpr^thuni^en  der  Schottcnschliettvnr- 
richtune  eine  (larantie  Keboten  ist.  nb  die  wasserdichteit 
Türen  im  lirnsttalle  tatsächlich  seschtossen  werden. 

Ferner  steht  in  Verhlockunir  mit  der  hydraulischen 
Svli(ptte:ischlieliv()rriclitutii{  eine  ausKcdclintc  Starkstrniii- 
kliii«elanla«e.  durdi  wcldie  das  Personal  in  hcnaehhar- 
tcn  Kannten  bcnaclirichtiat  bc/.w.  ^itw^rnt  wird. 

Dem  Schutze  Keeen  etwa  ausbrechende  Keuer  dient 
eine  Starlcstrom-Fern-Peuermeldeanlaire.  An  zahlreichen 
()rten  im  Schifi  sind  leicht  /UKünniicli  t'enernielder  ;  n- 
üeordncl.  bei  deren  Hetiitiuini«  nieietizeiti«  aiit  der 
Kotnniandobriiekc  und  im  Masdiiricnraum  optisch  und 
aittistisch  der  Ort  des  evtl.  Feuers  xeiticidct  wifd,  wct* 
ranf  ie  ein  Offizier  des  Decks-  nnd  des  MaschineniH-rso- 
in's  r,i't  L-r.tsprcclicfultin  HilfspL-rsonal  an  deii  !"'-tii; 
e:lt  uiiJ  die  diirdciliclic»  .Maßisalinien  trifft.  J  iir  J.l' 
plötzliche  Alarmii'runK  hi-j  Keucr-  und  Hootsnnnovcrn 
bezw.  im  tirnstialie,  dienen  niducrc  Kctrciiiitc  >iarK- 
strom-OiockenaniaKen,  dnrch  welche  von  der  K<un- 
mandobrOcke  ans  einzelne  Personalgrappen,  t.  ü.  das 
secmüiinische  oder  das  IMaschinenpersonai,  die  Stc- 
\\;iu]s  Uder  auch  einzelne  Offiziere  in  leitender  SteltMK 
benuchrichtlk't  werden  köinicn. 

Um  bei  „Mann  ilher  Mord"  in  w  eitgehendsten)  \\  iBe 
und  so  schnell  wie  mö&iich  Hilfe  zu  leisten,  ist  iüt  das 
Fallenlassen  der  rieck-Lenchtboie  elektrische  fcrnbetati- 
XunK  von  der  Konimaiidohriickc  cin(;ehaut. 

Mehrere  Lautf<?rnspreilicr  in  w  a.sserdiclitcr  Ausilili- 
runkt  dienen  den  ver.sehiedenen  AniordcrunKcn  des  Deck' 
und  Maschinenbetriebes.  Hervorzuheben  ist  eine  Sprecli- 
verbindnnK  von  der  Koimnandobrflcke  nach  dem  40  ni 
liher  der  Wasserlinie  hetindUchen  ohcren  Ausnuck  .^in 
KdcKmasL   Diese  Vcrbinduni^  crniüülicht  bei  ^'ahrten  in 


diinnen  Nebelschtchten,  die  den  freien  Ausblick  von  der 
Konintandobrilcke  behindern«  dem  Ansiracksmann  aber 

itf  cli  \itshlick  nestatien.  einwandfrei  MittciliinEen  nach 
der  Iji  jcke  zu  übermitteln.  Navißationszwccken  dient  fer- 
ner eine  elektrische  Uiitcrwässcr-Scli.i  Ki-cii;il-A[ilai;t. 

ticktrischc  Masctiinen  -  UmdrehnnKSferiizciuer  und 
elektrische  Pern-RuderzeiRerapparate.  an  vcrschiede:u-n 
Orten  im  Schiff  eingebaut,  jrcstattcn  eine  dauernde  Uebjr- 
wachun«  der  Maschinen-  und  Ruderanlagen. 

AuHer  diesen  speziellen  üinrichtunKcn  ffir  Bctrlcbs- 
und  Sicherheitszweckc  an  Bf)rd  verdient  die  ausjis- 
dchntc  Verwendung  der  Elektri^itiit  für  KraftiibertrasNne 
Keachtung.  Insgesamt  kamen  56  Motoren  mit  zasam- 
men  22S  PS.  Leistuntr  zum  AnschluO  an  e!n  besonderes 
Kraftnetz.  Pie  Mfttoren  dienen  vornehmlich  dem  lic- 
trieln-  von  Ventilatoren.  AnizüKen.  KiichciihilfsmaschinLn 
etc.  heinerkensw  ert  ist  die  Vcsitiiution  der  6  Kcssd- 
räume  durch  je  2  Motoren  v«<u  9—12  PS.  Leistung,  ge- 
kuppelt nrit  Sinicco-Venfilatoren.  Diese  Motoren  miß- 
ten der  l'fi-;li-.iiii.;  ■j:L'niiKen,  f> — 7  Ta^c  lari'^%  ^].  h.  :ii:t 
einer  Ozcaiului  i.lKiUi:runE.  ohne  Hetriebsunt^;  brccliuiii; 
nnd  ohne  hesondere  Medienunn  möselichst  sjeranschlos  zu 
arbeiten.  Verwendet  wurden  gekapselte  Motoren,  die 
mit  den  zugehörigen  Apparaten  frei  auf  dem  Bootnleck 
zur  Aufstellung  kamen. 

Zutn  Betrieb  aller  dieser  Vorrichtungen  sowie  der 
IJeleuclitunKsanlate  mit  .WNI  I.  imp'.  n  und  einer  c  cMri- 
sdieu  Meizanlaiie  für  ca.  1411  Kilowatt  anjteschlosseiicr 
diverser  Heizkörper,  ist  eine  l'rimüranlauc  von  ö  Dainpf- 
dynamns  von  je  ItlO.Kiiowatt  Leistung  vorhanden,  deren 
f^rtergie  den  Verbrauchern  fiber  ein  Leitungsnetz  zuge- 
führt wird,  zu  dessen  Verlenun«  ca.  .Vi  km  ciseriband- 
arniierter  ( iummibleikabel  und  ca.  I6()  km  (iummiader- 
IcitniiKcii  erfrtrderlidi  waren. 

Die  Uesanitausfiihrung  der  elektrischen  Anlagen' er- 
folgte durch  die  Allgemeine  eietrIcitats-Qesellschaft  in 
«ler  Zeit  v.>m  Oktrther  1906  bis  Juli  1907  auf  der  Werft 
des  Stcttiiicr  Vukan. 


Zuschriften  an  die  Redaktion 

(Ohne  Verantwortlichkeit  der  Redakiiun) 


Bremen,  den  9.  Februar  IMM. 
An  Heirn  Qehebnen  Ret;ierunv:sbaurat  Professor  Flamm 

flochwohlneboren 

Charlottcnburv:. 
Ergebenst  bitte  it;b  auf  die  Antwort  des  Herrn  Lan- 
gen In  Nr.  S  Ihrer  Zeitschrift  noch  folgende  Aeußeruii;; 

zum  Alulrui-k  firiiik'-'i'-  /ii  vnllen: 

\V  d  s  1  -s  t  c  i  !i  c  .^\  a  r  s  c  h  t  u  r  b  i  n  u  ii  u  w  n  r  u  !u 
VC  r  w  endet  man  sie?  Ms  soll  hier  im  Nachfolgen- 
den von  Turbinen  die  Kede  sein,  von  denen  mehrere 
verschiedene  Leistungen  mit  verschiedener  Ütn- 
kiufzalil  verlaiiRt  werden,  welclie  alle  so  wirtschaftlich 
.Tis  möglich,  d.  h,  so  erzielt  werden  miisscn.  dali  ihre 
BetriebscnulüiissL  [licht  schlechter  sind  als  ent- 
sprechende  Leistungen  uleich  irti«<.r  Koll>enm;jscliiiieii. 

Die  Haupticistun«  einer  Turbine  betraue  z.  B.  14  IHM) 
—  vierzehntauseml  —  Pferdestärken,  die  Stufcnzahi  da- 
fOr  sei  7S.  handelt  sich  hfer  um  ein  Beispiel  aus 
der  Pra.xis.)  I"ls  soll  jetzt  mit  iluscr  Tu'-hiric  noch  eine 
Leistunir  von  l.^li*l  •  dreizehnhundert  —  I^S.  erzielt 
w  erden.  Die  t  intt  ittsspannung  sei  ebenso  Wie  die  Aus- 
Irittsspannung  kon:>tatit 

Die  Arbeitsgrefchung  ist  nach  Stodola  (ich  habe  kel- 

U  •  O 


nertei  eigene  Theorie)  N« 


d  h.  effekthre 


Leistung  N»  icleieh  effektives  \Varme>:ef;ille  L.-  nnl 
Uampfmenge  U,  dividiert  durch  das  Wärmeäquivalent  A. 


In  dieser  (ileichunii  iindert  sich  bei  den  «cncbencn 
Voraussetzungen  nur  (j.  weil  sich  .N  :m  d.  h.  mit 
abnehmender  Leistnnu  wird  die  Dampinieiine,  die  be- 
nöti«t  wird,  kleiner. 

Ua  die  Leistung  von  13(Jtl  PS.  mit  eriieblich  kleinerer 
Umlaufzahl  cotielt  werden  muB.  ändert  rieh  naturgemäß 
diu  l'inf.iük'^L-cliu  iiu!i«keit  u  des  Laufrades,  und  J;i  mau 
Kcu uliiilicli  das  \t.iiiältnis  von  L'mfanngescliw iiidiKkeit 
zu  DainpfKescIiwindiukeit  u  c  für  alle  Leistungen  an- 
genähert konstant  annimmt  —  u/c  verringert  sich  kei- 
neswegs mit  zunehmender  Stufenzahl  — ,  so  ändert  sich 
sacliv;emilll  auch  c. 

hiir  die  Konstruktion  einer  Turbine  von  l.^iHl  P?. 
sind  also  die  Bedingungen  gegeben. 

l^ntsprechend  der  kleiner  gewordenen  üeschwinJtg- 
keitcn  n  und  c  muB  die  Stufenzahl  sich  vermehren,  ent- 
sprechend der  kleiner  uew  irnJencn  Dampfmenge  (i  muH 
der  freie  P.intruisiiucrhwliiiiH  sich  \crkleinern.  Angenom- 
turn.  S!iu\i;/;ihl  dieser  Turbine  Min  l.in  t  PS.  betraue 
\M.  so  hat  sie  eine  Vermehrung  der  Muren  um  108  ge- 
geiiiiber  derjenigen  für  14  (MM)  PS.  erfahren.  Da  der 
freie  Eiiitrittsquerschnitt  wesentlich  kleiner  geworden 
ist.  So  Ist  Mi  nun  bei  geschickter  Konstruktion  ein  'leich- 
tes, tÜLse  \'crrne1irini'.;  v.:.ii  IIIS  Stufci  vor  die  berfcits 
vorhandenen  75  Stufen  für  die  hauptlcistuiig  v«r7U- 
sdialten  und' mit  diesen  zu  einer  einzigen  Turbhic  «v. 
verschmelzen. 
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Diesen   Zuwachs   von   108  Stufen   nennt  mau 

„Marschturbin  e". 

iMe  Marschturbine  ist  also  ein  Teil  dcrjenlKen  An- 
läse, wetcbe  mit  der  Marschturbine  «nsammen  die  öka- 
homische  Marsdiletstanir  ersreben  soll.  Der  Lentun^x- 

Kewinn,  auf  den  Herr  Lancen  abspielt.  i<;t  a!»solut  ne- 
gativ, ttfiMi  die  ^'csartite  Maisclilciitun«  beträKt  in  die- 
sem Fall  noch  nicht  einmal  '  ,„  der  Haiiptleistuns;,  und 
bei  einfacher  Drosselung  des  Dampies  unter  Beibehal- 
tung der  75  Stn(en  «r&rde  man  diese  certnite  Leistnins 
sicherlich  auch  erzielen  können. 

Warum  verwendet  tu  a  ii  als  i j  W  :i  r  s  c  h- 
t  M  r  b  i  II  e  ti  V  Weil  tu  a  II  nur  a  u  t  diesem 
W  e  e  c  bisher  zu  einer  u'  i  r  t  s  c  Ii  a  i  1 1  i  c  ii  c  n 
L  e  i  s  t  u  n  K  k  c  I  a  n  i;  e  n  k  o  n  n  te.  Der  Dampfver- 
brauch  pro  1  PS.  w&rde  hei  sedrosselter  Marschleistitnc 
unter  Beibehaltun«;  der  75  Stufen  ein  vielfaches  des- 
jcnlKen  Danipfvcrlimtiches  sein,  den  man  unter  Zuhilfe- 
nahme der  Marscliturbinen  erzielt. 

Die  Marse  hturh  ine  ist  demnach  s^m  allein 
dasnotwendive  Produlct  der  an  eine  Tur- 
binenanlatre  zu  stellenden  wirtschaft- 
lichen A  n  f  <i  r  d  c  r  II  II  v;  e  n.  Wenn  auf  DrerKlMini^iht 
die  Marschturbtac  iurtKclas-seii  wurde,  so  Ke.schali  es 
nicht,  weil  man  nur  40(1  PS.  gewann,  sondern  weil 
iler  (Engländer  stolz  ani  seine  großen  Koblenvorrftt« 
und  Kohienstationen  pochen  Icann  und  mit  der  Köhle 
daher  nicht  zu  sparen  braucht  —  Qeld  spielt  hei 
den  RnRländern  keine  Rolle  —  und  weil  die 
.Marsehtiii  bine  weRcn  ihres  Platzbcjarfes  Unul  d.is  ni«ht 
imr  in  t^uuland)  als  notwendlRcs  Uebel  anneschen  wjrj. 

2.  Mein  Patent  Nr.  1R2  026  ist  nur  von  diesc<n 
Oesichtswinitel  aus  zu  betrachten.  Ich  lasse  die  Marsch- 
tnrblne  fort  und  ^ill  tiotzdem  kleinere  Leistungen  bei 
KleFnerer  Umlaufzahl  mit  der  vorhandenen  Turbine  für 
Höchstleistung  wirtschaftlich  erzielen. 

Wenn  sich  die  Marschturbinen  nicht  alS  abSolut  not- 
wendig herausgestellt  hatten,  hätte  man  sie  gar  nicht 
erst  cingefahrt.  Um  den  wirtschaftlichen  Anforderungen 
zu  irenüi^cn,  wurden  Marschturbinen  Kebauf  iiiid  für  ab- 
-solut  iioiwendiK  >rehalten.  Diese  Forderungen 
bestehen  noch,  nur  suche  ich  Sie  auf  eine  an- 
dere Weise  zu  erfüllen. 

Wenn  das  Drosseln  daher  auch  ein  uraltes  Verfah- 
ren ist,  so  ist  es  doch  etwas  ganz  Neues,  wenn  man  da- 
mit eine  bisher  unbekannte  (also  neue)  technische  Wir- 
kuiiR  erzielt.  Und  diese  Wirkun«  lieitt  darin,  daß  man 
hei  einer  Turliine  meines  Patentes  die  für  die  kleineren 
I.eistunKen  bisher  für  notwendig  «ehaltenen  Marsch- 
turbinen fortlassen  kann,  ohne  Schaden  für  die  Wirt- 
schaftlichkeit. Wenn  mnn  bihser  durch  gewöhnliche 
Drosslciiiiv:  eiiitr  Tiiiltiiic  diese  Wirkun«  nicht  erzielte, 
weil  man  lie  riienriu  n  nielii  üciuiiiend  beherrschte, 
und  wenn  dal.ei  .l:is  Hin-' iisclialten  von  Marschturbinen 
2ur  i^rzjeiunK  kleinerer  wirtschaitllcher  Leistungen  sei- 
ner Zeil  fUr  patentfähig  angesehen  worden  ist,  so.mul 
man  auch  das  Verfahren  f(ir  patentfähig  ansehen,  das 
«hne  diese  widematiirlichen  Marschturbinen  denselben 
Zweck  erreicht. 

Herrn  L.  ist  nun  in  e  1 1£  R  e  c  h  n  u  H  g  s  b  e  i  - 
spiel  anscheinend  nicht  klar  geworden, 
trotzdem  alle  In  der  Arbeitsgleichung  (s.  o.)  vorhande- 
nen Werte  zur  Nachprfifnng  in  der  Tabelle  gegeben  wa- 
ten und  ich  viel  clier  .uuiere  l'i'kiarlieitcn  erwartet 
h.'lftc.  Fs  muÜ  soffHt  aufiullcii.  dall  ich  ein  sehr  viel 
«röüeres  L«  in  Rechnung  nesetzt  habe,  als  bei  dem  -in- 
gegebenen  Dampfverbranch  zur  t^rfüllung  der  Leistung 
erforderlich  ist  Die  VergrftBerung  des  effektiven 
Warmesefälles  Le  wurde  für  das  RcchnunKsbeispiel  nö- 
tig, weil  Dampf  von  derjenigen  Spannung,  welche  dem 


der  vorhandenen  Stufenzahl  entspreelieiid  erreeliiietcn 
wirksamen  WarmeRefallc  H»  entspricht,  ein  so  uroBes 
Volumen  hat,  dali  durch  den  bereits  vorhandenen  fieien 
Querschnitt  nicht  eine  der  verlangten  IL  und  III.  Leistung 
entsprechende  Dampfmenge  Q  hütte  durchgegeben  wer- 
den küniien.  Deshalb  mußte  die  SpannuuR  und  damit 
das  WkrmtKciälle  erhöht  werden  Fs  treten  demi'ach 
hei  meiner  11.  und  III.  Leistung  eiheljliehe  \u>iritts\  t-r- 
luste  auf.  Trotzdem  hält  sich  der  Dampfvcrbraucli  in- 
nerhalb desjenigen  bei  einer  gleichartigen  Schlff^oih^n- 
inaschine  unter  gleichen  Verhältnissen.  Ich  habe  also 
nichts  weiter  getan,  als  eine  möRlichst  glückliche  Ver- 
bindung von  Theorie  und  Praxis  angestrebt. 

Schlßsturbinen  werden  erst  dann  ffir  Kriegsschiffe 
Wert  bekommen,  wenn  sie  ohne  Marschturbinen  Sknnn- 

mische  I.eistiiii^cn  aufweisen  ^\•erdeIl.  und  wenn  si:  so 
idcdrige  Uiiilaulzahlen  haben,  dali  die  Fnipel]er-L'iuiaii>j- 
Kcschwindigkeit  40  ni  Sk.  nicht  iibersehreitet.  Frstere 
Bedingung  ist  erforderlich  wegen  der  Raumfrage,  letz- 
tere (abgesehen  vom  Propelierwirkungsgrad)  wegen  der 
Manövrierfähigkeit  eines  Schiffes  im  tieschwadervcr- 
!>and.  letzt  baut  man  wenig  ökonomische  Turbinen  auf 
Kreii/cr  ein,  trotzdem  lin  diese  das  Haushalten  mit  dein 
Kohlenvorrat  geradezu  eine  FxistcnzbcdingunR  ist.  um 
den  Turbinenbau  zu  fördern,  während  auf  Linienschiffen, 
wo  die  vibrationsk>sc  Turbine  zur  Verbesserung  der 
Schießleistungen  erwOnscht  Ist,  die  Turbinen  wegen  der 
hohen  Umlaufzahlen  uiu'  der  Unmöglichkeit,  genaue  \'m- 
drehungen  zum  haitcn  der  Distanz  einstellen  zu  können 
nicht  eingebaut  werden  dürfen,  trotzdem  für  die  l  inien- 
schiffe  die  Wirtschaftlichkeit  einer  Turbiiienantagc  nur 
einen  relativen  Wert  hat 

Hier  soll  mein  Patent  eingreifen.  Weil  ieli  nhne 
Marschturbinen  ulsunomischc  Leistungen  erzttlcii  kann, 
bin  ich  in  der  glücklichen  Lage,  den  dadurch  ersparten 
Platz  teilweise  dazu  auszunutzen.  daO  ich  durch  er- 
hebliche Vermehrung  der  Stufenzahl  ffir  die  Haapt- 
leistung  die  Umlaiifj-ahl  sn  verkleinern  kann,  daß  sie  in- 
nerhalb der  p.-aktise'i  zu  erstrebenden  (irenzen  liegt. 
Diese  Vermehruiii:  hat  keinerlei  andern  Zweck,  auch 
nicht  den  das  Verhältnis  u/c  zu  ändern,  schon  well  die- 
ses damit  gar  ntebts  xn  tun  bat 

Bezüglich  der  ("lrn«c  des  Verhältnisses  u  c  wird  er- 
fahrungsgeniass  der  W  ert  0..?  fast  nie  unterschritten  rnd 
zeigen  daher  aiieli  Marselitiirinneti  s  e  Ii  r  linlic  Sttiiea- 
zalilen,  die  mitunter  auch  M>  i  etrak^en,  doch  hangt  dies 
nicht  allein  von  u/c.  sondern  auch  noch  von  anderen 
Faktoren  ah.  die  sich  jedesmal  aus  dem  Zusammcnlmg 
ergeben,  und  auf  die  hier  einzugehen  viel  ZU  weit  füh- 
ren würde. 

X  Die  Wirkungsgrade,  welche  Herr  L.  errechnet, 
stimmen  nicht  mit  den  praktischen  Anschauungen  =:her- 
ein.  Der  Unterschied  zwischen  einer  indizierten  und 
effektiven  Leistung  besteht  darin,  daß  er^tcre  an  die 
Let rlaufariieit  der  M  ischine  größer  ist.  Die  Lecrlauf- 
arbcit  1^1  ein  mechanischer  Verlust,  der  mit  den  thermi- 
schen Verlusten  nichts  gemein  hat.  Stodola  errechnet 
nun  mit  dem  wirks.  Wämiegefälle  Hw  die  Stufenxahl. 
Dann  führt  er  die  Leerlaufarbeit  dn  und  bestimmt  damit 
sein  effektives  Warmegefälle  Le    Wenn  ich  demnach 

den  thermischen  Wirkungsgrad  aus  „    errechne,  s»)  muß 

Mo 

■ch  Anspruch  auf  Richtigkeit  erheben.   Die  von  Herrn  !.. 
1  » 

errechneten  Werte  ^- stellen  den  gesamten  Wirkungs- 
n„ 

grad  dar     den  thermischen  und  den  indizierten. 

Warum  das  mittlere  Wfirmegeffiile  pro  Stufe  hei 

meinem  Rechnungsbeispiel  für  die  II.  Leistunc  grOBer 
wird,  habe  ich  unter  2)  gezeigt.  DaU  die  Tabelle  über 
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die  Druck vertoiluin:  in  einer  1  Istiifi'^eii  Aktionsiurbinc 
nichts  weiter  iiir  Herrn  L.  beweist,  als  daö  sie  eine  der 
L  rMcn  Qrundsitzc  der  Thermodynamik  ist.  liest  nicht  ui 
mir. 

Herr  Prot  Rledler  dbt  die  Undicittlieitsver' 
luste  mit  etwa  3n  '",  an,  indem  er  iinch  besonder?;  auf 
die  DampfdichtunKen  beim  Durchtritt  der  Wellt  duccli 
das  (jchüusc  hinweist.  Wo  Herr  Prof.  Riedlcr  diesen 
Wert  her  hat.  weiß  ich  nicht.  Jedenfalls  ist  mir  aus  der 
Praxis  bekannt,  daß  eine  Turbine  mit  nur  etwa  12 
Spaltveriast  anbraucbbar  war.  weil  der  Dampf- 
druck am  Kdr-Ende  der  Turbine  so  hoch  irestieeen  war. 
daß  die  Dichtungen  der  Welle  nicht  mehr  funktionierten. 

BczüKlich  der  Mehrbelastung  der  Kessel  durch  die 
Rückwärtsturbinen  vcr\\  eist  Herr  L.  auf  die  Versuche 
des  ki.  Krz.  Lübeck.  Der  Kesseldruck  sank  hierbei 
deshalb  nur  um  3  kar  'qcm.  well  aus  i^icnerhtifs- 

vrriindcii  hcfuhlcn  wt.rdcn  war,  i!ns  Absperrventil  an  den 
l^iickw  uf  tsturiiiiiin  nicht  grulicr  aut/.uiiiuciicn,  alii  höch- 
stens diesem  Druckabfall  entsprach.  Der  Kcs.seldruck 
wäre  sonst  a  tempn  auf  7  bis  8  kg,  also  um  die  tl&Ihe  ge- 


Neubau-Auftrüge 

Lieferung  von  Segelschiffen  nacli 
Brasilien.  Der  brasilianische  Flottenvcrcin  <Liga 
Maritima  Brazileira)  beabsichtigt,  in  Curapa  vier  Segel- 
schiffe  mit  einem  Raumgehalt  von  je  4000  t  zu  bestellen. 
Diese  sollen  tmt  HtlisJampfmaschinen  ausgestattet,  in 
niiidernstcr  WeibC  eingerichtet  und  zur  praktischen 
Schulung  von  Mannschaften  für  die  brasilianische  Han- 
deismarine bestimmt  sein.  Die  Kosten  für  die  Anschaf- 
fang  und  Erhaltung  dieser  Schiffe  beabsichtigt  der  Ver- 
ein durch  Ausjcafie  Vdti  Aktien  zum  Noininalbctntuc  v:in 
ie  I  £  aufzubriiiiccii,  und  die  brasilianische  KeKieruii>: 
wird  diese  Schiffe  auch  zum  Transporte  jener  brasiliani- 
schen Waren  verwenden,  welche  auf  den  in  l^uropa  be- 
hufs Propaganda  brasilianischer  Produkte  zu  veranstal- 
tenden Ausstellungen  zur  Schau  gestellt  werden.  (Be« 
rieht  des  österr.-ungar.  Ueneralkonsuiats  in  Rk>  de  Ja- 
neiro,) 


Rickmers  Rciimilileil.  Reederei  und  Schiff- 
bau A.-Q.  Bremerhaven.  Das  von  der  Association 
Marftfme  Beige  tm  vorigen  Jahre  In  Attftrag  gegebene 

K  a  d  e  1 1  c  [1  -  ?  c  Ii  11 1  s  c  Ii  i  f  f  wird  nach  der  höchsteir 
Klasst  des  Oerni.  Lloyd  ^-cbaut  und  als  \icrniaster  ge- 
takelt. L.änge  -  Ii«)  rn,  Breite  1J.71  ni.  Seitenhöhe 
8,36  m.  Tragfähigkeit  ^  3600  L  Raurngctialt  2760 
Br.pReg.-Tons. 


N  fl  s  c ke  u.  C  0..  S  t  e  1 1  i  n  -  O  r  a  b  o  w.  fisch- 
transportdampfcr  iiir  eine  russisclie  lirrna.  Lade- 
fähigkeit —  400  t.  Das  Schiff  wird  gleichzeitiK  als  Eis- 
brecher gebaut  und  erhfilt  eine  dementsprechcnde  starke 
Mascbineoaniage  sowie  2  grolle  Dampfkessel,  ferner  ehie 
elektrische  Lichtanlage  mit  einem  Scheinwerfer  und  5000 
Kerzen;  atißcrtlcm  c-nc  Kühlniascliinc.  welche  imstande 
ist,  die  Laderäume  zur  Konservierung  der  Pi.sclie  dau- 
ernd nnter  minns  10'  C.  sn  halten. 


fallen,  ohne  die  Leistung  etwa  zu  erhöhen;  denit  diese 
hStte  entsprechend  abgenommen. 

Mit  vorzflgilcher  Koehachtung 

H.  Janssen. 


K5in,  den  t9.  Februar  tMB. 
Herrn  Oeheltner  ResierwnRS-Rat  Prof.  Oswald  Flamm 

Charlottenburg. 
Auf  die  weitere  Zuschrift  des  Herrn  Jansson  kann 
ich  nur  antworten,  daß  ich  ganz  entschieden  die  Mög- 
lichkeit in  Abrede  Stelle,  daß  Herr  J.  mit  seinem  Ver- 
fahren ohne  M.ir'^chttirbine  auch  nur  annähernd  densel- 
ben Damptvc!  brauch  erreichen  kann  wie  eine  Anbtic 
mit  Marschturhine.  solange  Herr  J.  den  them  etischen 
Beweis  hierfür  schuldig  bleibt.  Die  Richtigkeit  der 
weiteren  Punkte  in  meinem  Aufsatz,  an  denen  Herr  J. 
etwas  auszusetzen  hatte,  habe  ich  wnh!  zur  QenClge 
bewiesen  und  halte  daher  diese  Anw'clvk'enheit  fflr  er- 
ledigt. Mit  vorzüglicher  liociiacluim^ 

Felix  Langen. 


Bei  derselben  Werft  bestellte  eine  spanische  Firma 
4  Leichterfahrzeuge  für  Süd-Amerika. 


Stettiner  Oderwerke.    Schlepp-  vnd 

Bcreisungsdampfcr  für  die  Könik'".  Wasserbau- 
Inspektion  Kukernecse  ui  Ostpreußen.  Das  Schiti  wird 
als  Seitenraddaippfer  erbaut. 


Die  nengegrOndete  Österreichische  Reederei  Dnl- 

niatia  hat  «  neue  Dampfer  in  Auftrag  gegeben,  nnmiicli 
4  Dampfer  beim  Stabiii  mento  San  Marco 
T  r  1  e  s  t.  2  auf  der  neuen  W  e  r  i  t  in  M  n  n  f  a  I  c  o  n  e, 
die  ihren  Betrieb  nnt  diesen  iieiden  Danipier  eröffnet, 
und2  auf  der  W'erft  in  L  u  s  s  i  n  p  i  c  c  o  I  n.  Von 
den  ersten  4  Dampfern  werden  2,  die  ie  230  t  und 
1.^  Meilen  Pahrtgeschwindigkeit  per  Stunde  besitzen, 
für  den  Dienst  auf  der  Strecke  zwischen  Ppalati) 
und  Metkovich  bestimmt;  die  weiteren  2  Objekte, 
mit  je  15(1  Registertonnen  und  12  Meilen  Geschwin- 
digkeit in  der  Stunde,  dienen  für  die  Strecke  Spalato- 
Brazza  oder  Zara  und  Umgebung,  wflhrend  die 
2  Lussiner  Schiffe  von  je  170  t,  im  übricen  aber  konform 
mit  den  ebengenannten  Darnpfern  hergestclit.  dieselbe 
Linie  befahren  dürften.  —  Cosulich  endlich  wird  zwei 
Salundampfer  von  je  70U  Registertonnen  mit  13'/»  Meilen 
Geschwindigkeit  in  der  Stunde  für  die  Route  von  Triest 
nach  Metkovich  herstellen,  welche  Schiffe  30  Personen 
In  der  ersten,  24  in  der  zwetten  und  100  In  der  dritten 
K!assc  aufnehmen  werden.  SflmtUche  Objekte  müssen 
in  der  Zeit  vom  August  bis  Dezember  dieses  Jahres  zur 
Abliefernns  gelangen. 

Stapellfiufc 

Janssen  u.  S  c  h  m  i  I  i  n  s  k  y,  Hamburg: 
Schleppdampfer  „C  o  rn  e  1  i  c  Wessels"  für  die  Firma 
F.  W.  Wessels  Ww.  in  Emden.  Ulnge  =  27,0  ro.  Breite 
6.1  m.  Tiefgang  =  3^  m.  Compound4iaachine  mit 
Oberfiftchenkondensation  von  350  i.  PS.,  Kessel  von 
120  qm  Heizfläche  und  9  Atm.  Druck, 


Eider  werft  A.-Q.  Tönning:  Fischdampfei 
„Senntor  Sehrfider"  fOr  die  Cwtlwveiier  Flache- 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrk 

Mittelhiiigen  aus  dem  Leseikrelse  mit  Angabe  der  Qoelle  werden  hkruater  gern  auljpaommen 
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rci-A.-fi.  LäiiKe  zwischen  ]\rr>.  -  .IN.O  m.  Breite  ^ 
7.0  in,  SeilciilioJic  ■4.1''  ni.  i)rcifacli-l!\pai!M  iiis- 
Maschinc  von  .^25  +  52i)  +  siu  iiiiii  Zyl,-Durclinicsscr 
bei  50)  mm  Hub.  Kessel  von  130  qm  Heteflflche  und 
13  Atin.  Druck.  Qeschw.  10  kn. 


Henry  Koch.  1.  ü  heck :  KoliIciKbmpi'er  o  Ii  ii 
Sauber  lilr  Uie  Urma  Sauber  üebr..  Mamburg.  Lunge 
_-T  ino.0  nu  Breite  r--=  12.8  m.  !>citenhöhe  =  6^5  m.  Tran- 
(iihiukfit  bei  SeelieriifsKentissenschafls-Preibord  ca, 
.USd  t.  Maschine  vdti  l.^iH»  i.  l'S.  Ocschw.  II).S  krl.  Das 
■>cliiff  ist  mit  il<'n  neuesten  l.uscli-  iinJ  Laücvnrriclitun- 
S;cn  versehen,  »»  tlali  es  in  iu  Stunden  gdü&clit  werden 
jtann. 

A.-O.  Neptun..  R  <>  s  t  n  c  k  :  Prachtdampfer 
..Santa  IJarbara"  für  die  HTinb.-Siidani-TikuiiscIie 
Uampischiii.-Ücs.  Länge  ^  UidM  ax.  Breite  -  15.24  m. 
Seitenhöhe  <^  7,93  m,  Trasfahiskeit  ^  5550  t.  Qeschw. 
9  kn. 


S  t  e  1 1  i  ti  e  r  O  d  e  v  v.  v  r  1:  i  ;  l:iinerbau«er  „B  a  n- 
Xer  XI"  für  das  K<inigliche  tiauptbauanit  für  die  Oder- 
refpiUeruiig.  Lttnire  —  311,0  m.  Breite  —  m.  Hohe  - 
3/)  m.  Der  BasiEcr  soll  imstande  Sein,  in  der  Stunde 
ISO  cbm  Boden  bei  einer  BaKgertiefe  von  10  m  zu  för- 
dern. 

!m  Innern  erhält  das  Fahrzeug  Wuhnräiimc  für  den 
Baggcrnieister.  den  Maschinisten,  den  Steuermann,  den 
Koci),  fQr  die  Heizer.  Decksleute  und  Arbeiter;  ierner 
eine  Küche,  eine  Pantry  und  Mämxfne  fHr  Betriebsstoffe 

und  Aiisriistungsgcgcnständc.  SiiMiiIiclie  Wohnräume 
eihaiicii  elektrische  Beleuchtuiii;,  lata-ii  derselben  auch 
i'etrolcumbeleuchtung;  für  den  Nachtbetrieb  ist  eine  An- 
lage iür  elektrisclies  Liclit  eingerichtet. 

-Die  Ausführunu  weicht  insofern  erheblich  von  der 
üblichen  ab.  als  siiiiii'iclic  Winden  für  ikktrnniotorisclie'i 
K'inzelantricb  ciii^cnwiitct  werden  und  nur  der  Turas 
\(>n  der  Baggcrnmschine  vermittelst  Riemen  direkt  in 
Tätigkeit  gesetzt  wird. 


H  a  r  1  a  II  d  u.  W  o  1  f  f.  Belfast:  Großer  l^tsl- 
daiiipfer  ,.R  o  1 1  e  r  d  a  m"  für  die  Holland-Amcrika-Linie. 
Has  Schiff  konnnt  an  Tonnen/uhl  der  «Kaiserin  AtiXUSta 
Viktoria"  und  der  „Adiatic"  gicicli. 

Prob«iahr(en 

J.  tl.  N.  Wichhnrst,  Hamburg:  Schleppdamp- 
fer „B  ii.  B I  u  m  e  n  f  e  l'd  III"  für  die  Kohlenimpörtfinna 

n<i.  Blnmcnfeld.  Haiiiburk'.  L.nnk;e  21, (»  tn.  Breite  - 
r>j'  ni.  Tiefe  -  6.1)  m.  Dreifach-lixpansions-Maschine 
mit  Oberfliichen-Kondcnsations-  urnl  Hr  -wnscher  Uin- 
steuernn«  vcni  2^5  471)  -r  75(t  rtmi  /j  I.-Durchrii.  und 
450  mm  Hub,  4iMi  i.  PS.  Kessel  von  MO  qm  Heizfluche 
bei  13  Atm.  Druclc.  Oer  Dampfer  ist  mit  Dampfsteuer- 
apparat und  einer  ßergungspumpe  fflr  100  cbm  Leistung 
pro  Stunde  ausuestallet.  Schiff  und  Maschine  fanden 
den  vulicii  Beifall  der  Besteller,  su  daß  das  Scliifi  sofort 
in  Dienst  sestellt  werden  konnte. 


füderwcrft  A.-Q.  T 6 n n I n nschdampfer 

..SiM,i'»r  I' r  e  d  o  h  1"  für  die  Cuxhavener  Hoclisee- 
fiscIierei-A.-tl.  Der  Dampfer  ist  ein  Schwesterschift  des 
obengenannten  »Senator  Schröder"  und  hat  dieselben 
Abmessungen. 


S  t  e  1 1  ■:  n  c  r  O  J  u  r  w  u  i  k  ;  ^^clilepper  „Q  «  0  r  g". 
Die  cr.:icltc  Ucschwmdigkeit  betrug  11,1  kn. 


Kiassiiikation 

Folgende  Schiffe  sind  klassifiziert  und  in  das  Resister 
des  Oerm.  Lloyd  eingetrauen  worden. 

D  a  ni  p  r  e  r ; 

Prachtdampfer  „Adelheid  M  e  z  e  1 1".  gebaut  190K 
VOR  der  Plensburger  Schiffbau-ües.  für  die  Reederei 
Mezetl.  A.-a  Hamburg.  4850  Br.-ReK.-Tons,  1800  I.  PS. 

Fischdampfer  „Baidur",  gebaut  lOllS  von  .1.  Prc- 
uchs.  Pinswarden,  für  Kohlenher^t  u.  I'utz,  Seefischerei 
A.-(l.  (ieesiemünde.   270  Br.-ReK  - 1  nns,  4.V\  i.  PS. 

Pischdampfer  ,.B  6  r  s  c",  «ebaut  iy07  vtin  (J.  See- 
l'cck  A.-(i.,  Brt  itierhaven  iür  die  Hacliscefischcrel  A.-O. 
»Bremerhaven".  23«)  Br.  Reg.-ToD»,  400  i,  PS. 

Großer  Postdampfer  „Corcovadn",  gebaut  1907 
\<)n  Priedr.  Krupp  A.-(i..  Gl r  ;iiaiiia\\  i-rfi  Kiel  für  die 
Hairib.-Anierik.  Pakctiahrt  A.-(i..  4.S4rO  i.  PS. 

Prachtdampfer  „H  «  e  ri"  ex  Lourdes.  ex  Sicily,  ex 
Fihenauia,  gebaut  im*  von  Dobie  u.  Co.,  Qlasxow, 
Reederei  Nav.  Oen.  ttaliano  Palermo. 

Prachtdanipfer  ..P  g  y  p  t  c".  cv  Wntfs'niri:  gebaut 
18%  von  Sil  K'.ij  li;>n  Dixon  u.  C<t..  Reederei  Comp.  Na- 
tionale BelKc  dos  Transp  orts  Maritimes,  Antwerpen, 
2489  Br.-ReK^-Tnns.  1200  i.  I>S. 

Prachtdampfer  „Elsa  Menzel ¥\  gebaut  1908  von 
der  l'lenshurgcr  Schiffsbau-Oes.  für  die  Reederei  IMenzell 
A.-O.  Hamburg.  4S.S0  i3r.-Reg.-'lr)ns,  IROO  i.  PS. 

Prachtdampfer  .,0  a  n  e  I  o  n".  gebaut  1906  von 
Swan.  Hunter  u.  Wtgiiam  Kiciiardson,  Ncwcastle  an 
'l'yiic  für  die  Rolatid-Unle  A.-Q.  Briemen,  5586  Br.^Reg^.- 
1  ons.  3500  i.  FS. 

Großer  Postdampfer  ..Oeor^e  Washlncton", 

gebaut  V'H'^  vnrn  Stettiia-r  N'iilkan  A.-Q.  Stettin  fflr  dao 
N<^rü^icllI^JK■n  Llo>  d  ßrciiiiii,  20  000  i.  PS. 

Or  il'.r  1'  stdanipfer  „Oiclicn".  gebaut  1907  vom 
Bremer  Vulkan.  Vegesack  für  den  Nordd.  Lloyd  Bremen, 
6583  Br.-Reg.-Tons,  2850  I.  PS. 

Schlepper  ..Ü  o  1 1  a  t  h",  gebaut  1907  von  Janssen  u. 
Schmiltnsky.  Hamburg  für  die  Vereinigte  Bugsier-  und 
Prachtsehlffahrt-Qes.,  Hamburg,  63  Br.-Rec.-Tons«  230 
i.  PS. 

I'rachtdampfer  „Helene  Menzel  I",  gebaut  1908 
von  der  Flensburger  Schiffsbau-Oes.  für  die  Reederei 
Menzell  A.-0.  Hamburg,  4850  Br.-Reg.-Tons.  1800  i.  PS. 

Pischdampfer  „Hermann".  >:<-b:nit   1""^  f] 
Seebeck  A.-(i.  Bremerhaven  für  (irundrtiaiui  u.  üru.sciiei, 
Oecstemiindc.  197  Br.-Reg.-Tons.  4.S0  i.  PS. 

Schlepper  „Jupiter"  ex  Robert,  gebaut  1906  von 
Joh.  Berg.  Eems  A.-Q.  Delfziie  für  den  Nordd.  Lloyd 
Bremen.  66  Br.-Reg.-Tons.  200  i.  PS. 

Pischdampfer  ..Jupiter",  gebaut  1907  von  (i.  See- 
beck A.-(l.  l^re.'iH  i  lia\ en  für  die  Hochsceiisv:;ici  ci  „Nord- 
stern" A.-(i.  ricesteinündc,  2.S4  Br.-Reg.-l  <<ns.  4.^0  i,  I*S. 

Prachtdampfcr  „K  o  m  m  e  r  z  i  e  n  r  a  t  B  u  r  j  ä  m  ex 
Kork  Oeorg.  gettaut  1907  von  den  Howaldtswerken  Kiel 
fRr  Maschmann  n.  Ahrens.  Hambarg.  1450  Br.-ReK.-Tons. 
650  i.  PS. 

t  lacluJaiiipier  ,.M  i  n  n  a  Co  i  ds",  gebaut  1908  von 
A.-(i.  Neptun.  Rostock  für  Aug.  CordS»  Rostock.  1615 
Br.-ReK.-Tons.  750  i.  PS. 

Frachtdarapfer  »Roda",  gebaut  1908  von  der  Re!- 

herstieg-Schiffsw.  und  Maschinenfabrik  für  die  Deutsche 
|)ampfschiff.-(]cs.  Kosmos  Hamburg.  i.  PS. 

Prachttt;iitipiLT  .>  •,■  h  .1  :  i".  v'cliaiii  l'J'*7  von  Sir 
W.  (1.  Armstrong  Walker  o  1  iiir  die  Deutsche  Dampi- 
schiff.-(ies.  Kosmos  Hamburg. 

Pischdampfer  »Seenelke"  ex  Oustav  Platzmaan. 
gebaut  1905  von  Q.  Seebeck  A.->Q;  Bremerhaven  für  die 
Hamb.  Hochsec-Pischd.  a  m.  b.  H.  Hambtirg,  197  Bf.* 
Reg.-Tüus,  37.1  i.  PS.   
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friclitaariipfcr  „Walküre",  iccbaut  19<>7  voti  Wid. 
l)ustf(»rü  &  Sons  Lü.  Sunüerland  für  die  Kl>ed.  A.-(J. 
Dceana  Haniburv;.  ca.  3936  Br.-RcK  -Totis,  1800  L  PS. 

Frachtdampfer  „Willy  Kiehn".  Kcbaut  t9ii7  \<m 
J.  C  &  t1.  Kichn.  MamburK  für  dieselben,  289  Br.-Ren.- 
Tons.  3(Hi  i.  PS. 

Frachtdariipfer  „W  o  t  a  n".  gebaut  1907  von  Wm. 
DoxforJ  &  S<ins  Ld.  Sunderland  für  dfe  IQwiL  A.^. 
Oceana  Hamburjj.  ca.  393<.  Br  -Rev;  -Tnits.  \m}  j.  PS. 

f-'rachtdanipfer  „Y  p  i  r  ;i  ii  ^  a' .  gebaut  191)7  von 
t-'ricdr.  Krupp  A.-O.  Qermaiiiaw  crft  für  die  tfRmb.'» 
Amer.  Paketfahrt  A.-Ü.,  450Ü  i.  PS. 

II.  S  e  K  I  e  r  : 

Voilschifi  „A  l  e  X  a  n  d  e  r  i  s  e  n  b  e  r  g",  gebaut  1891 
von  Job.  Lanse.  Vesesack  filr  J.  L.  Pfifiger  u.  Co..  Bre- 
men. 

üaiiciicluuici  „A  r  tn  e  d  i  e"  ex  Marie  Liniieiiiann, 
ex  Orion,  gebaut  I9<W  von  C.  LührinK,  Hammeivkarden 
fOr  Charles  le  BouteUler  Cherbourg.  129  Br.-l{eg.-Tons. 

Penerschiff  „AvReneider^.  gebaut  1908  von  a 
H.  Thyen  Brake  für  lic  Köniül.  W«SSerbaH>InSpektioil 
TünninK.  ca.  295  Br.-Res4.-ions. 

SchleppKühnc  .,M  i  d  k  a  r  d  IV"  und  „M  i  d  k  a  r  d  V. 
gebaut  1907  von  J.  Th.  Wilroink  Gideon  bei  Groningen 
für  die  Mldgard  Deutsche  Seeverkehrs-A.-O.  Norden- 
liam.  277  Br.-Rck'.-Tons. 

Schleppkahn  „M  i  d  k  a  r  d  Vi",  gebaut  19(17  von  der 
Schiffs-  u.  Maschb.  ü.  ni.  b.  H.  Rcndsbur«  für  die  Mid- 
gard  Deutsche  Seeverkehrs  A.-Q.  Nordeobam,  260  Br.- 
Reg:-Tons. 

Vollschiff  .,P  i  r  n  a"  ex  Osorno,  ex  Beethoven,  ge- 
baut 1894  von  J.  C.  Tecklenborg,  üeestemfinde  fttr  F. 
Laeisi,  Hamburg.  I7B9  Br.-Reg.-Tons. 

Leichter  „T  n  n  ;i  i  n  g",  gebaut  1907  von  J.  H.  H. 
Wichhorst  Hamburg  für  die  Nordische  Küstenf.  A.-ü. 
Hamburg,  252  Br.«Reg.-Tons. 


Fahrtberichte 

Die  französische  Kesselbaufirma  J.  u.  A.  Niclausse 
in  Paris  hat  neben  einer  großen  Anzabt  von  Ueherhitzem 

eigener  Bauart  für  ortsfeste  Anlagen  (rd.  I.SO  000  i.  I^.) 
auch  nielirorc  Seeschiffe  mit  Niclausse- 
reberhitzern  aiis<i  t iisjet.  die  sich  bereits  .seit  eini- 
kter  Zeil  in  Betrieb  betiiidcn  und  sich  gut  bewährt  haben. 
Es  sind  dies  .5  Scedanipier.  die  den  Personen-,  Post- 
nnd  Frachtverkehr  zwischen  SUdirankreicb  und  Korsika- 
Algerien  vermitteln.  Neuerdings  schenkt  auch  die  fran- 
zösische Kriui;srii;iri;iL-  Jltii  Nii.laus>.c-rL't'frIiitzer  beson- 
dere Beachtung  und  l)cahsiclitiKJ.  iImi  auf  einigen  Schif- 
fen zu  erproben. 

Der  Niclausse-Ueberhit/t lusu  lit  ,r,is  i-lner  wage- 
recht gelagerten  Schlange  aus  iiaSalni.  Kc/.ogencn  Stalil- 
nibren,  die  hinten  und  vorn  durch  doppelte  Rohrköpfc 
verbunden  sind.  Diese  Verbindunxsknöpte  bestehen  aus 
(hiBstahl  und  werden  durch  kegeliges  Oewinde  mit  den 
Ein!eii  itcr  l'eberhitzerrolire  vcrscbraubt.  Um  den 
l'cl  Lr'iii/er  in  einen  Niclausse-Kessel  einzubauen,  wer- 
den iiis  dem  Rohrbiindel  einige  Roh uMiii  liui-.uisge- 
uouuneii  und  die  in  den  Wasserkamniern  irei  gew<irde- 
iien  Rohrlocher  durch  Nippel  geschlossen.  |-ür  neuere 
Niclausae^Kesselanlagen  mit  Ueberhitzern  ist  der  mitt- 
lere Teil  der  flußeisernen  Wasserkammer  des  Kessels 
ietzl  indessen  schon  platt  oinv  Rohrlöcher  ausgeführt 
viordcn.  su  daU  die  Ni:>iiel  ioniallcii.  Der  Ucberhiucr 
kann  in  das  BDndel  der  Wasserrohre  so  eingetnnt  wer» 
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den,  daB  die  Ueberhitzern  ihre  von  nheii  i;csehen  — 
entweder  parallel  oder  quer  zu  den  Ke&selruhrcn  stehen. 

Im  fnigenden  sind   die   Abmessungen   von  drei 

Schwesterschiifcn  unti  i  Jen  genannten  Seedampfern  ge» 
geben  —  die  anderen  beiden  sind  etwas  kleiner: 


ganze  Länge  81,8  ni 

Breite  9  m 

Tiefe  4.95  m 

Wasservcrdraii;:iiii,;  l.^ixt  t 

2  Drcifach-Kxpansionsmaschiiien  von  zus.       2ü<»0  i.  PS. 

Dmr.  des  Hochdruckzylinders  '                 500  mm 

Dmr.  des  Mitteldruckzylinders  800  mm 

Dmr.  des  Niederdruckzylinders  1320  mm 

Hub  8011  mm 

vertragliche  tküchwindigkcit  Ib  kii 


Die  Kesselanlage  besteht  aus  6  Niclaosse-Kesseln 

von  je  4,26  gm  Rostfliielie  und  H.3,.li  qm  Heizfläche. 
Jeder  Kessel  hat  9  KlemciUc  von  je  26  Rohren;  28  Rohre 
sind  jeweils  entfernt,  um  den  Ueberhitzer  unterzubrin- 
gen. Die  Ueberhitzfläche  jedes  Kesseis  beträgt  14,77  um, 
die  Ueberbltee  So",  entsprechend  250 Qesamttempe- 
ratur  bei  15  atm.  Bei  mehreren  großen  ortsfesten  .An- 
lagen, die  schon  seit  etwa  ffinf  Jahren  im  Betrieb  sind, 
werden  jcdneli  anch  Niclausse-L'ebcrhitzer  derselben 
Bauart  für  300  bis  350  "  Ucberhitze  verwendet 

Die  erwähnten  Dampfer  haben  auf  den  Probefahrten 

Oeschwindigkeiten  fitHf  18  kn  erreicht  und  einen  sehr 
sparsamen  Kohienverbrauch  gehabt.  Ihre  Kessel-  und 
Ueberhitzeranlagen  haben  sich  auch  im  weiteren  Be- 
trieb gut  bewährt.  Einige  Angaben  Uber  die  Betriebs- 
ergebnisse sind  nachstehend  zusammengestellt 


Name  des  Sehlfite 

„OaUia" 

.Jberla" 

„Iberfa" 

dreistündige 

Dauerfahrt 

VoJIkraftfahrt 

von  Marseitle 

an 

der 

nach 

gemessenen 

Civitavecchia 

Meile 

und  zurück 

Datum  der  Fahrt  .  .  .  .  | 

13.  Okt.  21.0kt 
1904  '  1904 

21^23.  0kl. 
1904 

Anzahl  der  im  Betrieb  be- 

findlichen Kesael  ... 

6 

5 

Dampfdruck  .  .  .  .  at 

14.8 

14,8 

14 

Zylinderfüllung  .  vH 

70 

70 

60 

StelluugdesDampfabspeir-  . 

ganz 
offen 

ganz 
Olfen 

h^b  offen 

UislunKderMaadihien  i.P5  { 

Z3S0 

3600 

2400 

138,5 

137 

117  :. 

Mittiere  Qcschwindigkeit 

des  Schiffes  .  .  Knoten  | 

17.87 

18,9 

16 

Gesamt  kohlcnver- 

2380 

2S56 

1700 

KohlenverbrauCh  fQr  1  qm 

Rostfläche   ....  kg 

95 

101 

80 

Kohienverbrauch  für 

1  Ps-st         ...  kg 

0,71 

0.71 

0.70 

Temperatur  des  Speise- 

70 

70 

70 

Vakuinn  nn  Kondensator  cm 

65 

63 

67 

Art  der  Kohle  | 

Anzin- 
Kuhlti 

gute 
Cardilf- 

gute 
Cardifl-Kohie 

KoMc 

üiyitizeü  by 
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Die  AiiiirdiiuiiK  Ues  Niclau!»se-lJcberhitzcrs  niitteii 
im  Robrbandel  des  Kessels,  mit  dem  er  dadurch  ein 
Ganzes  bildet,  erscheint  als  glückliche  Knnstmletinn.  be- 

siinders  bei  \nln',;cn.  v.-"  es  auf  Raum-  und  (k\vrc'ht- 
erspaniis  und  auf  Vcrciiiiaciiuiig  des  Betriebes  atikouinit. 
also  bei  Schiffen. 

Die  UcbcrhitxunK  ist  sehr  reKclmnUiv;  und  xscicht 
nach  oben  und  nach  unten  um  nicht  mehr  als  2.S  '  al>. 
Vor  den  h"laniincii  ist  der  Uebcrlnt/cr  'vollkoinnicii  durcli 
die  unteren  Keilicn  der  mit  Wasser  gefüllten  VerUanipf- 
rolire  Keschützt.  Danetceii  kann  der  Ueberliitzer  nicht 
abeestelit  werden,  und  dies  ist  sein  schwScbsler  Punkt; 
denn  sollte  einmal  eine  BeschSdiffnnK  eintreten,  so  milDte 
man  den  «anzen  Kessel  anlier  Hetrieb  sct/Lii.  um  die 
L'eberliitzer  aus/ubesscrn.  Um  im  NotiaU  liiwi/.u  meht 
tfi VW  uiiren  zu  sein,  kuniitc  man  eine  bescmderc  Satt- 
dampileitunK  zur  Maschine  vorsehen;  aber  dann  könnte 
die  nun  in  unmittelbarer  ßernhrunir  mit  den  renereasen 
stehende  dampileere  Rohrschlange  des  Lfcherhitzers  he- 
schSdizt  werden.  Der  Rinbau  des  Niclausse-lJeher- 
liitzers  in  einen  ein/iuen  Kessel  uuif  kleinen  Dampfern) 
wird  sich  daher  iiiclit  empfehlen.  Ktwas  anderes  ist  es 
mit  Anlagen  von  mehreren  Kesseln,  wo  man  bei  etwa 
eintretender  BescbädiiEURK  eines  Ueberhitzers  den  be- 
troffenen Kessel  einfach  ausschalten  und,  um  die  bte- 
lieriKC  ralirKescli\vindii;keit  beizubehalten,  die  fibrltcen 
Kes&cl  starker  beuiispruclicn  kann. 


Der  Wert  d  e  r  d  r  a  h  t  i  o  s  e  n  T  e  I  e  «  r  a  p  Ii  i  e 
und  der  U  n  t  e  r  w  a  s  s  e  r  k  I  o  c  k  e  n  s  i  k  n  a  I  e  \v ird 
trefflich  charakterisiert  durch  eine  Kahrt  des  Lloyd« 
Schnelldampfers  .JCaiser  Wilhelm  H"  von  Bremerhaven 

bis  zum  Ab^an«  von  Cherbour,r  f?4.  Jan.),  worüber 
Kapitän  Clippers  berichtet:  ..Otxli  nach  dem  Passieren 
von  Horkum-l^iff-l\t:Li schiff  7  Ulii  11  Min.  Nm.  wurde 
CS  Mcbliir.  Terschellinn-Bank-  und  Haaks-h'euerschiif 
w  urden  inf  ik^edessen  nicht  gesichtet,  obwohl  sie  in  nur 
I  Sra.  Abstand  passiert  wurden.  Am  23.  Januar  12  Uiir 
40  Min.  mortrens  bekamen  wir  drahtlose  Vcrbindunt» 
mit  dem  ostwärts  steuernden  Hninhurner  Dampfer  ..Pa- 
tricia". .Xuf  Anfrage  teilte  er  uns  st  ine  Position  mit  und 
meldete,  dali  er  12  Uhr  S.iii.;cttiL-t\  t;i,  i  scliifi  passiert 
habe.  Da  ich  nun  wuBte.  wcictieii  Kurs  der  Dauipicr 
Von  dort  aus  Stenern  würde,  so  setzte  ich  mefnen  Kurs 
So  a!i.  Jaf!  wir  die  „Patricia"  in  tiittuittelbarer  Nf^f'i.- 
passicrL-;i  ruiilUcii.  Die  Rechmiiik;  erwies  sich  autli  ,ils 
ricl.t;.:.  ;,lu  wir  um  5  Ulir  mihh.  ^'i,,-  „Patricia"  I  Sin. 
an  Steuerbftrd  hatten.  Dies  war  eine  groUe  Ueruhi^iunK 
für  niicli.  denn  ich  w  ulite  mm  ziemlich  Renau.  wo  ich 
mich  befand.  7  Uhr  5  iMin.  vernahmen  wir  das  Unter- 
wassersicnal  des  Nnord-HinderfeuerscMffes  zum  ersten 
Mai.  Der  Ahst.nul  Iicim  l'assie'cn  licl'  s-ch  jedoch  hei 
der  Dichte  des  Nebels  nicht  «cnau  iesisiellcn.  Ks  wurde 
nun  mit  langsamer  l'ahrt  weitergefahren  und  wir  mußten 
das  Sandetti^-Keuerschiil  in  etwa  3'/a  Sm.  Abstand  pas- 
sieren, vernahmen  ledoch  weder  NebelsisnaT  noch  Unter- 
w  asserglockt  i'cs^clben,  was  um  so  merkwürdiRer  ist. 
als  das  beUcficnJe  Feuerschiff  mit  vorzilKlichen  Appa 
raten  .iiisneriistet  ist.  ich  habe  asit  fi  iihcicn  KViscn 
seine  Ufiterw  asserülttcke  bis  auf  9  Sm.  lintfenninK  ge- 
hört. 12  Uhr  ?>  Min.  nachm.  wurde  die  Unterwasser- 
glockc  des  East-Uo(}dwin-l-'euerschiffs  zum  ersten  Male 
vernommen.  Die  Maschinen  Sinsen  so  lanffjtam  wie 
tiiöi^lich  und  ich  setzte  den  Kurs  direkt  auf  d.is  rcuei- 
schiff  ab.  1  Uhr  IS  Min.  kam  es  in  Sicht  und  wurde 
n;!cli  .1  Min.  '  :  Sm.  an  Steuerbord  passiert.  '>  Uhr 
wurde  Southamptuu  erreicht  und  1  Uhr  17  Min.  mur- 
$tens  die  Reise  fortisesetzt.  Oexen  6  Uhr,  als  wir  uns 


der  franziisischen  Küste  auf  9—10  Sm.  senlhert  hatten, 
wurde  es  wieder  vuliständiK  dick  von  Nebel  und  wir 
waren  zezwunRen.  in  27  Faden  Wasser  zu  ankern. 
7  Uhr  45  Min.  hörten  wir  xiitn  irstLii  M.ilc  d  e  I  nter- 
wasscrsiKtiale  des  Tenders  ..VV  iiikommen"  deutlich  au 
Backbord  vorne,  fiegen  s  Uhr  klarte  der  Nebel  etwas 
ab.  Wir  gingen  Anker  auf  und  dampften  huigsarn  auf 
die  Unterwassersignale  des  Tenders  zu.  9  Uhr  20  Min. 
\Mirde  plnt/Mch  wieder  dicht,  und  wir  ankerten  m 
-M  l  aUcii  \\  .issi.i,  10  Uhr  20  Min  uiinrcn  bei  etwas 
abklärendem  Netiel  wieder  Anker  auf.  dampften  lane- 
sam  weiter  und  ankerten  um  11  Uhr  in  19  Faden  Was- 
ser, ca.  2  Sm.  nördlich  von  CherbourK-Westmote.  Wah- 
rend der  ganzen  Zeit  hatten  wir  die  Unterwassersignatc 
des  Tenders  deutlich  vermmimen.  Nach  Ucbernahmc 
von  PassaKieren,  Post  und  (Jepäek  sei/ten  wir  am 
Ii  Uhr  58  Min.  nachm.  die  Reise  westwärts  fort" 


Dte  scclistc  Ausreise  der  ^.L  u  s  i  t  a  n  i  a",  die  zu- 
sammenfiel mit  der  Reknrdriickreise  der  „Mauretania**. 

ergab  den  sehr  müßigen  Stundendurchschnitt  von  nur 
20.89  kn.  Die  h'alirtdauer  betrug  für  die  Strecke  vun 
28S9  Sm.  5  Tage  \s  St.  16  Min. 

Etmaie;  d92— SJ8~57 1^62— 4«U— 346  Sm. 

pro  Std.:  17.43— 21.62— 22,98— 22,6(^-19.44— 20,89 kiu 

Die  letzte  Rückreise.  S.  14.  febr  .  /eiiigte  ein  bes- 
seres Resultat,  da  der  Dampier  23,0  kiu  pro  Std.  er- 
zielte. 


Nachrichten  von  <l«n  Werften 

*^     uni  aus  4w  Induslri«  ^^'•^ 


Aktiengesellschaft  „N  e  p  t  u  n".  Schills- 
wcrft  und  Maschinenfabrik  in  Rostock. 
Der  Rechenschaftsbericht  teilt  mit,  daß  der  Verhiui  des 
letzten  Qeschitftslahres  von  den  durch  Streik  und  Brand- 
schaden hc:  \  nr  .;cnife[ieii  Schwierigkeiten,  unter  denen 
die  beiden  vuilitoitijcndeii  Jahre  zu  leiden  hatten,  ver- 
schont geblieben  ist.  Der  Bru'.tocew  mn  einschließlich 
des  Saidovortrattes  beträgt  1299  243  M  (i.  V.  1113  141 
Mark);  Qeneralunkosten  erfordern  769250  M  <l  V. 
•419775  M)  und  Abschreibuniteti  ?29(m  M  (i.  V.  193  110 
Mark).  Danach  verbleibt  ein  Keiii.:cwinn  von  3<10  908M 
u.  \'.  2.S7  6.31  M).  aus  dem  7  Ihvidenvle  (i.  V.  6  ^.,  ) 
vtrti  ill  werdiii.  Die  Verwaltung  begründet  eingehend 
die  ;iekaiiiiie:i  l" usiuiispkuie  der  (iesellschait  (firwerb 
der  den  tlowaldtswerken  gehdrenden.  zum  Werftbe- 
triebc  erforderlichen  Orundstflcke  sowie  der  sresamten 

Werft-  iin.l  Wei 'Ka[i!a'.;en.  rusidii  mit  iler  h"i;1crwcrft). 
Der  AuisictUMat  weist  darauf  Inn,  üali  ein  der  Schwie- 
rigkeit der  Schiffsbauindustric  entsprechendes  lukratives 
Arbeilen,  zumal  bei  der  starken  eneiischen  Konkurrenz, 
nur  dann  leichter  zu  ermöglichen  sein  wird,  wenn  durch 
v'.lles  -rcccr.'ieiti.'cs  Aiisfmt/en  der  gewerblichen  At\- 
lu'^cn  die  an, lauer  ideii  Netianseliaffungen  vermieden  wer- 
den können.  \\e!ehe  ilic  em/elneit  \\  erllen  im  Hinblick 
auf  die  lirliaUung  ihrer  Lcistungsfiihigkeit  sonst  zu 
machen  crenötiKt  sind.  Sollten  sich  die  Zcit.:n  bessern, 
so  werde  «S  van  großem  Vorteil  sein,  auch  an  der  Nord- 
see festen  PuD  (cefaBt  zu  haben.  Das  vereinte  Unterneh- 
men werde  zu  /eicen  haben,  ob  die  H  -ffmingen  in  Kr- 
iiillung  gehen  werden,  sei  es  durch  hizielung  besserer 
Resultate  in  guten  Zeiten,  sei  es  durch  ßetriebterspar- 
nisse  in  Zeiten  niederjtehender  Konjunktur. 
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Streik  .1  Ii  f  f  n  J.  \V  e  r  i  t  e  n.  Per  t;i  i iHf 
Kampf  im  Sclnfisvjewerbe  hat  an  der  Nordfistküstc  mit 
dem  Streik  eines  Teiles  der  Maschinenbauer  offiziell  be- 
Konnen.  Die  Zahl  der  Streikenden  kann  erst  Sonnal>eiid 
beurteilt  werden,  doch  hefürchtet  man  in  London,  daB 
die  in  Betracht  inniR luk  n  S^hiffsbauanstalteii  KenötiKt 
sein  werden.  vollständiK  zn  schließen,  wodurch  S.?(NH) 
Anvcestelltc  in  den  Streik  verwickelt  werden  würden. 
Die  Trades-Unions,  die  in  Betracht  kommen,  sind:  Die 
IMaschinenbaner«  die  Schiffisbauer.  die  Maschinenarhei- 
tcr.  di<"  ii;impf!n;i=ichincnarbeitcr  und  die  KesscKdiiniedi". 
^^ic  verluden  iiber  nachstehende  MitKiicUcr/.alhcn  uiia 
Qeldmittel: 

MitEiieder  Üeldniittei 
IMascIthienhauer  110000        775000  £ 

Schiffsl>;iuu  20(m         145fK10  £ 

Maschim.;iaiiicilcr  4  3211  1!0<H)£ 

Dampfmaschinenarbeitcr  12(hhi  ssiuhi  i 

Kesselschmiede  >4  f«>        .4oi  Hut  t 

Die  einzine  Hiiffntiii.;  ist  >lic.  ÜLili  eine  ktemistlitc 
Kimicrenz  l  tili-rnclirüLT   unC   Jcr   SLiiiffsliautr  ni 

Ncwcastle  eine  Basis  zu  einem  l:itiverstaiidnis  fiifden 
konnte.  Diese  Hofinunv:  ist  jedoch  eine  sehr  gerinne. 
Die  Unternehmer  sind  nicht  geneigt,  von  der  geforder- 
ten Lohnredtizierung  Abstand  zu  nehmen.  Sie  machen 
darauf  aufmerksam.  daU  sie  l»ereits  Nachuiebivtkeit  sre- 
xeivjt  hätten.  Sie  verlanuten  nämlich  aiifänclicli  eine 
I.ohiireduzierunK  von  5  für  Stückarbeit  und  von 
2  Shillingen  von  Wochentöhnen.  Später  ermäßigten  sie 
(fiese  Pordeninir  auf  2%     von  StOckarbeit  und  1  Shil- 

liUK  vnn  WdchLiiIii'rier.  Das  Wrhaltcn  der  Arbeiter  rn 
.larrow.  Hebburn  und  WaUstuii  ließ  erkennen,  daß  die 
Arbeiter  keines« cks  gesonnen  sind,  sich  mit  der  vtr- 
rinKertcn  LohnreduzierunK  zufrieden  zu  >:eben.  Sic  stan- 
den in  Gruppen  auf  den  StraUen  und  aus  ihrer  Unter- 
haltung ging  hervor,  daü  sie  mit  größter  Hartnäckigkeit 
XU  kimiifen  bereit  sind. 


Die  neue  Schiffswerft  in  Monfalconc. 

Das  iM;:'.is(>-t im;!  ilc^  Innern  hat  im  lüavLrii'jInncii  nii! 
dem   llaiulflsniiiiistL'i  den;   l'iiiaiuäaiiu.stef  ium  iiiiU 

dem  Justiziiiiiiistcniini  der  t  Irma  .hVatelli  Cosulich"  in 
'l'riest  die  tiewiiliKuiig  zur  ^>^ichtunK  einer  Aktiengesell- 
schaft unter  der  Hrma  „Cantiere  Navale  Triestino"  mit 
dem  Sitze  in  Triest  erteilt  und  deren  Statuten  Kcneh- 
mlct.  Zw  eck  der  neuen  Qesellschaft  ist  der  Bau  und  die 
tiiii icluiKi.;  Min  Schiffen,  die  hlrzeuitun«  von  Maschinen, 
Kesseln  und  sonstiger  mit  dem  Schiffsbau  in  Zusammen- 
hang stellender  Objekte,  der  Schiffahrt.s-  und  Hafenbe- 
trieb  sowie  einschlägige  andere  Geschäfte.  Das  Grund- 
kapital beträgt  K  SOOOfWO  in  isnnn  Inhaberaktien  zu 
K  20(1  und  ist  bar  eingezahlt.  i""inc  Kapifa?>;Lr!i(ihunK  bis 
auf  K  6nriO(H«>  hednrf  eines  Idnücn  üeneralversainm- 
lunKsbesclilusses.  ni^er  diesen  ik'trag  hinaus  der  beson- 
deren staatlichen  Genehmigung. 


NachrkhUn  üb«r  Schiffahrt 


und  Schiffsbetrieb 


Der  Uebersee-Verkehr  Tsingtans  un- 
ter fremder  Fl  a  k  r  e.  Uebcr  die  Pntwickhme  des 
KiautschouKeftsctcs  in  der  Zeit  vom  Oktober  1906  bis 
Oktober  l'JOT  'lat  Jas  K'eiLlisin,':  ine- Ann  eine  1  lenksjii riit 
iierausgcKcbeii.  die  unter  VoraiistclIulnK  eines  Ueber- 
blickg  Aber  das  erste  Jahrzehnt  unserer  jungen  Kolonie 


aii^h  ausiiilirlich  Über  die  tintwicklunv;  der  Sees^hiifalirt 
Tsingtaus  berichtet.  Von  besonderem  lnieres,sc  sind 
hierbei  die  Leistungen  der  deutschen  Reederei  für  die 
Postbefflrderung  nnd  für  die  Förderung  des  Handels. 
Wir  la.sscn  die  hierher  KchöriKcu  ver$tr«yteD  Mittel- 
lun^eu  etwas  uckitr/t.  aber  zusammenhängend  tolgeii. 
Ks  lieiüt  in  der  Denkschrift: 

..Der  Schiffsverkehr  hat  im  fierichtsjahre  beträcht- 
licii  /u.;ennniiiieii  Im  v;,in/cn  si;id  4')'>  Schiffe  mit 
546  K4.^  KcKisici  tonnen  nescitiiber  425  Schiffen  mit 
476  646  l^eKistertonnen  im  vorii.'en  Jahre,  also  ein  Mehr 
\on  74  Schiffen  mit  70197  Registertonnen,  in  Tsingtau 
eingelaufen. 

Wie  bisher  so  hatte  auch  im  verflossenen  Bericht.s- 
jahre  wieder  den  tiauptanteil  am  Schiffsverkehr  die 
Hamburg-Amerika' Linie.  Die  Postdampfer  „Qonvernenr 

Jaesclikc"  und  „Peiho"  unterhielten  die  reKclmäBiKe 
Verbinduiivc  zwischen  Schanghai  und  Tsingtau.  Der 
erstKenannie  Dampfer  brachte  Rewöhnlich  die  sibirische 
Pust.  die  jeden  Mittwoch  gegen  mittag  in  Schanghai 
fällig  ist.  nach  Tsingtau.  Hier  konnte  diese  F^t  infolge 
beschleunigter  Fahrten  des  Schiffes  meist  schcm  am  Don- 
nerstag abend  abuclieiert  werden,  .so  daß  die  Oesamt- 
reiscdaucr  für  Scndunucn  Berlin-  Tsingtau  über  Sibi- 
rien etwa  24  Ta«c  hetruvc.  Dampfer  ..Peiho".  wekiier 
jeden  Dienstag  von  TsiiiRtau  nach  Schaok'hai  expediert 
wird,  vermittelte  den  AnachluB  an  die  regelmäfiigcn  rus- 
sischen Postdampfer,  die  am  Freitag  von  Schanghai 
nach  Wladiwo.stok  «eben  und  dort  wiederum  AnschluU 
an  die  wöchentlichen  t:xprcUziige  nach  tSurupa  haben. 

Die  übrigen  drei  Postdampfer  der  Hamburg-Amerika 

Linie.  „Admiral  von  Tirpitz".  ,.S|;iatsse'<retnr  Kraotkc" 
und  ..TsiiiKtau",  verkehren  in  rcKeiinaüiutii.  e:tua  tnnf- 
tilKiKcn  Zwischcnriiumen  von  SchauRhai  über  TsinRtan. 
Tschifu.  im  Bedarfsfalle  Weihaiwei,  nach  TIcntsin  und 
zurOck.  Die  Dampfer  werden  so  geleitet,  daß  sie  An- 
Schluß  an  die  Rroßcn  SchiffsverbinduuRcn  des  Weltver- 
kehrs in  Schanuhai  bieten.  In  nächster  Zelt  wird  die 
Linie  Schanvthai— TsiuRtau  — Tschifu  -  Tientsin  durch 
Einstellung  eines  neuen  Schiffes  eine  weitere  Verbesse- 
rung erfahren.  Dieser  Dampfer  ..Sikian«"'  ist  mit  beson- 
derer nerucksichtiKiiuK  des  flachen  Wasserstandes  der 
Taku-Barre  und  des  Pei  ho  erbaut  wurden  und  wird 
vorzügliche  CinrichtuRgen  für  Passagiere  erhalten. 

Dir  -r:  "-ihre  l'Jas  zuerst  mit  gemieteten  Dampfern 

tin.;ene:itete  Fahrt  Tsingtau— Kohe  wurde  mit  dem 
Ihimpter  .dli.aie.;liii"  in  re'.a-lmäüiRen  t4täRiRtn  W'falirts- 
tenniiien  weiter  hetricl>en.  Der  Dampfer  ist  iii/uischcn 
gründlich  nniReliaut  und  mit  «uten  Passa.;ierräumen  ver- 
sehen worden.  Nach  Wladiwostok  iKstctit  jetzt  gleich- 
falls eine  ziemlich  regelmäßige  Verbindoog:  ein  Dampfer 
der  Linie  lloiinkoUK  T^in^t.nn  ^'n's'asa^^i  Wladiwostok 
beriilirt  etwa  einmal  monatlicli  TsinKtau. 

Im  Berfchtslahrc  trafen  ferner  10  Hrachtdampfer  der 

Hanibur;:- Amerika  Linie  in  unRefähr  RleichmäßiRtn  Ab- 
ständen mit  LaduuR  direkt  von  Furopa  in  Tsimitau  cm. 
Die  direkten  I'ahrtcii  unterstützen  das  \V  ;u  t  n;,'cschäil 
namentlich  für  solche  Güter,  die  sich  nicht  zur  Um- 
ladung in  Schanghai  usw.  eignen. 

Auch  hat  die  HamburR-Amerika  Linie  in  einiRen  Fül- 
len den  Tsingtauer  Exporteuren  Gelegenheit  gegeben. 
Ausfuhrartikel  nach  Ruropa  mit  direkten  Dampfern  zn 

verschiffen.  Die  F.xporteure  haben  dabei  den  Vorteil 
der  Ersparnis  des  FrachtzuschlaRS.  der  bei  LmladuuR 
in  SchauRhai  entsteht.  Vini  der  Fi  tw  iekliuiR  des  Ex- 
ports wird  es  abhängen,  ob  stilclie  direkten  Expeditionen 
nach  Europa  regelmäßig  betrieben  werden  können. 
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Jedenfalls  zelict  schon  die  ht^eriire  Prachtentwick- 

lunv;  (wit  auch  ilcr  Passa.'ici  vl  rKi.tit  V  lat!  Jie  l^iircli- 
fiiliriini;  der  RciL-hsposiduiniJici -Lsnic  utitr  (hc/.ichuiiKS- 
weisc  eint'  besondere  Linie  his)  TsiiiKtau  der  (iesamt* 
cm  Wicklung  eilten  starken  Antrieb  geben  würde. 

Im  Berichtsjahre  trafen  in^samt  274  Dampfer  der 
Hanihiirw-Amcrika  Linie  Kex«n  243  des  Vorjahres  in 
TsiiiKtau  ein/* 


DampfervcrbinduttK  zwischen  Odessa 

nnd  den  persi  seilen  H  ;i  i  c  n.  Nach  einer  Mit- 
teilung der  „Handels-  und  Iiidustriezeitiin«"  werden  die 
Danipler  der  Russischen  Panipfschiffahrts-  und  Handels- 
xescllschaft  auch  in  diesem  Jahre  vier  fahrten  nach 
dem  I^ersischen  Onlf  untcrnehineN.  Für  diese  seit  dem 
Jahre  cinnerichteteii  Fahrten  hat  die  KinnpaKuie 

hisher  eine  Subvention  von  i;ihrlicli  Rubel  er- 

iialten.  Ks  ist  anziniehnieii.  obwohl  es  in  lUiu  ArtiKtl 
nicht  ausdrücklich  erwähnt  ist,  daU  diese  Subvention 
auch  welter  itczatilt  wird. 

Auf  dir  Passa^ii-'c  inul  (ititcr.  -Mv  von  den  Statrnnen 
der  russischi-n  Miscnl»alnieii  iiacii  dcii  üaJcii  iks  Persi- 
schen Meerbusens  befordert  werden,  s<dlen  der  'I'arif 
und  die  licdinKunuen  des  l'ransptirti»  im  direkten  süd- 
lichen  Überseeischen  Ausfuhrverkehr  Anwendung  fin- 
den, vvoliei  SenduuRcn,  die  nicht  zur  Beförderung  in  die. 
setii  direkten  Verkehr  anKcnnmincn  werden,  für  die  auf 
dem  russiscin'ii  Eisenbahnnetz  zuriick-^LlL cIl  Strecke 
nach  dm  entsprecilelldcn  Tarif'-'H  des  linniciivcrkelirs 
tJiNiert  w  Mdm.  h'iJr  den  Seetransport  sollen  die  nuch- 
slchendcn  l'rachtstitxe  zur  Erhebunx  KelauKen:  Manu- 
fakturwaren nnd  Webereiartikel  22  Knp.  pro  Pud.  Zucker 
Jl  K";i.  [irti  1''ikI.  Holz  und  KorstniatiTialitti  15  Kop. 
pro  Pud.  II  ul  III.  sanitlichc  anderen  Wuicii,  die  in  der 
Notnenklat  i:  ili  s  genannten  iilKTseeischcn  Ausfuhrver- 
kehrs aufni'führt  sind.  31  Kop-  pro  l'ud.  Kür  Weiter- 
beförderung der  <3iiter  -lui  dem  Tiuris  nach  Bak:dad  wird 
eine  besondere  Pracht  zur  Erhebung  Kelatifcen.  (He- 
riebt  des  KaiserU  fieneralkonsiibts  In  St  PetersburK.) 


Um  dif      n  1 1  ö  s  c  b  u  n  >:    u  n  d    B  e  a  r  b  e  i  t  u  n 
von  Kuhlen  da  mpfern  auf  ein  Minimum  in  den 
f)e(rlcbskfisten  zu  brfmten.  haben  die  Anthrazftwerke 

v(  I  Hnstuv  Schulze.  0.  m.  b.  H.  in  Hamburg,  die  einen 
ansi^ic.lilmten  Betrieb  im  oberen  F^eiherstieK  am  linken 
i'ier  liefen  haben,  zur  BewältiRunK  der  umfanureiclieii 
Kohlenvcrladuntten  sowohl  von  Secschiilen  auf  Lauer 
als  auch  von  Laeer  oder  Seeschiffen  auf  Flußschiffen 
vor  kurzem  zwei  eigens  für  ihre  Zwecke  konstruierte, 
durch  ihr.'  imposante  Form  In  dir  AuKcn  fallende  Lade- 
brücken mit  eluk irischem  Betrith  iii;'.;cs'<.II:.  uIh';  di^' 
wir  hier  einiKe  Linzclheiten  {ol^cn  lassen  in  der  An- 
nahme, daß  sie  van  allgemeinem  fnteresse  sein  werden. 

Die  beiden  Brfrckcn.  lür  v.i!i  Jor  \v  c  Itbc  'Kr.initen 
Finna  Friidi.  Krupp  \klitii>;esi;ILsi.!iatt  <iriisiiii\wik  in 
MaL:dLlMirk;-[5ii.k:u:  geliefert  wurden,  sind  i:i  Fiscn- 
Keriisi(»au  aus^efilhrt  und  erheben  sich  etwa  12  ni  frei 
über  den  F.rdboden.  Sie  laufen  an  jedem  Finde  mittelst 
Vier  Hädern  auf  Fahrschienen,  die  eüi  Hin-  und  Her- 
fahren der  Brfrcken  am  Ufer  auf  eine  Cntfernunir  von 
etwa  Sil  ni  gestatten. 

Die  eine  der  Ladebrücken  trägt  einen  Drehkran  von 
vier  Tonnen  Tragkraft,  der  sich  von  einem  Ende  der 

Brücke  bis  tum  anderen  fortbewenen  kann.  Die  Lade- 
«nd  Fntladcstclleu  künncn  in  dieser  Richtung  bis  zu 
70  m  auseinandf-r  IleKeu.  so  <iaß  die  I.adebrüi  I- (  ..  in 
\rbeitsfcid  von  etwa  56(M)  qin  bcherrsciit.    Oer  Krau 


arbeitet  mit  sogenannten  Selhstureifern.  riiuldeiiformik't.ii 
F.isenbtt:i.'iVasten  aus  zwei  Teilen,  die  so  einirerichtct 
sind,  dali  sie  nach  unten  zu  auseinander  klappen  und 
beim  Hinablassen  infoltte  ihrer  Schwere  (etv\a  ISOO  k-.;> 
in  den  Kohlenhaufen  eindringen  können,  während  sie 
sich  Hehn  Anheben  selhsttfltii;  wieder  schlieBen.  An 
der  Fjitltulc'^tcüc  w^rvltn  sie  Führer  des  Kraus, 

ohne  dali  dicsei  seiiuii  l'lut/,  \cil.tUt.  mittelst  eines  d;i/'i 
Vfirjieschenen  Hebels,  der  eine  entsprechende  Steuern n',^ 
betätigt,  geöffnet,  und  die  Kohlen  gleiten  heraus,  ohne 
daB  ein  Kippen  nötitr  ist. 

An  dem  landseitineii  Finde  ist  bei  dieser  Ladebrücke 
"ein  Schüttrumpf  angebracht,  in  den  die  Kohlen  i:elaii- 
k'cn.  wenn  sie  auf  FcldbahnwaKen  zur  WeitcrbcfönlL- 
rune  verladen  werden  sollen.  Dieser  Scbiittrumpi  iäUi 
shHi  leicht  ahschHeGen,  sobald  der  darunter  befindliche 
W'avjeii  «enü^eiul  «efüllt  ist. 

Die  zweite  Ladebrücke,  die  sich  auf  dem  uleiclicn 
Fahrnleis  bewehrt,  ist  ati  Steile  des  Kraus  mit  einer  Lauf- 
winde ausgerfistet.  Uni  zu  ermöglichen,  daß  die  Win«lc 
bei  Fntiadungen  von  Seeschiffen  weit  Kcnusr  Ober  das 
L'fcr  binausnefalireii  werden  k mii.  ist  die  HrmVc  diircli 
einen  Aiislc«er  vcrliinicert.  Dieser  l^uiui  iu  die  Hohe  ge- 
klappt und  wieder  heruntergelassen  werden,  wenn  die 
Brücke  zwischen  den  Masten  und  rakclwcrken  eines 
Dampfers  Ifischen  soll,  und  wird,  wenn  kein  Schiff  an- 
lietrt,  bochjrezoneii,  d-insit  di'  Schiff-ihrt  unter  d'.-r  Brücke 
wahrend  dieser  Zeit  ii^lit  um  iliv;  behiifdest  wird.  Die 
laidwind:  arliritit  f!''-iiMi  \\ \<-  d'-r  Kran  der  erstbc-- 
scliriclicneii  Lauit>nicke  mit  Selbsti:reifer.  Fine  bes  >n- 
dcre  Neuerun«  l)ildet  die  scIbsttatiKe  geeichte  Wace. 
mit  der  die  zweite  Brücke  ausgerüstet  ist;  sie  ist  fahr- 
bar und  kann  somit  an  jeder  Stelle  der  firfickc  benutzt 
w  erden. 

Da  die  liriickcn.  wie  schon  liciiierkt.  elektrisch  l)c- 
trieben  werden,  ist  ihre  Bedienung  liuBerst  einfach,  üin 

Druck  oder  Znvc  an  Hebeln  oder  Handrädern  gcniii:!.  um 
die  verschiedenen  BeweKuiiKen.  wie  Heben  und  Senken 
der  Last,  Drchi-n  Ji-s  Kraus  oder  Auf-  und  Niederklappen 
des  Brückenauslevrers.  Hin-  und  Herfahren  des  Kruts. 
der  [.aufwinde  oder  der  Brücke  selbst,  zu  veranlissen. 
Der  Führer  hat  seinen  Platz  in  dem  Krnnhäuschcn  be^^w. 
dem  an  der  Laufwinde  angebtingten  Ffihrerstand'i.  ynm 
wo  aus  er  den  Selbsturetfcr  in  icrler  Stellun«;  »bersehci 
kann.  AuH't  ihm  ist  /um  Iktnel)  nur  noch  ein  I  uken- 
mann  auf  dem  Dampfer  nuti«.  der  dem  FidiiLr  .-..•iirt.  w<. 
der  (ireiier  nicücrzulasscii  ist  und  so  dafür  sorut,  dall 
keine  Verzögerung  im  Betriebe  entsteht,  denn  jede 
Stunde  unnötigen  Aufenthalts  des  Dampfers  kostet  mehr 
als  20  M. 

Mit  .if'der  Brücke  koiiii'-n  Tu  Ins  75  t  Kohlen  in  der 
Stunde  von  Dimpiern  in  FluBschiifc  verladen  werden. 
Die  LeistnnK  bei  Verladung  von  Schiff  zum  Lagerplatz 
oder  umgekehrt  hängt  von  der  Lflngc  des  von  dem  Knn 
oder  der  Winde  zurnckziilcsendcn  Fahrweges  ab.  Die 
(Ireifcr  arbeiten  st.  ratiunri  ,  dai!  die  KolilenIadunv"-ii 
his  auf  K  ohne  TrininniiiK  aus  dem  Schiffe  «cntnonicn 
werden  können.  Auf  diese  Weise  war  es  möiilich.  daR 
hei  den  letzten  Dampfern  nicht  weniger  als  dtiOH  t  Koh- 
len innerhalb  26  Stunden  gelöscht  werden  konnten. 

Bei  fe  r?r  !ickcn  sind  mit  SteiReleitern.  Laufbrettern 
und  tielaiuit  rii  vers<-!u  n.  so  daB  alle  Teile  bequem  zu- 
iranjtlich  sind.  Di-r  (jr-rüstturm  der  zweiten  XerhidC- 
briicke  hat  In  Höhe  von  3(U  m  eine  kleine  PhittfonH, 
von  der  aus  mnn  einen  weiten  Ausblick  auf  die  um- 
liegende Of'j.vn,'  h'dreii  kann. 

Als  vf.n  .;r  lUr  dcSitinkeit  niöchien  wir  schließlich 
I  lIi  1'  si  incdencn  Sicherheitsvorkchrunsicn  er- 
wähnen, die  mit  Rücksicht  auf  die  Wirkung  von  StQr- 
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MICH,  Lii^orsiclitiiikfiteii  beim  Ik-tricbc  usw.  nctntffeii 
sitiil  iiMv!  die  UiifiilK  iiRiis^hli^liciii  Mrincsscn  in  die- 

ser Miiisiclit  nahezu  zur  UiiuiOK'iiclikcit  niuclieii.  Itis- 
liesondere  ist  hier  uii  die  Viirrichtuti«  k:cüacht.  die  vcr- 
liindert.  ilaB  der  Ptihrcr  mit  seiti«r  Winde  ins  Wasser 
fahren  könnte,  wShrend  der  Ausleser  eehnhen  wfrd.  so- 
wie die.  die  IJeberlastuiiseri  aussehlielUti.  MIj  Siclu' 
lititsvorritiituiiKCii  Mtid  trotz  ilirgr  luiifachheit  von  über- 
raschender WirküHK. 


P  i  c  Streiks  in  J  v  n  u  r  o  ü  c  ii  S  c  e  h  ;i  i  e  n 
l*J<i7.  Die  aiiKcschtiic  Re\  la  i\  iiinimique  iiuerii  itinirile 
iiriiitct  in  ihrer  neuesten  Nuniincr  vom  15. — 2iK  Jiiiuar 
d.  J.  u.  a.  einen  sehr  interessanten  Aufsatz  illicr  die 
Streikbc\vcKiiii);cn.  die  im  Jahre  1907  die  isroBcn  Hilfen 
der  N(»rdscekiistc  liemiriihiKd  n.  aus  der  Kcdcr  des  Herrn 
Hr.  Albert  Haas-Hainhiirj:.  Hie  /.iisaiiD'.ieiiiassnnK  der 
Uamaliiien  Vorvtäniie  ist  ui»i  so  zeiti;eiii;iUer.  als»  Kcr;ule 
auvienblicklieh  als  Knnseiiiienz  der  vorjährigen  Streik- 
unruhen  der  Versuch  einer  VcrstäiidiKunt;  nntcr  den 
Reedern  der  jrroBen  Hfifcn  ectnacht  wird,  nm  ähnliche 
.seh;U!-'.;i'ii.k'  V.'rki.miiiiiiN^r.  wie  vir  Jis  Inhr  l'^nT 
luaehle.  iiiislau/.uiKilteii.  la  dem  Aui\:U/.  sind  Jie  Streik- 
l)c\v  ei;uiijteii  in  Hainbiir«,  AntwerpeM  und  R;itterda:ii 
nacti  ihrem  Ursprun«  und  ihren  Ursachen  durchaus  sach- 
lich und  klar  dareesteitt.  Interessant  sind  hlcrliei  bc- 
sr>nJcrs  die  Acltnlichkciten.  die  zwischen  den  Uc«'c(;un- 
uen  df'r  einzelnen  Hilfen  bestehen,  nrich  Intcrcssintcr 
die  kleinen  l  iiterschicde.  die  besonders  hinsielitiieh  der 
Hailltiurifcr  licwcKlMiÜ  erkennen  lassen,  dult  «erade  hiev 
eine  Vermeidung  der  minüsen  Dih'eren/en  nioi;lieh  ue- 
wcsen  wfire.  wenn  ^  der  1.  Mai  nicht  Kcieiert  worden 
und  man  seitens  der  Hafcnarbeiterorffanisatimt  ttin\ 
hriedcn  bereit  /ewesi-n  wäre.  Dr.  Haas  be?iai  ii"!  wei- 
ter die  Abw  ehrniabr«i;eln  der  Haieiilielrieasuutcrneh- 
riier.  die  iMndalitateii.  unter  denen  die  Streiks  bei^elent 
wurden,  die  t'raKc  der  Orsanisation  der  ArtifitKcber  und 
schließlich  die  FraRC  der  Ktistenvertelluwr.  Oer  Aufsatz 
ist  ein  dankenswerter  Beitra«  zu  der  Geschichte  der 
Arbeitcrbi^wctfUiiK  in  unseren  Seehäfen. 


Die  wirtscliaitspolitischcn  Interes- 
sen der  ?!  M>  s  c  Ii  i  f  f  a  h  r  t.  Man  kann  »ich  des  (Ic- 
ii  lils  tii.:I:t  rr  vv^  liri  M  dali  die  w  irtscli'jftspolitischen  In- 
tet essen  di-i  l-lliSi-hiifahrt  in  den  letzten  .lahren  wcniw 
l  orderunit  erfahren  haben.  Hie  preußische  K  wi;  Iroii'ik 
leistet  ihre  Hauptarbeit  im  Westen,  ästlich  der  Cihe  n»il 
dem  Oroft^chiffahrtsweK  nach  Stettin  und  der  Vcrhe^se- 
rniv'  df-r  f);t'-rwiss''rstralte.  An  n.<eh  nicht  ausiteiiilir  r-i 
liaii.  li  l1. II  bespricht  man  die  Kanalisieruii':  der  Musel 
und  >;uii  im  iiuUersten  Westen  und  den  irniMirisehei 
Scenkaiial  iiu  äuBersten  Osten.  Noch  in  weiter  Kcniv, 
aber  doch  schon  im  Stadium  technischer  PriHnme  Ist  die 
KanaiiSierunR  der  Lahn,  des  Neckar,  der  Ruhr.  M  ahrend 
dir  Verbesesruni;  d*»r  HIhwasscrstnIie  nur  .n^  s  or- 
über«eticntl  erw  filmt  w  Hillen  ist. 

Und  doch  unterließt  es  keinem  Zweifel,  daß  die  ße* 
dentunK  der  Elbschiffahrt  fUr  das  Kanzc  Reich  und  iie« 
snnders  für  unseren  xrüBten  Seehafen  HamburK  triebt 
zn  unterschützen  ist.  Ttft  TÜbVfrkehr  ist  auch  im  Ver- 
gleich zu  dem  Hambui  ,:i  r  Seeverkehr  laineswcrs 
crhehiich  und  schon  die  llaltiini;  der  mittcMentschcn  In- 
dustrie in  ihrem  Kampfe  t;e«;en  die  Schiff  xlrt^  i'ik'ab.-n 
beweist,  daB  eine  BeeinträchiiKunR  der  t:ibächifiahrt 
durch  die  EinfDhrunK  von  Abgaben  eine  SchSdixuns  der 
Export-  und  Importinteressen  Mitteldeutsclilan.ls  un  !  du- 
mit  auch  des  Hamburser  Hafens  bedeuten  würde. 

In  dieser  Bezieliiid  /  '.ehr  lehrreich  ist  .'in  '^iir^Iich 
erschienenes  liucli  vuti  Dr.  Kurt  i'ischer-.Ma;,;Jcbur,{  ui'cr 


..Die  hilbschiffahrt  in  den  letzten  loil  Jahren".  In  seiner 
Studie  «cht  der  uenaimtL  Autor  von  dem  (ir.ind,'e.lan- 
ken  aus,  durch  eine  historische  I 'ntetstK  JU  iv,'  ,1er  Wir- 
kuUK  der  iriihcren  Mlbzölle  auf  die  Lil'Sv.  Iilici  i ;  t  .U'n  ^ii.i- 
iluB  eventuell  jetzt  einzuführender  Scbittali.'tsiibüalicj 
vor  Aufren  zu  führen.  Zimfichst  entstand  ;h  Jie  Frage, 

welche  llm.stäii.Iv  iiiiJ  f'reis'iiisst-  in  dem  1'  .1;i!iflu,nJert 
einen  l'influü  auf  üie  l.ilischmulirt  ausKciilu  iiaben.  Der 
Beantwortung  dieser  Traue  dienen  die  neiden  crMen 
Kapitel,  welche  einmal  im  allKemcincu  die  iltnwi.:klu  ft 
der  Verwaltung  des  Elbstroms  l>is  hctite  uid  iann  im 
bes  »nderen  die  Kntw  icklunn  der  Zollverhirtni.vse  und  die 
Stellunk'  der  I  ferstaatcn  zur  t:lbzollfra.-.e  bis  z.ir  «ä-f- 
lichen  lieseititfun«  der  hihzollc  behandeln.  Durui: 
schlicUt  sich  iu  dem  breiten  Kapitel  die  ÜctracUtuiK'  de. 
Wirkuntr  dieser  Verhältnisse  und  inshcsunderc  der  f-llb- 
zülle  auf  den  Handel  und  Verkehr  bis  uir  .^ii/<lic!icH 
Aiifliebunu  der  lilhznllc.  Der  Verfasser  hat  es  »ich  .m- 

k'elevren  sein  hissen,  in  diesem  Kapitel,  \\elcli<s  ■l'^n  Nn- 
ilelpunkt  der  «anztn  Ij'ntersuchunjien  hil'.let.  nui  (iruml 
unnasseiKleii  statistischen  .Materials  und  aii>f<il!rlicl",i 
l-'rachtkostctihcrcchnunRen  und  iieKcnlibcr.stclInDKCii  «"it 
den  Konkurrenzstralien  der  Klbe  die  Wirkuntc  der  da- 
maligen TIb/ulli  auf  f'ihschiff  ili i !  di.'!itlfc!i  vor  Auuen 
/u  iiilircit  Das  nofuciiJine  lie^cn.st.iLk  /u  di-seii  Un- 
tersucliuuKcn  bildet  die  Darletjunir  der  Verliiiltnis^c  n.i^  t 
der  AuihehuHR  der  tibzolle.  d.  i.  nach  lis7<t,  welche  in 
den  vier  letzten  Kapiteln  erfolgt  Der  Verfasser  hctracli- 
tei  liier  /unttchst  die  Aufwcnduniten  der  Uferstaaten  für 
i;ie  i  !h;-.  um  hieran  die  StelUmR  der  Uferstaiten  nach 
IS7t)  iteueniilier  der  Hibe  zu  cliaraklerisieren. 

Daran  schließen  sich  in  dem  5.  und  6.  Kapitel  cui- 
Kchcnde  llntcrsnchnmren  »her  die  Kntwicklunjs  der  Klb- 

flotte  und  über  die  i.u«e  und  Orvcanisation  des  h'lbschiif- 
iahrtsbetriebes.  Den  SchlnU  bildet  die  Kntwickluii«  des 
i  Milcrverkehrs  auf  der  Klbe  seit  1^7(^  an  der  Hand  der 
leider  selir  unzulftUKiichcn  Reichsstatistik.  h:inc  kio- 
livrc  Zahl  trrnphischer  Darstellunicen  sind  der  Abhand- 
lung bei«efii«t  welche  das  in  zahlreichen  Talieilen  nic- 
.derKcIcKte  Material  in  anschiulicher  und  ülicrslchtlicher 
Farm  dem  Leser  vor  Auxen  zu  führen  bestimmt  sind. 

f'iu  /''i'nckitreifen  auf  die  Konsequenzen  der  bisheri- 
^tii  i;ib.\i.li:i-.:!trtspolitik  ist  nni  so  zcituemäBer.  als  die 
l''ra«c  d?r  Scliii;  ihrtsübuabeii  ansclu  niv mJ  ilire  \\  eitere 
bntwickluiiK:  nimmt.  In  dies-  r  Rcziehun«:  diirften  die 
ReRlerunjjserkhirunxen  im  preußischen  Abi;eordneteii- 
haus  am  6.  Februar  von  besonderer  WichtiKkeit  werden. 
Znm  ersten  Mal  hat  sich  daselbst  die  prenOische  Reitle- 
run.;  und  mit  ihr  die  Rechte  des  H.iii-is  mt  den  Boden 
gestellt,  für  die  einzelnen  StroiitKcbieie  besondere 
Zweckverbiinde  und  Kassen  für  Vereinnahmunn  und 
Verausgahunx  der  Absahen  zu  SiromschiHahrtszweckcti 
zu  bilden.  So  wE«  die  Sache  ktzt  beabsichtlKt  ist,  wird 
der  Rhein  hifolve  seines  umBcn  Verkehrs  und  seiner 
-sonstiKcn  natürlichen  Vorzüge  hierbei  wieder  einmal  am 
besten  .liis Jmeiden.  Kine  selbständige  Rheinstromkasse 
bedeutet  einen  wcitKehendeii  Ausbau  de>  stanzen  Rtieiil- 
stromsvstems  und  dmiiit  eine  bedeututia^.vollc  Erweite- 
fUHR  des  tiinflufiKebiets  von  Rotterdam  und  Antwerpen. 
DemReKenfiber  muß  man  sich  fragen :  Was  Rcwlnnt  die 
f  Jbschifiahrt  und  HamburK  mit  den  selbstii  idiuen  Stroni- 
knssen;  wo  liejjt  der  Vorteil  für  sie,  wenn  sie  durch 
Abgaben  den  Uferstaaten  die  nicht  Kcrade  sehr  weit 
Kchende  StromfilrsorRC  abnimmt?  Abgesehen  hiervon 
aber  wird  {resen  lede  ßinnenschiffahrtsabgabe  das  prin- 
zipielle Bedenken  s..itens  der  Seeschiff-ihrt  bcttint  wer- 
den niüs.sen,  diU  die  v.irjjeschene  RjueUiuK  eine  sehr 
präjudizierliche  Wirkuni!  auf  die  Wiisscrbauiviütik  der 
Seehäfen  iibcrliaupt  aucli  im  Auslände  haben  kuiiiite. 
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Die  Kraicc  ücr  Schiffalirtsabtcabcn  ist  keine  innere  An- 
K«leKeiilieit,  saadeni  im  eiKentlicben  Sinne  eine  weit' 
wlrtschaftlfchc  fn«e.    Deutschland  kann  die  Orund- 

li'ucii  seiner  H:niiciis\;liiffalirtsp<)litik  nicht  uriiw  filzcii 
«ilinc  \\  irkiinv:tii  nach  aiilieii.  Mönc  man  diesen  (je- 
sichtspunlvt  nielit  iilierselien,  ueiin  man  alle  die  kleinen 
Unterschiede,  welche  die  h'rase  der  SchiffabrtsabKabeii 
heraufbeschwürt,  iteKcneinander  abwägt! 

()  z  e  a  II ,  D  a  iii  i)  f  e  r  A  k  t.-(j  e  s.  I'  I  e  ii  s  Ii  ii  r  a- 
in  19<>7  sind  Jie  nainpier  der  i ieseilseliaft  vnii  Hava- 
rien nicht  versciuint  Keblieben;  sonst  halten  sie  normal 
Kcfahren  und  sich  im  Betriebe  KUt  bewährt.  Mit  zwei 
Dampfern  licvinnt  die  Qescilschaft  einen  rexelmäBigcn 
Verkehr  von  Antwerpen  nach  Kuba  und  Mcxikn;  sie  hat 
sich  Vertriiiie  js'esicliert,  die  dieses  l'nteriielimen  reclil- 
lertiKeii.  und  hofit,  durch  diesen  Schritt  Vorteile  zu  er- 
zielen. Nach  79714  iW  (3-t 'aV.  M)  AhscIireihunKcn.  auf 
die  4  Dampfer,  die  mit  2  U5()  (HHi  M  zu  Buch  stehen,  ver- 
blieb ein  Reinxewinn  von  55113  M  (55836  M),  woraus 
wieder  4  Sc  Dividende  verteilt  werden. 


Die  Ueleuchtunjj  der  e  n  k  I  i  scb  e  n  KU  St  G. 
Die  Küstcnbeleuchtung  hat  seit  dem  Jahre  1A61.  wie  aus 
dem  Berichte  einer  königlichen  Kommission  hervorgeht. 

bedeutende  Fortschritte  ireinncht.  In  dem  ;ieiiai)nten 
.l;dire  helanden  sich  aii  der  ennlischen  Küste  197  l.cucht- 
»iirnie.  47  I  eiierschifTe  und  IW»  sogenannte  lokale  Lich- 
ter. Im  Jahre  mib  betrug  die  Zahl  der  Leuchttürme 
250,  die  Zahl  der  Penerschiffe  war  auf  64  gestiegen  and 
die  toiialen  Lichter  hatten  sogar  die  Höhe  von  l  i<mi  er- 
reicht. Ausllindische  Schiffsbesitzer  tra«en  zu  den  Be- 
Icuchtungskristen  der  Küste  des  VereiniKten  KoniKrcich« 
Ml  %  der  Qesamtkosien,  das  heißt  150  000  Pfund  SterL 
ifthrlich  bei. 


S  c  Ii  i  1 1  s  u  II  I  ii  1 1  e  an  deutschen  Küste  i. 
lieber  die  Schiffsunffilic  während  des  Jahres  l'Xif)  wei- 
den im  zweiten  Teil  des  Bandes  180  der  Statistik  des 
Deutschen  Rddis  zwei  von  Erlftntrrungen  beglettete 
ausführliche  Udwrsichten  verriffentiicht.  In  dem  ge- 
nannten Jahre  sind  ."(2.1  derartiKe  Uiit.ilk-  i;c/;di;t  wordei'. 
die  bei  I7.S  /.iisamnieTistdlien  zwischen  je  2.  \A  zwischen 
je  X  2  zwisciieii  je  4  und  b  Zusanimenstdiien  mit  cnicui 
Schifte  Oller  l  aiirzcuKc  der  Kaiserlichen  Marhte  'i32 
Schifie  betrafen.  Die  erhebaiifcetl  der  vier  vorhergehen- 
dea  Jahr«  Intteti  emebeu  flr  1905:  442  Unfälle  und  647 
betroffene  Schiffe,  fflr  1904  :  442  Unttlie  und  599  betrttf. 


fene  Schiffe,  fflr  1903:  405  Unfälle  und  S71  betroffene 

Schiffe  und  für  19(12:  371  Unflille  imd  5.'o  betroffene 
Schiffe.  Von  den  Schiffsunfiillen  ereiuiietcii  sich  im  Jahro 
lyiMi:  ."*Mi  auf  h'luükiufen.  in  Fohrden.  Haffen  usw..  I  Mi  jti 
der  h'estlandsküste  selbst  und  bis  zu  einer  t:ntfcrnuiii{ 
von  10  Seemeilen  von  ihr  und  13  in  einer  t^ntfernung 
von  10  bis  20  Seemeilen  von  der  Pestlandsküste.  Im 
Ostscegcbicte  traten  ein  2.W  Unfälle  (2.99  auf  je  10  See- 
meilen Kiistenstrecke).  im  NordesccKebiete  2H4  (9,63  auf 
je  10  Seemeilen).  Unter  den  von  Unfällen  belroiicncii 
Schiffen  waren  56  Pischerfalirzcugc  und  andere  zu 
Pischereizwecken  dienende  Pahrzeuge,  285  KQsteufalir- 
zenge,  Leichter-.  Haff-.  PluB-  und  andere  nicht  regist- 
rierte l'ahrzeu'.:e  und  301  eigentliche  Seeschiffe.  Oänz- 
licli  verloren  «ini;cn  41)  Schiffe,  41(»  wurden  beschadut. 
2ril  blieben  uiibescliiidi>;t  und  bei  9  ist  der  Ausuanu  des 
Unfalles  unbekannt.  Qestrandet  sind  169,  gekentert  9. 
gesunken  2.  zusammengestoBen  4flS  and  von  Unfällen 
anderer  Art  betroffen  14f)  Schiffe.  Oer  Verlust  an  Men- 
schenleben betrug  -^^  I  i7  Mann  von  der  Hesat/um;  und 
()  K'ei--cinle  iiswj  ndcr  o.-ll  \.  H.  aller  an  Hoid  (gewese- 
nen i\-isuncn.  soweit  deren  Anzahl  bekannt  war. 


Her  Seeschiffs  verkehr  in  Hamburg 
weist  für  das  Jahr  190  7  die  uiit;cwohiilich  starke  Zu- 
nahme von  rund  einer  IMiliion  Ncttu-Kegistertons  ie  im 
einkommenden  und  ausgehenden  Verkehr  auf.  Der  ein- 

k'unmende  Verkehr  betrug  nSmlich  1907:  12  041  (MIO.  1906: 
ll039rMMl,  mS:  10  3»!  000.  1904  :  9  61  l(NN),  1903  :  9  156  0011. 
1902:  s  727 IIIIII.  I9iil :  s.?s3lKMl,  191HI:  Mi.^HlMHi.  Nun  ist 
der  Verkehr  des  Jahres  1907  allerdings  durch  einen  spe- 
ziellen Umstand  ganz  besonders  gefördert  worden,  und 
zwar  ist  das  die  durch  die  ciRcnarti^en  Verhältnisse  des 
deutschen  Kohlcnniarktcs  hcrvorccrufene  besonders 
starke  Kohleneiiiiulir  \m\  hnv;land.  V.s  trafen  nämlich  in 
Mamburit  .1907  rund  iMSf,  immi  Nctto-ReKistertf)ns  mit 
Kohlen  beladeiie  Dampfer  von  hnnland  ein  KCKen  1  405  000 
Tons  in  1906  und  1358000  Tons  in  1905,  und  noch  in 
keinem  Jahre  hat  seit  langer  Zeit  die  englische  Kohlen- 
eiiiiulir eine  so  starki'  /ititalime  v;e/cint  w  ie  1907.  hnmer- 
hiii  hleiln.  auch  wenn  man  diesen  t:\trazuwaclis  in  Rccii- 
num:  stellt,  noch  eine  Steigerung,  die  annähernd  der  des 
Jahres  \*MHt  gleichkommt. 

Die  Zunahme  entfällt  dabei  in  der  Hauptsache  auf 
den  auüercuropiiischen  Verkelir.  liü  europäischen  Ver- 
kehr haben  u.  a.  die  Ankiinfte  vrm  deutschen  Miiien  und 
von  Hüten  des  Mittelmeers  zugeiiomnien.  ferner  im 
außereuropäischen  namentlich  die  Ankiinfte  von  Argen- 
tinien, Ostindien,  Afrika  und  in  relativ  gerlRgerem  Maß- 
auch  von  Nordamerika  und  dem  restlichen  Sfldamerlka. 


ErzeugungderdeutschenHochofen  werke  im  Dezeinberu  im  ganzenJahre  I'>07 


im  Novemb. 

t 

im  IJezemb. 
1907 
t 

V  1  Jan.  — 
31.  Dez.  1907 
t 

im  Dez.  1906 
t 

V.  1.  Jaa  — 
31.  Dez.  1906 
t 

189942 

196347 

2259416 

175267 

2103684 

36747 

38  838 

471  .ri.S 

42  7.S3 

482  740 

716  333 

716  267 

8  4t>4  22(} 

698  244 

8  068  5 '4 

Stahleisen  und  Spiegeleisen  . 

98  741 

tJ6  759 

1  L»34  650 

»059U 

934  573 

70462 

66164 

986113 

67784 

854536 

Qesamt-Bmugung 

1  112  225 

1  106375 

13045760 

1064638  {12473067 
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Nach  deuListen  dMG  •  r  mcn  iicli««  LJoy  d  sind  in  der  Zeit  vom  LUaSl.OeienlMr  1907  «nd  1906  Ib^fBiida 

Seeschäden  gemeldet  worden : 


T  0 1  a  I  -  V  c  r  I  u  9  ( « 


Dooipfw 
1907  I  1906 


S^ler 
1907  I  1906 


Beschädigungen 

Z  u  s  a  ni  m  0  tl 

Anzahl 

Dampfer 

ä«gler 

Dam|>fcr 

Segler 

1907 

!  1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

152 

i 

153 

61 

88 

164 

169 

98 

133 

208 

176 

62 

51 

210 

178 

68 

55 

49 

79 

89 

32 

49 

79 

89 

82 

90 

82 

91 

2 

2 

2 

2 

41 

29 

2 

2 

43 

30 

3 

3 

74 

80 

20 

74 

«0 

20 

33 

44 

41 

6 

6 

44 

41 

6 

8 

1 

4 

J  1 

4 

1 

10 

1 

1 

5 

l 

1 

1 

6 

2 

: 

n 
1 

9 

i 

636 

621  , 

231  i 

272  1 

661  1 

646  1 

Ml 

339 

Gestrandet   .  . 
Zusammengestolien 
Nothafen  angelaufen 


•    *    •  • 


Oordi  Bt  beschldlgt  

,      Feuer  ,   

.     schweres  Wetter  beschädigt 
V«ncUadnw  Uisachaa ..... 
Verscholtflo 

Ookcnfert  

Gesunken  


12 
2 


16 
2 


37 
6 


1    \'  - 


1  I 


ZaMmmml  2S  |  25 


4 

1 
9 
11 
I 


45 
4 


70   I  67 


M  6e$.  Oberbilker  Slablwerk 


DÜSSELDORF 


f«>Kfa|i»t|i». 


Gesehmiedete  Flansehenrohre  ohne  Sehweisse 

ans  flOMig  gepresstem  Stahl,  für  hohe  Drucke»  80  bf«  800  mm  lidite  Weite  aftd  bis  10  m 

BaulSngen. 

Qarantiepl  gl«iclimlwise  Wandstflrke. 
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Tonnengchalt  der  T  o  t  a  I  v  e  r  I  u  s  t  e 


Dampfer 

Tons  brutto 

Segler 

Tons  netto 

Steinkohten 

Einfuhr 
t 

1  mm 

nraunkohten 

WI4  559 

1907 

25 

33  950 

70 

32  143 

Cisenerze 

731  957 

1906 

25 

28  464 

67 

30237 

Ruheisen 

.»419 

1 

Kupfer 

13416 

Deiitschlaiids  Ein-  und  Ausfuhr  im  No- 
vember 1907. 

Ausfuhr 
t 

I  9(\2  5S7 
2l)Jf) 
311490 
173!U 
36.1 


Nach  dniListen  detQermanischen  Lloyd  sinJ  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  OenDbar  1907  and  1906 

fulgeude  Seescbidon  gemeldet  worden: 


Total. Verluste 

Beschldignngen 

Zusammen 
Anzahl 

Dampfer   '1  Segler 

i'i  iT     r."r,        7  i'.'iKi 

Dampfer   f  Segler 

Dampfer  '1 

Segler 

139 

167 

31 1 

324 

1771 

1556 

557 

6()6 

1910 

1723 

868 

930 

45 

1 

61 

58 

2146 

1023 

517 

48» 

2191 

I6Ö4  , 

578 

546 

  ) 

- 

204 

225 

442 

514 

,  204 

225  . 

442 

514 

4 

*  . 

i  - 

756 

761 

760 

766 

Durch  Fi<;  heschfldigt  

2 

3 

3 

\ 

92 

16 

7 

5 

94 

19 

10 

6 

22 

12 

20 

22 

353 

284  1 

31 

33 

375 

296 

51 

.  55 

,    sAweres  Wetter  bcsclifldigi . 

1  • 

1 

3 

581 

567 

275 

316 

581 

568 

276 

319 

4 

5  l 

S 

18 

435 

310 

77 

74 

439 

315 

F2 

92 

19 

13 

4, 

45 

„ 

1.3 

41 

45 

Gekentert  

7 

7 

1 

2 

9 

5 

1 

1 

10 

12 

29 

39 

55 

55 

10 

11  j 

8 

12 

45 

SO 

67 

5 

1 

7 

51 

61 

2 

14 

27 

8 

65 

88 

Koademidert  ....   

1 

34 

•4H 

1 

34 

48 

Zusammen 

269 

294  1 

S89  1 

642 

6357 

S356  Ü 

1937 

2000 

6626 

5650  !i 

2526 

2722 

Tonnengchalt  der  Totalverluste 


Dampfer 

Tons  brutto  i 

i| 

Segler 

Tons  netto 

1907 

269 

406USO  ' 

589 

249582 

1906 

294 

369443 

1, 

642 

269955 

Schiffsverkehr  im  flafen  von  St  Pe- 
te rs  bu  rs>Kron  s  t  a  d  t  im  Jahre  1907.  Pic 
Schiffahrt  im  Hafen  vnii  St.  PetersburK-Knni.stadt  walirtc 
in  diesctn  Jalirc'  vom  26.  April  9.  Mai  bis  zum  17.  .^>. 
November,  also  206  Tage  Reisen  219  Tage  im  vcricantcc- 
nen  Jahre.  Der  Schiffsverkehr  belief  sich  auf  1609 
Schiffe  mit  1480  494  Retr.-Tons  Kc^en  15G6  Schiffe  mit 
1394  9.13  RefT.-Tons  im  Vorjahr.    l\r  hat  also  um  93 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne  SIISst 

 TeL-Adr.;  jlpyaratbau,  Hamburg.   •  Fernspr. :  Amt  III,  Nr.  206 

Kulfsapparate  für  deu  Sehiffbau 


Se«wa»««r-Vefd»iiipfer  (Eyaporatorei)  gSjS'S!S."$<to««r 

und  Trinkwaasfr 

Destillierkonilensatiren  mit  Filtern  foi  wasch-  und  irinkwaaser 
Kompirtte  Seewawar-Verdamiif-ABlai—     ? J?!LS?*^" 


Speisewasser-Filter  r^'-'lP'*-.      S»"sWtonf  sua  Bai- 

nigen  ölbaltigea  speisowa-sscn; 

P«H|ilk8iMl>8|wiMWitMr-Vtf«far«er  ^^X^^-^;^:^^ 

T«nrMniev  mit  antomat.  BntlOftnng  des  Spaiaewasaecs. 
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Schliffe  lind  85  561  Reg.-Tons  oder  um  etwa  6  und  5 
/MiKcnommcn,  trotzdem  die  Schiffahrtsperiode  um  13 
Tace  kürzer  war  und  die  (ktrciUcausfuhr  ahKenommen 
liat.  denn  insKCsanit  sind  an  Weizen.  Hafer  und  RoKKcn 
nur  I3S9(KN»  Twt  ßCRen  4  4fi(t(NHI  Twt  im  Jahr  I««)  ins 
Ausland  verschifft  worden. 

Unter  deutscher  KlaRßc  sind  im  Jahr  VMM  Schiffe 
mit  321 3,17  ReK.-Tons  anKekommcn  KCKen  3X7  Schiffe 
mit  .S<»5.ss,s  ReK.-Tons  im  Vorjahr,  (ßericht  des  Kais, 
(leneralkonsulats  in  St.  Petersburg.) 


Seeschiffahrt  und  Handel  in  Emden. 
Die  neueste  Statistik  des  RcKicrunRspräsidcnten  zu 
Aurich  iiher  den  Verkehr  im  Cmdcr  Hafen  während  des 
Jahres  I9(i7  weist  für  diesen  Zeitraum  in  Seeschiffahrt 
und  Seehandel  einen  recht  crhchliciicn  und  erfreulichen 
Zuwachs  KeKen  die  früheren  Jahre  nach.  .Aus-  und  ein- 
ziehend wurden  2-462  Seescchiffe  rcKistriert.  die  einen 
RaumKchalt  von  1.2  Mill.  ReK.-Tons  hatten.  Im  vorher- 
i;ehenden  Jahre  19(>6  betruK  die  Zahl  der  Seeschiffe 
erst  2.?S8  und  ihr  RaumRchalt  1.0  Mill.  Tons.  Damals 
hatte  der  Secschiffahrtsverkehr  P.mdens  zum  ersten  Mal 
eine  .Million  Tons  überschritten,  f^in  uanz  ühnliche.s 
Bild  bietet  die  tlntwickluriK  des  UeberseehandeLs.  dem 
der  Kcschilderte  Secschiffahrtsverkehr  diente.  Ks  ka- 
men in  Mmden  ein  und  Ringen  von  Rmden  weR  1.2  Mill. 
Ttms  (ä  llKl  kK)  im  Jahre  19(i7.  KCRcn  l.(t  .Mill.  Tons  im 
Jahre  19<I6.  Auch  hier  lieKt  der  Zeitpunkt  des  crstmali- 
v;en  L'ebcrsclircitens  der  I.  Million  Tons  Im  Jahre  I'^d*». 


Den  Hauptanteil  am  Schiffs-  und  Güterverkehr  hatten  die 
drei  in  (ieniein.schaft  miteinander  arbeitenden  Oesell- 
schaf ten:  HamburK-Amerika  IJnie.  Reederei  Possehl, 
Lübeck,  und  die  VereiniKte  BuRsier-  und  hVachtschiff- 
fahrts-Oesellschaft.  HamburR.  In  P.in-  und  Ausfuhr  fielen 
ihnen  6<K)9(I6  Trms  zu.  19  687  Tons  beförderte  die  Ham- 
hurRer  Woermann-Linie  von  Emden.  Mit  erheblichen 
(iütermenRen  waren  ferner  beteiliRt:  die  HamburRcr 
Reederei  Rob.  .M.  Sloman  (7(K»9  t).  die  beiden  Bremer 
(ksellschaften  Neptun  (23  (»53  t).  und  Unterwe.ser 
<24  32l  t).  sowie  die  in  Dortmund  und  Emden  domizi- 
lierte Westfälische  Transport-Akt.-nesellschaft  (I6  4K5  t). 
Besfmdcrs  RroU  war  im  einkommenden  Verkehr  die  Erz- 
cmfuhr  (SUMill  t).  die  bisher  höchste  erreichte  Ziffer. 
An  zweiter  Stelle  Stand  die  Oetreidceinfuhr  (265  4a')  t). 
Die  Ausfuhr  war  besonders  groB  in  Kohlen  (1H7  117  t). 
(lerinRerc  Werte  wurden  im  Holzhandel  und  in  der 
VerschiffunK  von  Eisenbahnmaterial.  Ei.scnplattcn  und 
Ei.senblechen,  reRistriert.  StückRUtverkehr  war.  wie  in 
den  meisten  Vorjahren,  überhaupt  nicht  vorhanden. 


Nach  einer  McIduuR  aus  ürimsby  sollen  alle  briti- 
si hen  Eeuerschiffe  mit  Apparaten  für  Unter- 
wasser s  i  r  n  a  I  e  versehen  werden.    Seit  lanRer  Zeit 


Zum  Vorkauf  für  sclinolln  hczw.  .soforti^'C  Lieferun^f  eine  neue  komplette 
hydranllsche  Anlage  für  schweren  Kesaelban,  bestellend  aus: 

Sfaeh«  borizmtale  Druckpumpe  fQr  Riemenantrieb. 
Koiben  100  m/m  <^>,  300  m/ni  Hub,  mit  Einrichtung 
zum  automatischen  Anlassen.  DUO 

mit   Oefass    fclr  Be- 


Gronar  hydraulischer  feststehender  Nietmaschine  von 

4270  m/m  Ausladung,  l'yO  Tons  Maximal -Nietdruck, 
.1  Druckstufen  50,  100,  15i>  Tons.  Plattenandrüt-ker  für 
.'lO  Tons,  Sparwassereinrichtung,  Arbeitsdruck  1(K>  Atm. 


Grosse  KesselbSrtsI-  und  Flantchmasehine,  Gesamtdruck 
l.'>0  Tons,  Ausladung  122U  m  m  und  ir>25  m/ni 
lichte  Höhe. 

Greese  vertikale  Kesselmar.lel- Presse  fQr  Bleche  bis 

aSUO  m/m  Breite  und  41  m  m  Sliirko.         ^  □ 


Hydr.  Gewichts  -  Akkumulator 

la-i^tunffs-Material,  '.i'iO  m  tu  Kolben-  <p.  6000  m/m  Hub. 

Blechkantenhobelmaschine  für  Bleche  bis  m  x  40  m/m 
Stärke,  Riemenantrieb.     □         □         □  □ 

Ferner  eine  Anzahl  transportable  hydr.  NietmaschlMn 

für  Kesselbau  und  Schiil'bau.        l_  H 


Alle  Maschinen  sind  neuester  Konstruktions -Ausführung  und  für  einen  rationellon  Betrieb 
mit  allen  diesbezüglichen  verbesserten  Einrichtungen  versehen.  □        □  □ 

Nähere  BeschreibunKen  und  Zeichnungen  dieser  Anlagre  durch 

Tu.  i^CHEIi»,  Hamburg  II. 

Schiffbau-technisches  Geschäft  für  moderne  maschinelle  Einrichtungen. 


Tenax  BltumlnOscr  Cemcnt 

'/,  da  OewIchU  der  Porllaiid-Ccmaitlening  für  Tank»  end  Bllg«. 

Die  Vorteilt  gtgenSbet  PortUnd-Ctmentietung  »Ind  . 

Gewichtsersparniss,  grössere  Haltbarkeit,  grössere 
Clastizität  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Brin"  Vladact  Solution 
wird  kalt  «urgesttichrn  -  wie  farlK;  ein  Varnlih  auss«rordenHlct»ei 
Hiltbarlidt    für    Räume,    Declu,    Schomslelne   etc.     Sehr  billig« 
Schutzminel  für  Stahl. 

„Perrold"  BItumlnOse  Emaille 
2  nn  dick,  hei»  angestrichen  Idr  Kohlenbunker,  Tankdeckcn,  KSIi)> 
riDioc,  BodenttOcke  de 

Tenax  KalfaUr-Leim 
rtr   Decktnlhle  du  haltbarste  und  billigste  echte  Marine  Oliie  inS 
dem  Markt. 

C  Fr.  Duncker  A  Co« 

Inhaber  lt.  Dittmcns 
HAMBURG,  AdmlraUtfttatraB«8  8. 

Tckpboa:  Anl  la.  SS3. 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  AN6EWANDT 
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bereits  hat  die  britische  Admiralität  unverhohlene  Sym- 
pathien dieser  Anv;ele«crilicit  KCßenUber  bekundet.  Durch 
den  zweiten,  so  IcbliMit  an  dctt  Untergang  der  „Berlin" 
erinnernden  Schifisuiifall  l)ci  Hoek  van  Holland  sowie 
durch  die  autierordentiichen  Störunsen  und  Qefahren,  die 
in  den  letzten  Wochen  die  häufic.  fast  andnuernd  aof- 
Iretenden  Nebel  In  der  Nordsee  und  im  englischen  Ka- 
nal dem  Schiffsverkelir  ticrcitet  haben,  soll  die  jetzt  er- 
gangene Entscheidung  beschleunigt  worden  sein.  Uebri- 
Kcns  sind  auch  die  neuesten  praktischen  Versuche  mit 
Unterwasser-Olockensisnalen  durchaus  zur  Zufriedenheit 
der  maBffebenden  Stellen  aiUKefaUen.  Da  Ober  700  bri- 
tische  h'encrschiffc  mit  den  amch  in  der  deutschen 
Kriegs-  und  Handelsmarine  erprobten  und  eingeführten 
Apparaten  ansk'eriistct  werden  sollen,  liedcutet  der  V'.in- 
schluB  der  Admiralität  eine  sehr  wesentliclic  ürhühuns 
der  Verkehrssicherheit  im  Kanal  nnd  in  der  Nordsee. 


Die  49.  Hauptversamnilung  des  Vereins  deut- 
scher Ingenieure  findet  In  diesem  Jahre  in  Dres- 
den statt  und  zwar  In  den  Tagen  vom  29.  Jnni  bis 
1.  Juli. 


Auf  der  Werft  des  Stettiner  Vulkan  wird  z.  Z.  für 
den  Dampfer  „Silvan"  der  H.  A.  L.  ein  S  c  b  1 1  c  k  s  c  h  e  r 

S  e  h  i  f  f  s  k  r  c  i  s  e  I  gebaut.  Der  KrebCl,  der  als  Tur- 
bine ausgebildet  Ist.  hat  einen  Durchmener  von  1,6  m 


Pilze  iQr  tcehnlsehe  2itfeel(ct 

Zeer-filze, 
Xessel»fllze,3soii€rlmg^fib^ 

Schleif-  und  Polier- Filze, 
fOzc  fflr  Julm-  nn9  Monitleos-Fabrikra, 

■owto  fBr  simtliche  andere  techniMh«  Zwecke 
tiefem  als  Spezfslitit  billigst 

Carl  Gunther  l     fih- Fabrik 

BERLIN  NO.  18. 


und  wiegt  etwa  ü  t,  seine  normale  Umdrehungszahl,  die 
unbedenklich  gesteigert  werden  kann,  beträgt  IKlK)  Um- 
drehungen in  der  Minute.  Um  eine  Erwärmung  der 
Lager  /u  vermeiden,  wird  das  Oel  mit  Hilfe  von  Druck- 
pumpen als  sogenanntes  Prell-Ocl  den  Lagern  zugelBhrt 
und  beim  Rücklauf  nach  der  Druckpumpe  durch  beson- 
dere Vorrichtuncren  wieder  gekohlt.  QroBes  Interesse 
erregt  die  Kiiiriehtung,  die  bezweckt,  den  Kreisel  hei 
voller  Ücschwitidigkeit  mit  Hilfe  einer  Frondschcn  Wir- 
bclbrcmsc  zum  Stillstand  zu  bringen.  In  der  kurzen 
Zeit  von  nur  40  Sekunden  nach  Ansetzen  der  Bremse 
war  der  Kreisel  schon  nahezu  zum  Stillstand  gebracht. 

—  Ks  sei  hei  dieser  fleietrenheit  erwähnt.  ilaG  auch  der 
Kreiselapparat,  den  der  lianihiir>;isLiie  Staat  in  das  neue 
Staatspeilboot  für  die  l  iiterellie  ein/.ubaiieii  beseiilossen 
hat,  bereits  in  der  Ausführung  begriffen  ist.  -  Die  eng- 
lischen Patente  über  den  in  Rede  stehenden  Apparat  sind 
von  der  Firma  Swan  &  Hunter  in  Newcastle  und 
auch  das  Versuchs-Tnrpednbont  „SeebSr"  angekauft 
wdrden.  Diese  flesell.schaft  rüstet  gegenwartig  drei 
l'assagicrd.nmpier  mit  dem  Schlickschen  Kreisel  aus.  Die 
nahezu  iniin  t  Deplaeemcnt  besitzende  „Silvana"  errel- 
clien  diese  Danipicr  in  der  QröBe  aber  nicht 


Zeitschriftenschau 

Ailillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Le  bftton  arm«  substttu«  aux  Plaques  de  bllndagc.  Lc 
Moniteur  de  la  Flotte.  15.  Februar.  Kurze  Mitteilung 
Uber  eine  Beschießung  von  Zementpanzer  bei  Spezzla. 
bei  der  sich  der  Zementpamer  gut  bewahrt  haben  soll. 


l)oix)al(lt$iverke  KieL 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  U.Kesselschmiede. 

JKasehlnenbau  seit  1888.  •  Sisensehiffbau  stU  1865.  •  JltlMlttnaM  S500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  sc  se  x 
«  9B  «  «  ae  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grttsse. 

SpesialitSten:  MetallpaekUlff,  Tempeiahii»tt|||eieher,  Asche-Ejektoven«  D.R-P. 

Ceclorvaü's  Patentschutzhülse  für  Schraubenwellen    D.  R.  P.  Ccntrifusalinimpen-Anlagen  für 

Bchwlmm«  und  Trockendocks    Dampfwinden,  DampflEUlkerwIliden. 

Zahnräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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Lc  nuove  corazznte  austriaclic.  Rivista  Naiitica.  Fe- 
bruar. Annähen  über  die  neuen  österreichischen  Kreu- 
ler  „Ersatz  Rudolf.  „Ersatz  Stephanie"  und  „Ersatz 
TegethoH":  L  131.0  m,  B  =  25.0in,T«8,lni, 
Deplacement  =  14500  t.  Qeschwindiirkeft  ^  20  kn. 
.Maschine  nie  ist  Uli 's'  —  20finO  i.  PS.  ArniiL-runK: 
4-3»J,5  cm.  N-i4  cm  und  20-1«  cni-Oeschutzc,  sowie 
4  Torpedorolire.  Zwei  Artillerie-  ood  Ptnzerskixzen. 


The  steam  cnllier  ..Evcrett"  fnr  the  New  England  Goal 
and  Cnke  Company,  Boston.  Engineering.  7.  Pebr. 
AnKabeii  Ober  den  Kolilendampfer  „Everett**:  L  = 
122,0  m,  B  =  16.2  m.  M  ^  9.9  m.  Hnitf.i-Raiinisrehalt 
=  5340  RcR.-Tons.  üeschwindiglvcit  11  lin.  Ladc- 
fähiKi<cit  12m  t  Koliien.  UUigssdinitt,  Decksplan 
und  vier  Abbildungen. 

Le  paqnelwt  „Jonie".  Le  Yacht.  15.  Februar.  Kurze 
Angaben  (iher  die  F'assasricreinrichtunKcn  nebst  Haupt- 
daten  des  i^cliines.  LPp.  llfi,(Mt  tu.  B  14,00  m, 
miltierer  TiefKanv:  T.ini  m.  I  K-placcriicnt  -  8210  t. 
i.  PS.  320Ü,  üeschwiiidiKlieit  =  14  kn,  Druttoraum- 
cehalt  I«  4750  t  Eine  Abbildung. 

Two  ncw  DialoKue-huiit  tuns  im  Service  oii  tlio  pacific 
coast.  The  Nautical  (iazette.  6.  Februar.  Ausiiihr- 
liche  UcschreibunK  der  für  OcIfeuerunR  eingerichteten 
Schlepper  »Hercules"  und  „Uoliah".  Die  Boote  geben 
von  Camden  nach  San  Francisco  und  zwar  „Oolfah** 
im  Schlepp  des  ..Hercules".  Die  Dreifachexpansions- 
Maschinen  haben  Z\  linder  v(»n  4.^1.  W9  und  1041  mni 
DurchiiicssLr  uiu!  einen  gemeinsamen  Hub  von 
761  nini.  Der  Aktiousradius  betraut  SO0()  Sm.  Oanze 
Länge  45,72  m.  Lange  zwischen  den  I^erpendikeln 
42,67  m.  Breite  »  8,23  «U  Kaumtiele  =  5^18  nu 
Eine  Abbildung. 

A  l'orcign  <»re-carryms  steauier.  Fbeiida.  Län',.;ssclniin. 
Üecksplänc  und  ein  Querschnitt  des  Erztranspurt- 
dampfers „Poicirkeln",  mit  kurzen  Ai^raben  Aber  die 
Ladeffthigkeit,  die  Maschinen-  and  Kesaelanlage.  L  « 


«»90  m,  B  =  12,20  m,  H    «,90  m,  Br.4t  «  IMOReg.- 
Tons,  Udeiähigkeit  =  3300  t.  Qeacbwindigkelt 
9.5  kn.  i.  PS.  =  890. 

Schiffsmaschineabau 

Paraffin  enghie  for  submarines.  The  Engineer.  7.  Febr. 

Beschreibunj:  eines  ,'5(ipfLTdli;eM  Motnrs  für  die  ita- 
lienische Marine.  l»ic  Anlage  besteht  aus  vier  Fia- 
heiten.  von  denen  ie  zwei  mit  zusammen  acht  Zylin- 
dern auf  eine  Welle  arbeiten.  Die  Tourenzahl  be- 
U&st  bei  normalem  Betriebe  550.  Der  ParalRnver- 
brauch  stellt  sich  im  Mittel  fOr  Stunde  und  Pferd  auf 
0.328  kg.  Zum  Anlassen  des  Muturs  dient  Pctruleuni. 
Zeichnungen  des  Motors  und  ein  Diagramm  über  die 
Vcrsuchsergebnisse. 
Die  Kesselanlage  des  Tnrbinenschnelldampfers  „Lusita- 
nia".  Schiffsinjcenieur.  22.  Februar.  Fin',;c!icn Je  Be- 
sprechung der  Kesseianlage  mit  vielem  Zalilcniuaterial. 
nebst  Angaben  über  die  (iLhlascatila^e,  die  Hilfs- 
maschinen und  die  Dampiruhrleitung.  Zwei  Zeich- 
nungen. 

Torsioii-rnctcrs.  Engineering.  7.  Februar.  Wiedergabc 
eines  Vortrags  von  11.  (iibson  vor  der  North-F.ast 
Coast  Instiluti<»n  of  Fngincers  and  Shipbuildcrs  über 
Tnrston-Messer,  insbesondere  Ober  den  Föttingerschsn 
und  den  Bevis^ibsonscben  mit  mehreren  Abbildun- 
gen, Skizzen  and  Diagrammen. 


Jaeht-  iNiiI  Segalt|Mirt 


Schnelle  Sharpie-SeKcliolIc.  Wassersport.  30.  Febr. 
Skizzen  von  einem  kleinen  Segelfalirzeug  mit  flachem 
Boden  und  geraden  Spanten.    L  über  alles  ^  7.00  m, 

LwL.      4,011  m,  H  max,      1.52  m,  Ii  WI  1.40  ni, 

Tiefgang  oluie  Sciiwert  0,14  m,  mit  Schwert  — 
1.20  m,  Segelfläche  —  22,8  qm.  Eingehende  Ban- 
beschreihung. 

Steam  turl)ine  yaclit  ..Vanadis  ".  The  Engineer.  21.  Fe- 
bruar. Angaben  Uber  den  Ablauf  und  die  Raumver- 
teilung. »Vanadis**  ist  mit  I^rsons-Turblnen  von  ins- 
gesamt 3000  L  PS.,  die  drei  Wellen  trc  heu.  ausge- 
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stattet.  Die  Hauptdateii  sind:  Ganze  LänKe  —  M,72  m, 
Lfinge  in  der  Wasserlinie  —  77.72  m,  ßreite  —  9,20  m, 
Tiefe  —  5,79  m.    Zwei  AhbildunRen. 

Verschiedenes 

Unterwasserschallsignale.  Schiffsingeniciir.  15.  Februar, 
ßesclireibunt;  der  .AnlaKe  auf  Schiffen.  F.rliiuterunRen 
über  deren  Anwendung  und  Ausziiice  aus  Schiffsbe- 
richten über  die  praktische  Verwendbarkeit  dieser 
SiKnalmethode.    Zwei  Skizzen. 

l^ampfiiberhitzer  mit  eigener  Feuerung.  Schiffsingenieur. 
22.  Februar.  Wirkungsweise  des  „Schniidf'schen 
üeberhitzers  mit  eigener  Feuerung  nebst  Besprechung 
der  W  ärmevorgänge  im  Zyhnder  bei  Verwendung  von 
Frisch-  und  lil)erhitztem  Dampf.    Zwei  .Abbildungen. 

Schiffahrts.straBen  und  Schiffahrtsbetrieb  in  Oroübritan- 
nien.  Zeitschrift  für  hinncnschiffahrt  Heft  Kurze 
Mitteilungen  über  den  nicht  geiadc  l)cdeutend  ent- 
wickelten fiinnenschitfahrtsvcrkehr  in  (irnlSbritannien. 
Am  entwickeltsten  ist  das  Kanalnetz  noch  in  Fngland. 
üs  ist  aber  keine  einheitliche  Verwaltung  vorhanden: 
viele  Kanäle  sind  in  Händen  von  Fisenhahngcscll- 
schaftcn,  die  kein  sonderliches  Interesse  an  der  Ent- 
wicklung di-r  Kanäle  haben. 

Die  Hedcutung  des  Motors  für  die  Fluß-  und  Kanalschiff- 
fahrt. Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt.  Heft  4.  Wie- 
dergabe eines  Vortrags  von  Hrtllaender  bei  der  Fröff- 
nung  dt'i  I.  Internationalen  Mfttorboot-Ausstellung  in 
Kiel  über  das  genannte  Thema.  Die  Finführung  des 
Motors  in  die  tlinnenschiffahrt  sei  geeignet,  die  Sicher- 
heit des  Verkehrs  auf  den  W  asserstraUen.  die  Wirt- 
schaftlichkeit der  Binnenschiffahrt  und  die  Lage  der 
Binnenschiffer  mi  hflvn. 

r>as  amerikanische  .Mittelmeer  und  seine  Flotte.  Die 
,    Flotte.     lelirnar.     Schilderung   des    groüartig  ent- 


wickelten Schiff.svcrkehrs  auf  den  amerikanischen 
Seen.  Der  Tonnengehalt  der  Seen-Flotte  beläuft  sich 
auf  .inooOtK)  t  und  auf  dem  Kanal  von  Sault  St.  Marie 
herrscht  ein  dreimal  größerer  Verkehr  als  auf  dem 
Suezkanal.    .Mehrere  Abbildungen. 

B^Dieser  Nummer  liegen  Prospekte  der  Firma  Pokorny  & 
Wittekind  Maschinenbau  A.-Q.  Frankfurt  a.  M.  betr. 
fiinzylinder-Stufen-Komprcssoren  mit  Dampfantrieb  sowie 
der  Siemens  -  Schuckert  Werke,  Berlin  SW..  betr. 
Plammenbogenlampen  mit  schrSjjstehenden  Kohlen  bei, 
worauf  wir  besonders  aufmerksam  machen. 
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Marten  401 

'Diagramme  für  Schiffswiderstand  und  Maschinen- 
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Rodakllon  belretlcU.  sird  ii.  si'nJi?n  in  G'jIi.  Rrgiirungsrst  Prol   Oswald  Flarr^m, 

Nachdruck  des  geaamten  Inhalta  dleaer  Zeitacbrift  verboteo 


Ein  Beitrag:  zur  experimentellen  Ermittluns:  des 
Wasserwiderstandes  gegen  bewegte  Körper 

Vom  Diplom-Ingenieur  Fr.  Gebers 


Boldhii«  ' 

Die  vorliciiciKk'  Arbeit  bildet  in  ijcwisscr  Be- 
ziehung ilie  Fortsetzung  und  Ergäiixiing  der  vom 
Professor  Engels  und  dem  Verfasser  veröffent- 
licliten  Abhandlung  '>  „Oer  Beiwert  k  in  der  For* 


mel  W 


k  •  r  I' 


für  den  Wasserwider- 


stand bewegter  platten!  i  .  er  und  prismatischer 
Körper".  Sic  enthält  aulkrüeni  im  wesentlichen 
die  Ergebnisse  von  Untersuchungen  der  letzten 
4  Jahre,  w  cIlIk;  in  der  Versuchsanstalt  „Uebigau" 
angestellt  wurden,  um  einen  sicheren  und  tort- 
scbreitenden  AnfschluB  über  den  sofcenantiteti  ..Rei- 
bungswidt  rstand"  zu  erhalten. 

Uckanntlich  wird  die  Urößc  des  Widerstandes 
den  ein  mit  einer  bestimmten  Geschwhidigkeit  in 
einer  FlOssi^'kcit  beweinter  Körper  erleidet,  afiHer 
durch  das  spezifische  üewicht  der  rilissi;;keit  und 
die  QeschwindiKkeit  noch  bedingt  durch  die  Ik- 
SChaftenheit  seiner  form  und  seiner  Obeifhiclu. 
Dementsprcclicnü  denkt  man  sich  seinen  gesamten 
Widerstand  bestehend  aus  dem  sogenannten  Vorm- 
und dem  Reihiin;.:s\viJ.rstniui.  I'üter  „Formwider- 
stand"' sind  alle  ik^niie.  die  man  s!>nsf  auch  wohl 
Stauwasser-.  wellcnbildender,  wirbclbildend^r 
und  Luit- Widerstand  im  einzehien  nennt,  zu- 
sammensrefaßt.  Man  findet  auch  die  fiezeichnun«: 
„Restwiderstarid"  dafür,  weil  M.in.  h"- nuttiuiig 
möglich  ist  durch  Abzug  des  annähernd  zu  berech- 
nenden Reibungswiderstandes  von  dem  Ocsamt- 
"vv  idcrstand.  WaluLiid  d^r  .Ausdruck  ,.h';.r[n wider- 
stand" im  iülgendcn  beibehalten  wird,  soll  der  so- 
gemmate  „ReRningswiderstand"  ans  Gründen, 
deren  ausfiüirli^lic  Erörterung  noch  erfolgt,  mit 
„Flächen widerstand"  bezeichnet  werden. 


Es  ist  leider  eine  unanfechtbare  TaUache  — 
das  htihen  iiicltt  mir  die  vic!cn  Bcinüliiinvcen  nament- 
lich iranzüMsclici  l  ursk.]ici  M.it  den  l  agcn  New- 
tons und  E  u  1  e  r  s  .  sondern  auch  die  ui  der  oben 
angefiilirtcn  Abhandlung  enthaltenen  neuesten  Ver- 
snch-st  TK;  briisse  bewiesen  — ,  dalJ  man  weder  auf 
dem  Wei^c  niatlainatischcr  Berechnung,  noch  mit 
Milte  von  Crialirungsbeiwerten  imstande  ist.  den 
Wasserwiderstand  auch  der  einfachsten  Körper  bei 
eiricr  iK'stiriiTiitcn  (leschwindigkcit  ihrer  Fortlx-we- 
gung  zu  bcstiinaieii.  Es  bleibt  somit  nur  der  Ver- 
such übrig.  DaB  man  auf  experimentetlem  Wege 
nntcr  AnwendiiriKf  des  N  c  w  t  o  ii  s  c  h  c  n  Achn- 
lichkeitsgesetzcs ')  den  Widerstand  bestmmien 
K:ann,  das  ist  zunächst  fOr  quer  durch  das  Wasser 
bewegte  Platten  in  intscrer  (,  inira]i'.rs  erwähnten  Ar- 
beit auf  das  schlagendste  bewiesen.  Darum  majf 
die  betreffende  Tabelle  (Tabelle  Nr.  1)  hier  noch- 
mals Phttz  fii'den.  denn  das  mcchaniselie  Ajlnilieli- 
kcit&jicsct/.  h.ldei  die  Qrundlatjc.  aui  v\  elclier  allem 
man  weiterbauen  kann.  Wie  dies  zu  geschehen 
hat.  dafür  hat  uns  ja  William  Fronde  eine 
.Methode  überliefert,  deren  Kenntnis  vorau.sgcsctzt 
werden  darf. 

So  einfach  und  einleuchtend  die  F  r  o  n  d  ;  - 
sehe  Experimentalmethode  erscheint,  so  hat  sie 
doch  ebenso  viele  Gegner  wie  Freunde  gefunden, 
und  CS  ist  nicht  zu  leugnen,  daß  sie  in  vielen  Fällen 
versafTt  hat.  Darimi  Ist  ihre  Nachprüfung  und  Be- 
richti^;ui:'.;  l:ei  der  Wieliiiukeit  ihrer  Ergebnisse  für 
die  Scliiübautcclinik  uneriüUlich. 


Versl.  Zeitschrift  «ScIiHfbBu".  1907/08.  Seite  20] 


")  lleii  tr.ailKTis.TlisLlicii  lU'WX  is  :>,'itit  u  I  1  i  n  .;  e  r 
in  den  Mitteilungen  aus  dem  Ucbictc  des  i*>ccvvcsens 
1681.  Seite  230  u.  f. 

Vergl.  auch:  Pollard  et  Dadebout:  Theorie 
du  navJre  III.  Seite  472  u.  f.,  oder  Zeitschrift  des  Ver* 

eins  deutscher  Inftenieure.  1907,  Seite  1824  u.  f.  H.  Lo- 
renz: Buitrati  zur  Theorie  des  Schiffswiderstandes. 


üiyuizeü  by  LiOOglc: 
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Abb.  I 

Platte  300  X  300  mm  eintauchend 


1 


4i  1. 

Ii  << 


GMCbwindiffkeit  —  0,it»  Di;'*»c 
SUubObe  —  1,0  pro.   Bore«biiel«  GcsohwiodlRkeltahSh»  =  1,2  cm.   S«nkuns»l!ef»  =  1,0  cm. 
OemetiMDer  Wld«nil»o.l      1.<W  kfr.  Ber«ohii«t«r  WidoMUnd      1,800  kg. 

2 


tl 


Oen 


Gc>3ch«ludlgkelt      PJ997  m'Kr<-. 
Suiilifibe      5,0  i-ni.   Bsivcbnata  <in'>i-Uwiadl(kett«bötie      B,l  cm.   Sonkon^Uefe      Z6  cm. 
■Der  Wlderstwid      ."..»O  kk'.  Berectiaeler  WiiJcr«i«nd      'jXa  kg. 


OMcbwiD(li|rk<'>t      1,456  OD/seo. 
SUubBhe      10,0  cm.   Bcmohne»«  0»gebwlndli{UeiUUSbe      10,»  cm.   Seakiini^üer«      5/>  cm. 
OemM««aer  WidentMd      i;t,96  kg.  Bei»obneter  Widerstand      U,9«l  kg. 
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«JeBchwiotütfkeU  =  i.OSO  m/sea 
SUahBhe      Is.S  cid,    B«recbnele  GeacbwiodlirkaiUbOh*      18.4  cm.  Ssakangsliof»  —  ]5,0  cm. 
OnmMtaner  WidvnUixl      27,70  kr.  Berechneter  Widerstand      31.SI8  kg. 


Tabelle  Nr.  I 

Untersuchung  der  Gültigkeit  des  Ncwtonschen  Gesetzes  für  Platten  im  austauchenden 

und  untergetauchten  Zustande 

1.  Platte  100  X  100  m  m  II.  Platte  200  X  200  m,  tn  III.  Platte  300  X  300  m/m 


Geschwin- 
digkeit 
m/sec 

Widerstand 
in  kg 
1  gemessen 

Korresp. 
Geschwin- 
digkeit 
m  sec 

Widerstand  in  kg 

Korresp. 
Geschwindigkeit 
m  sec 

Widerstand  in  kg 

gemessen 

errechnet 
aus  1 

gemessen 

errechnet  aus  I 

Platten  austauchend 

0.5 

0.16 

0,7071 

1.22 

1,28 

0,86605 

4.38 

4,32 

I 

0,78 

1,4142 

6.20 

6.24 

1,7.?21 

21,23 

21.10 

1.5 

1.71 

2,1213 

13.70 

13.68 

2,59815 

46,10 

46.30 

2 

1  2,87 

2,8284 

22,91 

22.% 

Platten  untertauchend 

Oberkante  Piatie  unter  Wasser 

100  m  m 

200  m  m 

300  m  m 

0.5 

0.16 

0,7071 

1,25 

1.28 

0,86605 

4,56 

4,32 

1 

0.66 

1,4142 

5.22 

5.28 

1,7.321 

17,90 

17.82 

1.5 

1,41 

2,1213 

11.32 

11,28 

2,59815 

38,10 

38,07 

2 

2.3.? 

2,8284 

18,60 

18.64 

3,4642 

62,83 

62.91 

2,5 

3,51 

3,5355 

28,01 

28.08 



3 

5.02 

4.2426 

40,11 

40.16 

3,5 

6.85 

4.9497 

54.87 

54,80 

1 

Dieser  Aufgabe  hat  sich  der  Verfasser  iiriter- 
zoKen,  soweit  ihm  die  Mittel  dazu  zur  VerfiigutiK 
standen.  Aber  es  wurde  t>ald  klar,  daß  mit  einer 
einfachen  Nachprüfung  der  Froudeschen 
Werte  für  den  E.xporveiiten  der  ( icschwindir^koit 
ut)d  den  Beiwert  seiner  Formel  für  den  Flächen- 
widerstand durch  Schleppversuche  mit  Platt  :ii  in 
iihnlicher  Weise,  wie  .schon  Froudc  es  genia-lit 
hatte,  nicht  zum  Ziel  zu  kommen  war,  sondern  daß 
man  die  gesamten  VorKänge  int  Wasser  inn  den 
bewegten  Körper  herum  mit  in  den  Hcreich  der 
Prüfung  ziehen  mußte. 

Was  man  über  die  Darstellung  der  Wellen  luid 
Wirbel  und  der  Wasserbeweguns  überhaupt  in  der 


Literatur  findet,  ist  meist  in  französischen  Werl\en') 
enthalten.  In  neuerer  Zeit  sind  allerdings  von 
A  h  I  b  0  r  n  ')  in  Hamburg  die  gleichen  Erscheinun- 
gen mit  Hilfe  von  Lichtbildern  in  ganz  ausgezeich- 
neter Weise  festgestellt  und  ergänzt  worden.  Aber 
es  ist  diesen  Experimentatoren  nur  möglich  gewesen, 

')  Poncelet:  Intraduction  ä  la  md-caiiiguc  indu- 
strielle IH7n.  PI.  III. 

i'ollard  et  Dudcbout:  Theorie  du  navire  III, 
Seite  Ml  u.  f. 

*)  .lahrbucli  der  Schiffbautechn.  Oes.  19m,  A  h  1  - 

born:  Hydronicchanischc  Kxpcriniciital versuche.  Das- 
selbe I9i).s.  Ahlhorn:  Die  Wirbelbildunu  im  Wider- 
standsniechanisnius  des  Wassers. 
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Abb.  la 
Platte  300X300  mm  eintauchend 
5 


(JeschTiodiKkeit      ät81  m.'sae. 
SluutiCbe  -  22,5  fm.   Barc^-bnet«  GeschwliidlgkeltabCbe  -  SM.2  >^ni,  .SeokunKstiefe      17,0  oio. 
Q»ro<-8sener  WIderstuid      31,4ri  k«.  Karnrhnelor  WidariUnd      38,b09  k«. 

6 


UesicbwindiskoiC      2J>"iO  ni/ii<>c. 
SUubülie    .  at>,0  cm.   HercchnaU  Ciesctiu  iiidlKkttilaliöbo      28,4  cm.   Seokaniniüi^re      25,0  cm. 
Uaiiio»«enar  Widanii»nj     aftjl»  kg.  Uarocbaatar  Wider.Uod      6l,»l0  kg. 
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U«aeb«tadickeU      '2,678  in/««o. 
SuabBbe      33^  rat.   Rarochnetc  OMobs-indigkeiUbeb«  -  83,7  cm.  8enkuaK*tle(e      36o0  cm. 
GeiBessener  Wiüentaod      4&,70  ke.  BereehDccer  Widerat&nd      b3,T<|0  kg. 


eine  vcrhältnismäUiK  kleine  (icschwindiitkcit  ihrer 
kleinen  Versucliskörper  zu  erzielen,  so  daU  ein  wei- 
terer Fortschritt  durch  eine  Steiuerung  der  (le- 
schwindigkeit  und  eiuQ  Wahl  größerer  Abmes.sun- 
Kcn  zu  erw  arten  ist.  Folgerichtig  aber  ist  es,  wenn 
man  in  jedem  Fall  mit  den  einfachsten  Körpern,  also 
F^iatten.  die  Untersuchung  beginnt  und  daini  zu 
prismatischen  und  schlieüiich  zu  schifisühnlichcn 
K(Tnien  übergeht.  Hiernach  ist  bei  den  nachstehend 
beschriebenen  Versuchen  verfahren  worden. 

Als  Versuchsstätte  diente  die  Schiffbau- 
technische  Versuchsanstalt  der 
Dresdner  Maschinenfabrik  und 
Schiffswerft  U  e  b  i  g  a  u  ,  Aktiengesell- 
schaft zu  D  r  e  s  d  e  n  -  U  e  b  i  g  a  u.')  Es  stand 
also  ein  Wasserbecken  von  95  tn  Länge.  ().5  ni 
oberer  Breite  und  3,5  m  niittk-rer  Wassertiefe  und 
eine  Schleppgeschwindigkeit  bis  zu  5  tn  in  der  Se- 
kunde bei  max.  i()  PS.  zur  Verfügung. 

I.  Der  Einfluß  der  Form  der  Körper  auf  die  Wasser- 
bewegung 

a)    Die    W  a  s  s  c  r  b  e  w  e  g  u  n  g    bei  teil- 
weise eingetauchten,  senkrecht  zur 
Fahrtrichtung   stehenden   I*  I  a  1 1  c  n. 

Die  bei  den  früheren  Widerst'indsversuchen") 
benutzten  rechteckigen  Stahlplattcn  von  UM)  X  l(H). 
3(10  X  Mn\  und  5(H»  X  ICJO  mni  eintauchender  Vor- 
der- und  Hinterfläche  und  .1<Hl  nun  Höhe  über  dem 
Wasserspiegel  im  Ruhezustand  gelangten  bei  den 
Versuchen  wieder  zur  Verwendung.  Diese  Platten 
wurden  mit  weißer  Lackfarbe  gestrichen  und  auf 
der  Vorder.scite  über  und  auf  der  Hinterseite  unter 
der  Wasserlinie  mit  einem  Netz  in  Zentimeter- 
teilung verseilen,  um  die  Wasserstände  während 

-1  Zeitschrift  „Schiffhau  lOiKiO?,  Heft  I  und  J.  He- 
bers: Die  Versuchsanstalt  UeblKau. 

•)  Zeitschrift  „Schih'bau"  im  (IK.  Seite  .'ul.  H.  K  n- 
gels  und  fr.  Oel)ers:  Oer  Ficiwert  K  in  der  f'rtrnicl 

W       k    7    I-  •  ,  . 


der  Fahrt  bequem  meßbar  zu  machen.  Vor  und 
hinter  der  l'latte  wurde  eine  Kamera  am  Wagen 
befestigt.  Während  die  Achse  der  vorderen  an- 
nähernd senkrecht  auf  die  Platte  gerichtet  war. 
mußte  die  hintere  weit  gehoben  und  schräggcstellt 
werden,  um  über  die  Heckwelle  hinweg  noch  die 
Aufnahme  des  Wasserstandes  an  der  Rückseite  der 
l^latte  möglich  zu  tnachen.  Die  Belichtung  fand 
meist  gleichzeitig  vorn  und  achtern  statt;  nur  bei 
einigen  .Aufnahmen  wurden  die  Verschlüsse  der  Ka- 
meras nacheinander  in  Tätigkeit  gesetzt,  um  eine 
bcs.serc  Beleuchtung  der  Platte  durch  das  Tages- 
licht im  gläsernen  Mittelbau  der  Halle  zu  erzielen. 

Eine  Au.swahl  der  erhaltenen  Lichtbilder  ist 
in  den  Abbildungen  I,  I  a  und  I  b  zusanmiengcstellt 
und  kann  zur  Veranschaulichuug  der  nachstehend 
beschriebenen  Wasserbewegungen  dienen. 

Wenn  man  eine  austauchende  lotrechte  Platte 
in  der  Querstellung  durch  ruhiges  W  asser  horizon- 
tal geradlinig  fortbewegt,  so  tritt  die  bekannte  Er- 
scheinung auf.  daü  das  Wasser  an  der  Vorderfläche 
sich  anstaut  inid  an  der  Hiiiterflächc  wegsinkt.  Die 
vordere  Staulinie  an  der  Platte  stellt  eine  nach  oben 
gekrünnnte  Kurve  dar.  während  die  hintere  Scii- 
kimgslinie  fast  ganz  gerade  verläuft.  Die  Erklärimg 
dafür  ergibt  sich  aus  der  Betrachtung  der  Wege 
und  (Icschwindigkeiten  der  Wasserteilchen.  An 
der  Stirnfläche  wird  das  Wasser  nach  allen  Seiten 
hin  verdrängt  inid  b.'schleunigt.  naturgemäß  am 
meisten  nach  dort,  wo  es  den  geringsten  Wider- 
stand fiivdet.  das  ist  nach  oben.  Dieses  nach  oben 
bewegte  Wasser  wird  fortwährend  von  dem  nach- 
folgenden gepreßt  und  sucht  ihm  nach  der  Seite, 
und  bei  den  größeren  (Icschwindigkeiten  haupt- 
sächlich nach  vorn,  indem  es  sich  überstürzt.  Phtz 
zu  machen.  Das  cr.stere  braucht  für  die  seitliche 
I3cw  cgimg  ein  (iefällc.  und  es  nniB  dieses  durch  die 
höhere  Beförderung  der  nuttleren  Wasserteilchen 
hergestellt  werden.  Das  sich  überstürzende  Was- 
ser wird  ebenfalls  itach  und  nach  zur  Seite  beför- 
dert, denn  es  fällt  auf  die  obere  Schicht  des  sich 
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Abb.  Ib 
Platte  100X100  mm  eintauchend 
i 


Goscbwindi(k«it     OgfiOrt  m/s«c. 
StftuhUbe     1,0  cm.    BvrechnM«  nesohwindlgkeiUtiehe     1^  cm.   Senkaat^licr«     0^  cm. 
GamvMtnar  Wi<l«raUuid      0.17  kg.  Berc<!boel«r  WidentMid      0,19t  kg. 

2 


Gecchvlndlgkelt      2,192  o/se<-. 
SlnobSbe      21,4  om.   Ilnn  cliniite  Uexc-hwindiirkpiliiliötiu 
Ucmesseoer  Wlderstjuid      3,41  kg. 
Berecboet«r  Widenitand      6.U56  kc. 


(iMchwlDdlvkeU      2je20  m^sec. 
2(,6  cm.        .SlaubOb*      SOjO  cm.   U«recbnel«  UanctiwindliikeiUbObe 
Ueuieajtvuer  Widcratsad      4,Hl  kg. 
Berochostcr  Widi>r&Und      ^,0U0  kg. 
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Platte  500X100  mm  eintauchend 


«jesciiwindiirkeit     2.000  m/see. 
SUubObe      löjO  em.   Bereolutet«  <iei>cbwini]igkt.nliiböbe  ^  20,4  2m.  SenkonKkUet«      10^  rra. 
aimeucncr  WlilenUoil      14j08  k(.  B«r«cbo«tor  Widarstand  =  ln,e2fi  kg. 


v(.r  der  Platte  anstanendcii  Wasserrückens.  Das 
am  höchsten  zu  hebende  Wasser  aber  trifft  etwa 
in  der  Mitte,  vielleicht  noch  etwas  tiefer,  auf  die 
Platte.  Weim  keine  üeschlennlRunK  des  Wassers 
vor  der  Platte  stattfände,  so  müUte  neben  ihr  der 
Querschnitt  der  Wusstrerhehuiijj  gleich  sein  der  ein- 
getauchten F^lattenfläche.  bevor  die  i*latte  beweRt 
wird.  Nun  ist  aber  der  ganze  vor  der  Platte  an- 
gestaute Rücken  überall  auch  in  seitlicher  lic- 
wejfung.  imd  man  kann  sich  wohl  ein  ßild  davon 
machen,  wie  nach  der  Platte  zn  die  W'asserteilchen 
trompetenförmiK  auseinander  gedrängt  werden. 
Hie  an  der  Platte  mit  iumier  größerer  (ieschwin- 
üigkeit  hineilenden  Teilchen  erhalten  eine  zur 
Fahrtrichtung  rechtwinklige  Bewegung.  Haben  sie 
die  Plattenkatiten  rasch  dahinschicBend  pa.ssicrt. 
so  suchen  sie  naturgemäU  ihre  seitliche  Uewegung 
beizubehalten:  aber  diese  wird  bald  vernichtet,  ein- 
mal, indem  weitere  Wasserteilchen  in  licwegung 
gesetzt  werden,  und  dann  durch  die  beständig  wir- 
kende Schwerkraft,  welche  das  Wasser  in  die  ent- 
standene Höhlung  hinter  der  Platte  zu  drücken 
sucht.  Da  dieser  Druck  durch  das  darauf  lastende 
Wasser  am  stärksten  auf  die  unteren  Wasserteil- 
chen wirkt,  so  rührt  auch  das  der  Platte  nach- 
laufende Wasser  meist  von  unten  her.  Wir  können 
uns  den  Vorgang  hinter  der  Platte  in  folgender 
W'cise  deutlich  machen.  Die  Schwerkraft  sucht 
von  allen  Seiten  Wasser  in  die  gebildete  Höhlung 
hincinzudrücken  und  verleiht  ihm  überall  nach  und 
nach  eine  nach  iiuien  gerichtete  Uewegung.  Die 
unteren  Wasscrleilchen  werden  durch  den  stär- 
keren Druck  zunächst  und  am  meisten  nach  innen 
gedrückt.  Dieses  so  bewegte  Wasser  trifft  in  einem 
gewissen  Abstände  hinter  der  Platte  aufeinander; 
die  Bewegung  nach  innen  wird  diircli  den  Anprall 
\ernichtet,  und  es  bildet  sich  die  Heckwelle.  Kin 
1  eil  des  hinsichtlich  seiner  Seitenbewegung  zur 
Ruhe  gekommenen  Wassers  stürzt  nun  den  Abhang 
in  die  Höhlung  hinunter,  erreicht  die  l'Iatte.  we- 


nigstens bei  den  geringeren  Geschwindigkeiten,  und' 
wird  dadurch  gezwungen,  einen  Teil  seiner  Be- 
wegung nach  vorn  in  Druck  gegen  sie  umzusetzen, 
weil  CS  seine  Richtiuig  ändern  und  wieder  zur  Seite 
strömen  nniü.  Dadurch  bilden  sich  die  an  der  Ober- 
fläche des  Wassers  sichtbaren  bekatniten  W'irbcl ') 
zn  beiden  Seiten  der  F^latte.  Bei  den  höheren  (le- 
schwiudigkeiten  erreicht  das  nachstürzende  Wa>- 
ser  die  Platte  überhaupt  nicht  mehr,  wie  man  aus 
den  Figuren  2  und  5  der  Abb.  I  b  sehen  kann. 
Dazu  kommt  noch  eines:  die  größte  Tiefe  der  Höh- 
linig  befindet  sich  nicht  etwa  an  der  unteren  Plat- 
tcnkante  oder  senkrecht  unter  dieser,  sondern  in- 
folge der  Beschleunigung  des  Wassers  an  der  vor- 
deren Plattenfläche  nach  allen  Seiten  stets  weiter 
hinter  der  Platte  (siehe  Fig.  .S  der  Abb.  I  b).  Des- 
halb wird  das  iiachströmende  Wasser  gezwungen, 
zuletzt  bergan  zu  laufen,  wodurch  auch  ein  Teil 
seiiMir  lebendigen  Kraft  verzehrt  wird.  Wenn  man 
dieses  Wasser  bei  höheren  Plattcngeschwindig- 
keiten  betrachtet,  so  .sieht  es  etwa  aus  wie  die 
Brandung,  die  auf  das  Ufer  rollt.  So  .schön  regel- 
mäßig bei  den  kleineren  (leschwindigkeitcn  die 
Wirbel,  Wellen  und  Was.serbewegungen  sind, 
ebenso  heftig  schießen  sie  bei  den  höheren,  schäu- 
n«end  und  rauschend,  rollend  und  sich  überstürzend, 
hinter  der  Platte  her,  und  die  Platte  bildet  die  vor- 
dere senkrechte  Wand  einer  gewaltigen  Höhlung, 
unerreichbar  für  das  nachjagende  Clement. 

Fragen  wir  nun  einmal  nach  dem  Kraftauf- 
wand, mit  welchem  die  Platte  sich  eine  mehr  oder 
weniger  wasserfreie  Rückseite  erkaufen  nniü,  so 
kann  wohl  wegen  der  Theorien  von  Newton 
und  F  u  I  c  r,  wegen  der  Form  mit  dem  Beiwerte  k 
und  endlich  auch  betreffs  der  gemessenen  tat- 
.sächlichen  Widerstände  auf  die  bereits  mehrfach 


')  Vergl.  Jahrbuch  der  J^chlffbautcchn.  Oe».  I9i)5  und 
19U6.  VdrträKc  von  A  Ii  I  b  o  r  n. 
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erwähnte  Vortfjingerin  dieser  Arbeit  verwiesen  wer- 
den, ^.s  bleibt  nur  noch  die  Erläuterung  und  Prü- 
fung einer  Methode  übrig,  die  mit  Hilfe  der  „Niveau* 
^ttcke**  den  Widerstand  einer  Platte  bestimmen 

uill. 

Man  denkt  &ich  das  folgendcrnialien  (s.  neben- 
stehende Figur):  A  B  ist  ein  Schnitt  senitrecht 

durch  die  bcwcijrc  I'Iatti-;  bi<  zinti  I'nnkt  C  ist  Jus 
W  as&er  vorn  angestiegen,  bis  zum  Punkt  D  hinten 
w.eggfcsunken.  Man  erhStt  also  vorn  für  die  Hflhe 
nC  das  Driickdreicck  C  !?  ^'  iiiid  liintcii  (Ins  liniLk- 
dreieck  DBF.  Subtrahiert  man  das  kleinere  von 
dem  erdBeren,  so  erhalt  man  die  FISche  CBHQ, 
welche  die  Iirnckvcrtci'iin^c  Kcgcn  CH  darstellt. 
Ititcgricrt  man  aiic  su  um  tiilic  der  Stau-  und  Sen- 
kungslinie erhaltenen  Druckfl.lchen,  so  erhält  man 
den  (icsanit\vidi?rstniid  der  Platte.  Ja,  wenn  die 
Stiiu-  liiiU  bcnkuitg^Jiiiicu  auch  zugleich  die  richti- 
gen Höhen  för  die  Druckdrcieckc  begrenzten,  dann 
könnte  man  mit  Hih'e  dtr  l'ht  tfiKraphic  vielleicht 
zum  Ziel  gelangen.  Aber  iiiuu  liat  es  hier  nicht 
mit  ruhendem,  sondern  mit  bewcglcm  Wasser  zu 
tun.  Man  kann  einen  Wasserstrahl  noch  so  hoch 
an  einer  senkrechten  FISche  senkrecht  in  die  Höhe 
spritzen,  einen  Druck,  der  ans  seiner  Muhe  bestimm- 
bar wäre,  wird  er  doch  nun  und  ninmier  auf  die 
Fläche  ausüben,  und  wenn  der  Strahl  nicht  mit 
abnehmbarer  ncschw  indi^^Keit  breiter  würde,  so 
wäre  wohl  sogar  überall  Saugwirkting  vorhanden. 


mittlere  Qeschwindigkcitshöhc  und  die  aus  den 
Aufnahmen  ermittelte  mittlere  Stauhöhe  nnd  Sen- 
kuDgstiefe,  die  aus  den  beiden  letzteren  errechneten 

F;ihitrtch(urig 


und  die  gemessenen  Widerstände  für  eine  be- 
stimmte Geschwindigkeit  zusammengestellt  Wenn 
wir  nun  die  Ergebnisse  vergleichen,  so  sehen  wir, 

daß 


Stauhöhe  und  Seukuiigstiefe    an  Platten  nt-'raessen  während  der  Fatirt 


u 


Das  der  Platte  nachlaufende  Wasser  kann  wühl  mit 
einer  letzten  ermfideten  Rollbewcgnng  die  Platte 

noch  erreicheti;  wie  \\  ill  man  aber  da  die  Senkuii;;-.- 
kurve,  die  der  Druckhohe  entspräche,  feststellen? 

Aber  wir  brauchen  gar  nicht  erst  durch  allerlei 
Betrachtungen  die  Richtigkeit  dieser  Methode  zu  be- 
zweifeln; die  nachstehenden  Versuchsergebnissc 
beweisen  ihren  Trugschluß  (siehe  Abb.  I,  ta  und 
1  b).  Wir  finden  da  die  lichtbildncrischc  Aufnahme 
der  Plattenvorder-  und  Rückseite,  die  berechnete 


1.  die  berechnete  Geschwindig- 
keitshöhe gröBer  Ist  als  die  Höhe  der 
Anstauung;  v  order  Platte  —  es  rührt  die- 
wohl  von  dem  Haften  des  Wassers  an  der  Fläche 

her  — .  und  daß 

2.  der  aus  der  Stauhöhe  und  S  c  n* 
k  II  II  g  s  t  i  e  i  e  errechnete  Widerstand 
bedeutend  größer  ist  als  der  gemes- 
sene. 
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Damit  fällt  die  Theorie,  ndt  Hilfe  der  errechne- 
ten Cicschwii>digkcitshöl>e  den  Widerstand  der 
Vorderfläche  einer  Platte  oder  eines  Körpers 
direkt  zu  berechnen,  damit  ßUt  auch  die  Theorie, 

mit  Hilfe  der  ..N  i  v  c  a  n  d  r  u  c  k  e"  den  Widc  rstaml 
von  Schiften  oder  beliebigen  Kürpern 
zu  bestimmen. 

In  der  Abb.  II  sind  die  mit  Hilfe  von  Lichtbildern 
und  zahlreiclien  Beobachtungen  ermittelten  mittle- 
ren Höhen  der  Staulinie  und  Tiefen  der  Senkungs- 
V.u'w  in  Form  von  Knrven  für  vcrscliicdcne  Oe» 
schwindigkeiten  zeiciineriiich  aufgetragen. 


mit  zunehmender  Tiefe  immer  weniger  sichtbar 

wird,  riits  k(unnit  daluT,  daß  die  Breite  der  An- 
schwellung immer  beträchtlicher  wird  und  damit 
zugleich  ihre  Höhe  abnhnmt  Qanz  verschwinden 
kann  sie  nie,  da  das  Wasser  sich  nur  w  enig  zusam- 
mendrücken lälit  und  stets  das  vor  der  Platte  ver- 
drängte Wasser  nach  hinten  strömen  muB.  Es  ist 
deslialb  wohl  klar,  daß  der  Widerstand  der  Platte 
mit  zunehjnendcr  Tauchtiefe  im  unbegrenzten  Was- 
ser immer  mehr  abnehmen  muB  bei  gleicher  Ge- 
schwindigkeit;  es  braucht  ja  Wasser  auf  eine  immer 
geringere  Höhe  gefördert  zu  werden.  Praktisch 


%j 


Widersland  zweier  nicht 


Abb. 

SL'lbslIriiiinieiidef 

yuerschnilt 
-  600  mm  lauK 


TU 
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Es  scheint,  daH  fiir  ahnliv-lic  l^lattcn  dirsc  Höhen 
und  Tiefen  innerhalb  der  angegebenen  Grenzen  bei 
den  eleichen  Geschwindigkeiten  annähernd  gleich 
sind. 

Aus  obigen  Darstellungen  kann  man  auch  Foi- 
genmgen  ziehen  för  völlig  untergetauchte  Platten, 

auf  die  kurz  eiiiKt'i^anvjen  werden  voll. 

Wenn  eine  völlig  untergetauchte  IMatte  senk- 
recht zu  ihrer  Fliehe  in  wagrechter  Richtung  durch 

Wasser  bewcirt  \\  ird,  so  hat  dieses  die  Möglichkeit, 
nicht  nur  nach  unten  und  den  beiden  Seiten,  son- 
dern auch  nach  oben  hin  auszuweichen.  Es  ist  des« 

lialb  natürlich,  daß  der  Widerst:in'J  dieser  Platte 
kleiner  wird  als  der  einer  anstauchendctt  von  glei- 
cher benetzter  Fläche.  Taucht  die  i^Iattc  mir  wenig 

tief  iirjtcr.  so  entsteht  v-sr  ifu'  nml  ii'\T  ibr  eine 
deutliche  Anschwellung  der  W  asNcrotJcrilaciic.  die 


in»«"» 


wird  allerdnij:s  eine  derartige  Abnahme  des  Wider- 
standes nur  bis  zu  einer  gewissen  Tauctiungsgrenze 
zu  messen  sein.  Hhiter  der  Platte  bildet  sich  eine 
Senkunyf  des  Wasserspie^jels,  deren  Tiefe  mit  der 
Tauchtiefe  der  Platte  abnimmt,  wenn  die  Geschwin- 
digkeit die  gletehe  bleibt.  Es  ist  selbstverständlich, 
daß  sich  die  Höhe  der  Anschwellung;  und  die  Tiefe 
der  Senkung  und  beider  Form  und  Lage  mit  wecii- 
selnder  Oesdiwindlgkeit  indern.  Der  Raum  hin- 
ter der  Platte  ist  erfüllt  von  wirbelnden,  nntgc- 
schlcppten  Wassernjassen.  Es  war  gesagt,  daß  hei 
der  au  stauchenden  Platte  Wasscrwirbel  den  Ab- 
hang der  liölibtn;;  nach  vorn  hinabrollen,  das  ist 
scheinbar  aucli  der  Fall;  auch  hier  scheint  der  Stoß 
des  Nachlaufes,  soweit  er  die  Platte  noch  erreicht, 
jrejren  den  mitercn  Plattcnteil  ffericbtet  zu  sein.  Zu 
seilen  war  von  diesen  Wirbeln  nur  etwas,  wenn 
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Abb.  IV 
Prisma.  500  min  lang 


1 

Auroikbrae  I. 


Uuchwitiili(,'kolt      O^dJS  m/MC. 
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Au/nalime  II 


GMcbwiDdiükeit      l.ieu  m/sec. 


8 

Aurokhnio  III 


Aufnahme  IV 


OesehwiDdiirkeit      1,613  m/scc 


AufnAfama  1 


Prisma,  1000  mm  lang 


irMfbalDdlgkeit      l,7l*i  m,'see. 


6 


Anfoabme  2 


Oeiotiwladlgkell  —  1.1H8  m/Mc. 


Uescbwliiiliirkeil      1.S8I3  m/(«c. 


Aubabme  3 


Aurtiahme  4 


Uotcbvindigkeit  s  1.968  mfeec. 


üeiohw'lodiKkc-li  =  1,001)  m/sec 
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Luftbläschcn  zuweilen  sie  LrriiiltL-ii.  und  es  wäre 
wohl  vergeblich  gewesen,  eine  Sichtbarmachung 
wenisstens  bei  <ten  höheren  Oeschwimligkeiten  her- 
beizuffihren. 

Nach  dem  Vorausgehenden  ist  es  ohne  weite  t  es 
verständlich,  daß  der  Widerstand  einer 
teilweise  einfretauchten  Ptatte  bei 
K  I  c  i  ^  Ii  c  r  Geschwindigkeit  r  i'\  II  o  r 
sein  muß  als  der  einer  völlig  untcrgc- 
ta nebten.')  wenn  beide  im  l^bezustande  eine 
gleiche,  tl.  Ii.  eine  gleich  große  iiiul  j^'leicii  geformte 
benetzte  Oberfläche  haben.  Leicht  erklärlich  wird 
es  auch,  dass  der  Widerstand  stärker  wScbst^  als 
die  Ztiiiahine  der  Breite  für  breiter  und  breiter  wer- 
dende untergetauchte  Platten  bei  gleicher  Höhe. 
Man  braucht  sich  nur  zn  vergegenwärtigen,  daB 
das  verdrängte  Wasser  nicht  mehr  annähernd 
gleicliiiuiüig  nach  allen  vier  Seiten  ausweichen  k.iiin, 
sondern  mehr  nur  nach  unten  und  oben.  \\  ie  wird 
es  aber  sein  bei  einer  Plnttc  von  vrrößcrer  Höhe 
als  Breite?  Nun,  auch  hier  wird  die  {*orni  der 
PlSche  nngönstig  sein  in  bezug  auf  den  Widerstand. 
Demnach  wird  e  i  ;i  e  kreisförmige  un- 
tergetauchte Plaue  bei  genügender 
Tauchtiefeden  kleinsten  Widerstand 
aufweisen  von  allen  Platte  nformcn 
bei  der  gleichen  Tanclvtlefc  und  Ge- 
schwind i  g  k  c  i  t.  d.  h.  genau  genommen  darf 
die  Platte  wegen  des  mit  der  l  iefe  zunehmenden 
Wasserdruckes  nur  angenähert  kreisförmig  sein, 
wenn  sie  aufrecht  steht. 

b)  Die  Wasserbewegung  bei  teil» 

weise  eingetauchten  Prismen. 

Denken  wir  uns  nun  <lie  Dicke  einer  vier- 
eckigen austauchenden  Platte  immer  mehr  wach- 
send, so  daß  ein  I^risma  von  immer  ^röRcrer  l.ntii,'e 
ciitstthi  —  dieses  l'nsma  mag  vorläufig  nicht  selbst 
trimmend,  sondern  starr  in  der  Lage  vor  Eintritt 
der  Fk-wcgung  festgehalten  "^ein  ,  so  werden 
wir  einen  Teil  der  ge.->cliildcricn  hrschciiuuigcii 
auch  bei  dessen  Fortbewegung  durch  ruhiges  Was- 
ser wieder  erhalten,  aber  die  StröiniinijsvcrhäKtnsse 
sind  nicht  mehr  so  einfach  wie  bei  der  Platte  und, 
wie  wir  an  dem  unregelmäßigen  Steigen  der  Kjxt- 
ven  (Abb.  III)  sehen,  gewissen  Schwankungen  un- 
terworfen. 

Zur  Erklärung  sei  noch  bemerkt:  Die  Marken 

in  den  Widerstaiidskni  \  eii  l>edcuten.  daß  bei  der 
betrefiendcn  (icschwindigkeit  eine  Lichtbildauf- 
nabme  von  der  Wellenbildimg  angefertigt  wurde, 

die  wir  in  einer  der  Abbiidinigen  IV  wicdi nindeti. 

Auf  Grund  dieser  Abbiidinigen  und  der  zahl- 
reichen angestellten  Beobachtungen,  deren  End' 
ergebnis  in  Abb.  \  a  dargestellt  ist,  soU  nun  die 
Erklärung  der  Strömungserscheinungen  an  einem 
teilweise  eintauchenden,  geradlinig  bewegten,  nicht 
selbsttrimmenden  Prisma  versucht  werden. 


*)  Vergl.  die  Widerstände  in  der  Arbeit  über  den 
Beiwert  k. 


Der  Stau  des  Wassers  an  der  Vorderfläehe  und 
die  dadurch  hervurgeruienen  Strömungen  sind  ge> 
nau  die  gleichen  wie  die  an  der  Vorderseite  der 

Platte.  Hat  das  I'risnia  nur  eine  geringe  Länge, 
so  kann  man  es  ohne  weiteres  als  eine  dicke  Platte 
auffassen,  und  es  wird  skh  a»  <den  Strömungen 
nichts  weiter  ändern,  als  daß  der  Nachlauf  viel- 
leicht et\va.s  starker  zur  Wirkung  gelangt,  da  er 
nicht  so  weit  zu  laufen  braucht  wie  bei  einer  Platte. 
Anders  aber  wird  es  bei  zunelinieiider  Länge  des 
Pn&iiias.  Die  Höhlung  hitiicr  der  \urdcrfläche  im 
Wasser  wird  jetzt  zum  großen  Teil  von  einem  festen 
Körper  eingenommen,  auf  den  die  durch  die 
Schwerkrait  nach  innen  in  die  Höhlung  gedrückten 
Wasserteilchen  prallen  und  so  eine  zweite  Welle 
an  ihm  erzeugen.  Da  die  unteren  Wasserteilchen 
durch  den  stärkeren  auf  ihnen  lastenden  Druck, 
w  ie  w  ir  schon  bei  der  Platte  erfahren  haben,  eher 
naclt  iimen  gelenkt  werden  als  die  oberen,  so  wer- 
den sie  auch  eher  auf  den  Körper  treffen,  und  sie 
werden  den  We^;  des  kleinsten  Widerstandes  ein- 
schlagen, d.  h.  aufwärts  nach  dem  hinteren  Teil 
der  Höhlung.  Es  entsteht  so  und  unter  Einwirkung 
der  hnher  liegenden,  nach  und  naeh  aach  innen  be- 
schleunigten Teilchen  eine  lebhafte  Aufwärtsbewe- 
gung von  Wasser,  das  auf  sehtem  höchsten  Punkt 
sich  übcrstfir/t.  und  zwar  in  der  Hauptsache  nach 
der  Seite,  teiis  aber  auch  nach  vorn.  Dieses  letz- 
tere Wasser  läuft  den  Abhang  in  den  Rest  der  Höh- 
lung nach  vrrii  hinab  und  crffiHt  ihren  unteren  Teil 
mit  Wirbeln.  Nach  und  nach  wird  es  zwar  von 
dem  seitlichen  Wasserstrom  mit  fortgerissen,  aber 
v<Mi  oben  immer  wieder  erneuert. 

Darauf  soll  noch  hingewiesen  werden,  daß  un- 
ter dem  Einfluß  des  Druckes  zuerst  das  Wasser 

unter  dem  Briden  wieder  naeh  innen,  also  in  die- 
sem Falle  nach  oben  gegen  den  Körper  gedruckt 
wird.  In  dem  Gesagten  liegt  auch  vielleicht  eine 
Erklärung  für  die  langgestreckte  Form  des  zwei- 
ten Wellenberges  am  Körper.  Ls  konunen  eben 
die  betreffenden  Wasserteilchen  mit  der  ihnen  inne- 
wohnenden Energie  nach  und  nach  zur  Wirkung, 
zuerst  die  unteren,  dann  auch  mehr  und  mehr  die 
oberen. 

Das  so  in  den  /weiten  Welieuberg  gehobene 
Wasser  muß  nun  aber  notwendigerweise,  sobald 
seine  Bewegung  nach  innen  aufgehört  hat.  wieder 
unter  dem  Einfluß  der  Schwerkraft  sich  mit  der  Um- 
gebung auszugleichen  suchen.  Von  vorn  drängen 
immer  neue  Wasserteilchen;  der  einzige  Weg,  der 
dem  W  asser  bleibt,  ist  naeli  liintcn,  wo  es  auf  tie- 
fer befindliches  sich  hinabbew  egcii  kann.  Aber 
auch  diese  Bewegung  kommt  durch  das  Zusam- 
mentreffen mit  den  vom  Körper  mit>rcrissenen  r)der 
noch  im  Kuhcstand  befindlichen  Wasser  zum  Still- 
stand. Es  bildet  sich  abermals  ein  Wellenberg,  und 
so  in  steter  Wiederholung,  aber  in  inmicr  schwä- 
cherem Maße,  wenn  der  Körper  lang  genug  ist. 
So  entsteht  an  dem  bewegten  Prisma  abwcch- 
velnd  em  \\  ellellber;.,^  dann  ein  Wellental,  dann 
wieder  ein  Wellenberg  usw.  Mit  gesteigerter  Ge- 
schwindigkeit erhalten  diese  Wellenberge  eine 
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immer  gröücrc  Höhe,  aber  auch  eine  innncr  uröl'crc 
Länge,  sie  wandern  also  an  dem  Körper  entlang 
nach  hinten.  An  der  HinterflSche  des  Prismal  bildet 
sich  in  nlinlichcr  Weise  wie  an  der  einer  Platte 
eine  tlotihmt;  und  ein  Nadilaui  des  Wassers  aus, 
nur  maß  die  HöMung  kleiner  sein  als  bei  der  Ratte, 
da  den  plötzlich  die  hinteren  Kante»  pnssicrcnden 
Wasscrteilehen  die  große  ScitLiilHnvcjiung  nach 
aiiOen  fehlt  Auf  den  Nachlaut  \  (  ni  Minfluß  und  da- 
mit anf  den  von  ihm  erzensten  Schub  und  mit  dic- 


stance  of  tlic  afterbi  dy  is  at  its  maxinunn,  when 
the  crest  of  the  indcpendeut  bow  and  stern  wave< 
Systems  coinctdent  and  in  its  minimum,  when  the 
crcst  nf  rinc  cniiicidcs  with  a  trough  of  the  other." 
Diese  Ansicht  scheint  der  Sache  nicht  aui  den 
Qrund  zu  gehen,  denn  es  kommt,  wenigstens  bei 
einem  nicht  selbsttrimmenden  Körper,  doch  wohl 
etuzii;  und  allein  auf  die  Wirkung  des  erzeugten 
Nachlaufes  an.  Daß  dieser  aber  am  gr6Bten  ist, 
wenn  ein  Wellental  des  ßugwellensystems  mit 


ALI).  V 

a)  Die  Wanerbeweguog  an  einem  teilweise  eingetkuchten  bewegten  Prisma 


von  oben  giMeboa 


b>  Die  Bew«gnii0ificliluiig  der  WataarteOdiM  an 

TO  dar 


scfaiHsäholidiea  Kdrper 


sem  wieder  auf  den  (lesamtwiderstand  Ist  leden- 

falt<  die  I.airc  der  WelleuhcrKe  am  Körper.  Wir 
^ciicH  das  aus  den  erwähnten  Unre^einiäßigkeiten 
der  Widerstandskurven,  und  es  scheint,  als 
Ii  :i  1  t  e  ni  an  dann  eine  k  e  r  i  n  r  e  r  c  Z  u- 
n  a  ti  m  e  des  Widerst  a  n  d  e  s.  \v  e  n  n  der 
hintere  Teil  des  seitlichen  Wellen- 
b  e  r  c  e  s  mit  dem  Ende  des  Prismas  zu- 
s  a  m  m  e  n  f  i  e  I  e.  R.  E.  F  r  o  u  d  c  gibt  dagegen 
folgende  Erklärung:*)    The  wave-making  resi- 

^)  l  raiisactioiis  of  tlic  instiution  of  n.ival  archilccts, 
XXII.  Band:  K<  t:.  Krouüe:  On  leadinK  phenomena  oi 
the  wave-'niaking  resistance  of  ships. 


der  Heckwelle  zusammentrifft,  dürfte  nur  Zufall 
sein.  Eher  sollte  man  annchnjen.  daß  bei  einer 
hohen  Welle,  also  bei  ücni  Zusammentreffen  eines 
Wellenberges  mit  der  Heckwelle,  auch  der  Nach- 
lauf am  stärksten  wirke.  Mier  wir  lialieti.  wie 
die  Lichtbilder  beweisen,  dann  ein  Widcrsiands- 
rtiiniiiuim,  wenn  der  liintere  Teil  des  seitlichen  Wel- 
lenberges mit  dem  abnehmenden  Körperquerschnitt 
zusanmicnfalit.  Wie  ist  dies  wohl  zu  crkliiren? 
An  der  Stelle,  wo  der  Kftrperqucrschnitt  abnimmt, 
sucht  sich  eine  Hölilunn  auszubilden,  wie  wir  ge- 
sehen haben.  Diese  Mühlunt^  ist  oben  weiter  als 
unten  und  wird  zum  Teil  ausgefQtIt  durch  das  nach« 
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Abb.  VII 

KBrper  I 
1 


UetobwinOigkeit  =  l,13d  m/soc. 
2 


OMcbwindigkeil  ~  i^aO  mitco. 
3 


OMobwiBdiftkeil  =  1^  ml»oe. 
4 


Qoscbwiodigkail  =  l,6£B  m/Mo. 
.  5 


laufende  Wasser.  Nun  haben  wir 
bei  der  Entstehung  der  Weilen  am 
Körper  gesehen,  dali  zuerst  die 
unleren  Wasserschichten  in  diese 
Höhlung  gedrängt  werden  und  dann 
erst  die  oberen.  .Man  kann  sich 
also  den  Vorgang  so  vorstellen, 
als  ob  ein  Wasserkörper  einmal  von 
unten  und  das  andere  Mal  von 
oben  in  diese  Höhlung  gedrückt 
würde.  Wird  er  von  unten  herauf 
gedrückt,  so  muß  er  sich  nach  oben 
ausdehnen ;  wird  er  aber  von  oben 
hineingetrieben,  so  kommt  ihm  ein- 
mal sein  nigengewicht  zustatten 
und  dann,  daß  er  nach  unten  enger 
werden  muU.  Dazu  kommt  so  wie 
so  die  nach  oben  eingeleitete  Strö- 
mung, so  daß  jedenfalls  für  den 
zweiten  Fall  die  Höhlung  leichter 
und  besser  mit  Wasser  ausgefüllt 
wird  als  für  den  ersten.  Für  frei 
trimmende  Körper,  mit  denen  man 
es  wohl  meist  zu  tun  hat,  könnte 
man  annehmen,  daß  durch  eine  be- 
stimmte Lage  der  Wellenberge  auch 
eine  bestimmte,  für  den  Widerstand 
günstige  Trimmlage  erzeugt  wird. 

c)  Die  Wasserbewegung 
bei  schiffsähnlichen 
Körpern 

Am  einfachsten  kann  man  das 
eben  behandelte  Prisma  zu  einem 
schiffsähnlichen  Körper  umbilden, 
wenn  man  ihm  vorn  und  achtern 
ein  keilförmiges  Stück  anfügt.  Ein 
derartiger  Körper  von  1 00  X  1 00  mm 
eintauchendem  Querschnitt  ist  dar- 
gestellt auf  Tafel  I,  Abb.  VI, 
Körper  I,  und  einige  Lichtbilder 
seir.er  Wellenbewegung  finden  wir 
in  den  Abbildungen  VII.  Die  Lage 
dieses  Körpers  während  der  Fahrt 
ist  eine  selbsttrimmende  gewesen, 
d.  h.  er  mußte  sich  in  der  Längs- 
richtung einstellen,  wie  es  ihm  die 
Schwere  und  der  Auftrieb  befahl. 

Die  Einwirkung  des  vollen 
Querschnittes  auf  die  vor  dem 
Körper  befindlichen  Wasserteilchen 
geschieht  je  nach  der  Schärfe  des 
vorderen  Keilstückes  weniger  plötz- 
lich als  bei  der  Platte  und  dem  ein- 
fachen Prisma.  Dementsprechend  ist 
die  Bugwelle  weniger  hoch  und  steil, 
aber  langgestreckt.  DieRewegungder 
Wasserteilchen  nach  oben,  nach  den 
Seiten  und  nach  unten  geschieht 

'»)  VerRl.  J.  F.  Becker:  Schiff 
und  Wasser.  Betrachlungen  über  das 
fahrende  Schiff  und  das  Wasser  seiner 
Umgebung. 
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also  wenit^er  heftig.  An  dcni  |)risniatischcii  Mittcl- 
stück  haben  v^tr  tccnau  die  Kiciclicn  tlrschciiningcii 
wie  vorhin  an  den  Seiten  des  Prismas:  zunächst 
ciru'  HohliiiiK.  tciKveise  «nit  \Vasserwirl>cln  (.-rfMlIt, 
daiHi  den  .scilUelicii  Wellenberg;  hei  Kf«'!^^!!-!  Laii^c 
würde  dann  wieder  ein  Wellental  ioltrcn  u.  s.  f.  Der 
Besinn  des  Iiiiitercti  Kcües  äiißL-rt  sidi  Mifort  durch 
ein  Wcjisinkcii  des  Wassers  am  Körper:  biaiiclit 
Zeit,  um  die  erfM'derUcbe  BeweguiiK  tiach  innen, 
an  den  Seiten  von  rechts  und  links  und  an)  Boden 
aufwärts  auszuführen.  Zuerst  erfolgt  unter  der  grö- 
ßeren Druckwirkung  die  Bewegung  des  Wassers 
von  unten.  Peslialb  stammt  auch  jetzt  wieder  das 
nachtanfende  Wasser  meist  von  unten  her.  Daß  an 
der  Stfllc.  \\;>  sicli  der  Kiirperqucrschnitt  plötzlich 
verriiigcrt,  wieder  W  irbelbilüungen  entstehen,  be- 
darf keiner  weiteren  Erklärung. 

Als  w  iehtig  für  spätere  Untersuchungen  wol- 
len wir  jetzt  die  Strömungen  unmittelbar  am  Körper 
(siehe  Abb.  Vb)  unter  gleichzeitiger  BerBck- 
sichtigung  der  Trinnnlage  bctruv titeii.  ^'s  ist  be- 
kannt, daß  ia)»t  alle  Schiffe  bei  itöhcrcn  Gescliwiii- 
digkeiten  stenerlastiK  fallen.  Kopflastig  währeml 
der  Fahrt  werden  leicht  völlige  Schifte  und 
solche,  die  beträchtlich  steuerla^tig  gebaut  sind. 
Die  Trinmilase  hängt  natQrltcherwelse  zusammen 
mit  der  Stützung,  die  das  Schiff  erfährt.  Diese 
Stützung,  die  auf  Druck  beruht.  Iiat  dreierlei  Ur- 
sachen: erstens  die  Schwere  des  Wassers,  zweitens 
die  Bt  selreiiiiiviiing  von  Wasscrinasscn  und  drittens 
die  \  erzui^eniiig  bew  egten  Wassers  bei  Richtungs- 
ftndermtg. 

Es  ist  aber  bei  der  Betrachtung  der  Trimm- 
lage während  der  Fahrt,  wie  bei  der  Krklärung  der 
Entstehung  des  Widerstandes,  stets  zu  berücksich- 
tigen, dafJ  man  es  zu  tun  hat  rtiit  Wasser,  welches 
sich  relativ  zum  Körper  in  Bewegung  befindet.  Dar- 
um soll  kurz  auf  die  bekannte  Tatsache  hingew  lesen 
werden,  daU  das  Wasser,  welches  in  einer  Leitung 
unter  beständigem.  gleichmäUigem  Druck  durch  ein 
abwechselnd  enger  und  weiter  werdendes  Rohr 
fließt,  gegen  die  Flächeneinheit  der  Rohrwand  in 
dem  engeren  Teil,  wo  es  eine  gröüere  Ocschwin- 
di;:keit  aiiK;eii<iiiiinen  hat,  einen  '.,'eringeren  Druck 
ausübt  als  in  dem  größeren  Querschnitte. 

Hieraits  folgt,  daß  alle  prismatischen,  freitrim- 
nicnden  X^rpcr  während  der  Fahrt  im  Wasser  tie- 
fer wcgsiukea  als  vorher,  sobald  die  Richtung  der 
Zugkraft  mit  der  des  Widerstandes  zusammenfällt, 
seliist  wenn  der  Auftrieb  der  WeHenberge  und 
-Täler  sich  aiisglciichl. 

Kopflastig  wird  ein  Schiff,  wenn  die  hebende 
KomptMiente  des  Bugdruckes  nicht  mehr  genügt, 
um  die  Verritigerimg  des  Auftriebes  in  der  Höhlung 
hinter  der  Bugwelle  auszugleichen,  und  die  sen- 
kende Wirkung  der  lidhiung  am  Hech  noch  un- 
erheblich ist. 

Die  Steucriastigkeit  aber  ist  einmal  die  Polge 
der  hebenden  Wirkung  des  Bugdruckes  und  der 
senkenden  Wirkung  der  Höhlung  am  Heck,  die 
noch  durch  die  Schraubenwirkung  verstärkt  wird, 
dann  ater  auch  die  Folge  des  geringeren  Auftriebes 


des  Wrissers,  sf>hald  das  Fahrzeug  sich  in  immer 
raschere  Bewegung  setzt. 

Auf  die  Trimmlage  macht  sich  bei  fahrenden 
Sv hiffeii  tinch  die  Lage  und  R  i  c  h  t  u  n g  der  Kraft 
geltend,  die  sie  vorwärts  treibt. 

Nehmen  w  ir  nun  an,  unser  schiffsähnlichcr  Kör- 
per trimmte,  wie  die  meisiei:  Schiffe,  während  der 
Fahrt  steucriastig  —  es  w  ird  dies  hei  seiner  Form 
weniger  leicht  eintreten,  da  der  Bugdruck  keine 
noch  oben  wirkende  Kompoticntc  hat  — ,  und  es- 
käme  lediglich  der  Formwiderstand  zur  Geltung, 
so  werden  die  Richtungen  der  Wasserbewegnns 
unmittelbar  an  seiner  Oberfläche  einmal  natürlich 
immer  lebhaft  parallel  der  Fahrtrichtung  und  auDer- 
dem  folgende  sein  (siehe  Abb.  \'b): 

1.  am  vorderen  Keilstück  zu  beiden  Seiten 
nach  oben  und  unten,  unter  dem  Boden  von  innen 
nach  außen; 

2.  am  prismatischen  Teil  an  beiden  Seiten  über- 
all nach  oben,  vorn  lebhafter,  hinten  schwächer, 
tnitcr  dem  Brden  schwach  von  innen  nach  beiden 
Seiten  nach  außen; 

3.  am  hinteren  KeilstQck  an  den  Seiten  aberall 
von  nnteti  nacTi  oben,  unter  dem  Boden  langsam 
von  ittaci)  nael)  außen. 

Es  wird  also  durch  einen  s  c  ii  i  f  f  s- 
ähnlichen  Körper  ein  hauptsächlich 
aufwärts  gerichteter  Strom  erzeugt, 
u  e  n  n  mau  von  dem  Strom  parallel  zur 
F  :i  Ii  r  t  r  i  c  h  t  u  n  g  absieht. 

II.  Der  EinBuB  der  Oberfläche  der  Käiner  mif  die 
Wasser  tiewegung 
Wir  haben  uns  im  Vorhergehenden  beschäftigt 

mit  den  Wasserbewegungen,  die  in  der  Form  des 
bewcKicn  Körpers  ihre  Ursache  finden,  die  also 
zu  ihrer  Erzeugung  die  Kraft  verbrauchen,  welche 
dem  „Fcrmwidcrstand"  cntsiiriclit.  W  enn  aber  nnr 
die  Form  eines  Körpers  bei  einer  bestiiiiiiitcii  Fahr- 
geschwindigkeit seinen  Widerstand  bedingte,  dann 
dürfte  eine  im  Wasser  um  ihre  Achse  rotierende 
Scheibe  oder  ein  Drehkörper  keine  Kraft  für  die 
Drehung  verbrauchen,  dann  dürfte  die  Oberfläche 
einer  in  einem  senkrechten  Ulasrohr  befindlichen 
Wassersäule  bei  Ihrem  Aufsteigen  nicht  eine  nach 
oben  gekrümmte  Knppc,  bei  ihrem  Sinken  eine 
nach  unten  vertiefte  Mulde  bilden,  dann  dürfte 
auch  der  Wassertropfen  nicht  haften  unter  der 
Heeke  nder  ;ui  seiner  senkrechten  Wand,  und  der 
Wasserstrahl,  der  langsam  aus  einem  senkrecht 
nach  nnten  gebogenen  Rohr  fließt.  ^Drfte  sich  mit 
znncliniender  neschwiruli^rkcit  nicht  zusannnen- 
ziehen.  Alle  diese  Ürsclieinungen  lehren  uns.  dali 
die  Wasserteflchen  mit  einer  gewissen  Kraft  an- 
einander und  an  irgend  einem  Körper  haften  und 
daß  man  gezwungen  ist,  wenn  man  diesen  im  Was- 
ser bewegt,  auch  Wasserteitehen  unter  Kraftauf- 
wendung mit  in  Bewegung  zu  setzen. 

a)  Die  W  a  s  s  c  r  b  e  w  o  c:  n  n  g^  erzeugt 
durch  eine  ebene  Fläche. 
Wenn  man  eine  dflnne,  eintauchende  Platte  in 
ihrer  Längsrichtung  geradlinig  durch  Wasser  fort- 
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bewegt,  so  sucht  sie  die  Ihre  Fläche  benetzende 
W  asscrschicht  mitzunehmen.  Diese  Schicht  aber 
haftet  nicht  allein  an  <ier  Platte,  sondern  auch  an 
den  benachbarten  'Wasserteilehen,  die  ihrerseits 

ihre  V'erbindung  mit  wieder  anderen  aufrecht  zu 
erhalten  suchen.  So  entstehen  an  den  hlächen  der 
Platte  spiralförnii^e  Wasserwh'bel  mit  Achsen,  die 

zur  Fahrtrichtung  senkrecht  und  zur  Fläche  parallel 
stehen.  Diese  Wasserwirbel  sind  zu  vergleichen 
mit  den  untenreletrten  Rollen  beim  Transport  einer 

Last  oder  den  Walsen  eines  WalzcnlaRcr*;.  .Ic  län- 
ger die  Platte  ist.  desto  mehr  nehmen  die  angren- 
zenden Wasserteilchen  die  PahrgeschwindiKkeit  an, 

desto  mehr  Wasser  wird  auch  in  wirbelnde  Bewc- 
Kuji;.:  \  irsetzt.  Es  uird  also  die  wirbelnde  Schicht 
\r  tu  AniaiiK  der  Platte  an  bis  zu  ihrem  F.ndc  immer 
breiter,")  und  es  bleibt  hinter  der  Platte  noch  lailf^e 
ein  Nachlauf  von  errcvttem  Wasser  bestehen. 

Daß  für  dieses  Mitreißen  von  Wasser  die  Be- 
scliaffcnhcit  der  Oberfläche  der  Platte  eine  Rr>!)c 
stuck,  daß  eine  nrößerc  l^auliij^kcil  die  Kesciiilder- 
ttn  Vorjtänjce  verstärkt,  bedarf  keiner  weiteren 
trklänmg.  Auch  das  dürfte  w  ^fi!  klar  sein,  daß  von 
einer  Jvcibung  im  eigentlichen  Sinne  iiichi  gespro- 
chen werden  darf:  deshalb  ist  auch  in  der  vorlie- 
genden Niederschrift  anstatt  ..Kcibungswidcrstand" 
der  Ausdruclt  ..Flächenwiderstand"  eingeführt 
worden. 

Die  Wirkung  dieses  Flächenwiderstandes  be- 
ruht in  der  Beschleunigung  von  Wasserteilchen, 
und  deshat!)  muß  in  jedem  Augenblick  die  aufge- 
wendete Arbeit  gleich  sein  <iem  Arbeitsvermögen 
des  neu  bewegten  Wassers. 

b)  Die  W  a  s  s  e  r  b  e  w  c  g  Ii  n  g,  erzeugt 
durch  eine  c^rfimnite  F I S c h e. 

Ueber  die  Größe  der  in  Wasserwirbeln  aufge- 
speicherten Kraft  kann  man  sich  ein  Bild  machen, 
wenn  man  das  Kielwasser  fahrender  Schiffe  bei 
leicht  bewegter  See  betrachtet.'-)  Lange  Zeit  ver- 
mögen die  anlaufenden  Wellen  nicht,  seinen  blanken 
Streifen  zw  verwischen,  denn  jeder  Wasserkreisel 
u  idcrstrcln  einiT  Ri^litungsänderung  seiner  .Achse. 
Da  aber  die  Wirkung  des  Flächenwiderstandes  in 
solcher  Krelselbewegung  sich  Snfiert.  so  folgt  ohne 
weiteres.  daB  hei  eitler  uc^riiinnUen  Flaelie,  w d 
sich  die  Achsenrichtung  der  Kreisel  der  Krüniuiung 
der  FIAche  anpassen  muO.  oder  wo  die  einzelnen 
Wasserkreisel  wegen  der  Schrä^^stcllung  ihrer 
Achsen  zueinander  in  ihrer  Ausbildung  sich  hin- 
dern, der  zu  ihrer.  Erzeucung  und  UnterhAltuiiE 
nötige  Kraftatifwand  ein  größerer  sein  ninf^  als  bei 
einer  ebenen  I  läclie.  Deshalb  muß  der  Fli- 
chenwider stand  einer  in  der  Quer- 
r  i  c  h  t  ti  n  ;r  ;r  c  k  r  ii  m  m  t  e  n  Fläche  ein  g  r  ö- 
üerer  sein  als  der  einer  Ebene  von 
{[leichem  O  b e  r  f  I  ä  c  h enma t«r  i a  1  und 
dem  gleichen  Areal. 


**)  Trans,  of  the  inst  of  u.  n.  1993.  Calvert:  On 
"tlie  nieasurenictit  of  ciirrents. 
Ahlborn  a.  a.  O. 


III.  Der  riächenwiderstand  einer  Ebene 

Oberst  B  e  a  u  f  o  y'*)  hat  zuerst  den  Wider- 
stand einer  Fläche  experimentell  bestimirit.  dueli 
sind  seine  Versuchsergebni.sse.  die  er  in  den  Jahren 
1794  bis  1798  im  (i  r  e  e  n  I  a  n  d  -  D oc  k  in  London 
erhielt,  durch  dieTidemannschen  und  beson- 
ders durch  die  Proud eschen  Ermittlungen 
überholt  worden. 

T  i  d  e  m  a  n  n.  Chefingenieur  der  niederländi- 
.schcn  Marine,  stellte  in  den  Jahren  1875  und  1H76 
\'ersuche  mit  Paraffinmodellen  an  und  erhielt  für 
die  Froudesche  Formel  mit  der  Länge  wech- 
selnde Beiwerte  und  den  Exponenten  1,94.") 

William  F  r  o  n  d  e'-)  ermittelte  im  Jahre 
187;^  in  einem  Versuchsbecken  in  C  h  e  I  s  t  o  ii 
CroB  bei  Torquay  den  Widerstand  ddnner 
Platten  von  verschiedener  Länge  bei  serscliiede- 
nem  Anstrich.  Das  Becken  hatte  eine  Lange  von 
85  m.  eine  obere  Breite  von  10  m  und  eine  Wasser- 
tiefe  Min  2A  n\.  Fs  wareil  Vorrichtungen  für  die 
Schlcppvcrsuche  In  ähnlicher  Weise  wie  heutzutage 
In  den  schiffbaiitechnischen  Versuchsanstalten  vor- 
handen, nur  lief  der  Schleppwagen  auf  einem  am 
Dach  aufgehängten  Uleise.  Die  Platten  waren  aus 
leichtem  Holz  hergestellt  und  unten  mit  einem  Blei- 
kiel versehen,  welcher  gerade  ihren  Auftrieb  aus- 
glich. Sie  hatten  eine  Höhe  von  47.5  mm.  eine  Dicke 
von  5  mm  und  eine  ver.schiedene  Länge  von  0,61  m, 
2.44  m,  6.10  m  und  15,24  m.  Vorn  und  achtern  er- 
hielten sie  eine  Mctallschneidc  von  großer  Schärfe, 
um  den  Formwiderstand  praktisch  vernachlässigen 
zu  kötiiieti  Während  des  Versuches  befand  sich  die 
Oberkante  der  aufrecht  stchf-nden  l'laite  .^7  nun 
unter  Wasser.  Die  Oberfläe!-  J  r  I 'l  itten  erhielt 
durch  einen  .Auftrag  von  Firniß,  i'araffin,  Staniol, 
Kalliko.  feinem,  mrttelfeinem  und  grc;hein  Sand, 
der  mittels  Paraffin  zum  Haften  gebracht  wurde, 
eine  verschiedene  Kauhigkeit.  Aul  die  besondere 
Versitchseinrlchtung  soll  hier  nicht  eingegangen 
werden,  da  sie  im  allgemeinen  der  nachstehend  be- 
schriebenen entsprach. 

Die  von  Froude  aufgestellte  Formet  für  den 
FI3chenwiderstand  lautet: 

Hierin  bedeutet: 
Wi    den  Flächenwiderstand  in  kg. 
y  das  spezifische  Mewicht  des  Walsers, 
F  die  üruße  der  Fläche  in  qm, 
^  einen  Beiwert,  abhängig  von  der  Länge, 
V  die  (ieschwindigkeit  in  m, 
X  den  Exponenten  der  Geschwindigkeit,  abhängig 

von  der  Länge  der  Fläche. 

(Vergl.  Tabelle  2.  c.) 

Froude  stellte  nun  die  Behauptung  auf,  daß 
der  Flächenwiderstand  eines  Schiffsmodells  gleich 
.sei  dem  Widerstand  einer  «leieli  lan'^cn  und  fl;i 
glcichcn  Ebene,  und  bcstitntme  danach  aui  (irtuid 

")  Pollard  und  Dudebout:  Seite  .16«  u.  t 
")  Pollard  and  Dudebouu  Seite  375. 
")  F  r  o  u  d  e:  Report  of  frictional  resistance  of  wa- 
te r.  1874. 
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Tabelle  Nr.  i 

Beiwert  X  und  Exponent  x  für  die  Berechnung  des  F I  ä  c  h  e  n  w  i  d  c  r  s  t  a  n  d  c  s  i  ti  kg  von 
Platten    in    verschiedener   Llngc.    die    einen   m  a  1 1  g  e  sc  h  I  i  f  f  c  n  e  n   L  a  c  k  f  a  r  b  e  n  a  n  s  t  r  i  c  h 


■) 


e  r  Ii  a  1 1  f  II  h  a  t)  c  n   n  a  c  h  d  c  r  F  0  r  m  e  1  W     7  •  X  •  F  -  V*  (V  fn  ni/sec) 


Nr. 

lAngt  der 
Fliehe 

X 

X 

\ 

X  coast 
1.825 

Werte  von  R.  B.  Froude, 
beredmet  ans  Om 

in  Metern 

k 

X  1.825 

1 

1 

0,16860 

1.966 



1,82S 

1,825 

2 

2 

0,16475 

1,937 

V 

0.19535 

1* 

.1 

.1 

0.161.10 

l,QI2 

0, 1 76.1 

w 

0,18570 

It 

4 

4 

0,15830 

1,691 

U,I694 

1> 

0. 1 7820 

5 

S 

0.IS58S 

0,1646 

0,17270 

• 

6 

6 

0.154tO 

I,8tj3 

0,1615 

■  i 

•  1 

0,16880 

1» 

7 

7 

U.15280 

l,8öi> 

0,1593 

» 

b)  Werte  fOr  die  untersuchten  Ptsttenllnsen 

1 

0,6 

0.1703 

1.980 

0,3081 

1.825 

2 

1.6 

0.1663 

1,948 

0.1920 

w 

3 

3^ 

1  0.1894 

1,899 

1  0,17t75 

m 

4 

4,6 

0,l5f)H 

il,1662.S 

ff 

5 

6,52 

1  0,15.i4 

0,1603 

m 

Werte 

von  W.  Froude 

Neue  Wette 

Nr. 

Linge  der 
PUche 

1        für  FlmifUmslricb 

fQr  Pefaffin 

Lackfarben  anstrich, 
inattgeschiiffen 

in  Metern 

^•) 

I_«  " 

X'» 

1  ^ 

X 

1 

0.61 

0,210 

2,00 

0,269 

;  1,95 

i  0,170 

2,00 

2 

2.4  4 

i  0.184 

1,85 

0.161 

1.94 

0,163 

1,93 

3 

6,10 

0,161 

1.85 

0,143 

1  1.93 

1  0,155 

4 

13.24 

i  0,152 

1^ 

<)  Diese  Werte  sind  das  Mittel  aus  den  beiden  von  Freude  angcgcbeneo  Werten  Kr  den  vorderen  und  für  dva 

hinteren  Teil  der  Flache. 


seiner  Vci.Miche  diesen  Widerstand.  Damit  aber 
war  ihm  auch  die  Hcstiinnuing  des  Forniwiderstan- 
dcs  seines  Modells  müKlich.  den  er  mit  Hilft  des 
N  c  w  t  o  n  sehe  n  ,'\chnliclikcitsgesetzes  aut  dai» 
eiitsprcclicndc  grnlJc  Schiff  übertruK.  Den  Hächen- 
w  iderstand  des  S  t  h  i  f  i  e  s  berechnete  er  mit  Hilfe 
von  besonderen,  aus  Schlcppversuchcn  tuit  den  von 
Grcybonnd  ermittelten  Beiwerten  und  Expo* 
nenten  nach  obiger  t'ormel. 

R.  f.  Froude.  William  Froudes  Sohn. 
set/tL-  JiL'  \  crsnclic  seinem  N'atLTs  ii»r(  iiiul  k:i;ii  zu 
dem  Schluss:  itiscertaiu  (irom  experiiiieiits  iiuw 
invariably  made  on  all  mndels  with  both  surfaces) 
that,  at  any  rate  h<r  Uic  iKiraffinu  ikjw  in  lisu,  botli 
cu-efficieiit  and  expoticnt  arc  subi>taiitiaily  thc  ^aiiic 
as  for  vamish.")  Der  Exponent  der  Qeschwindig- 
kcit  V  lautet  bei  ihm  \.H25.  Scino  Werte  /  weiche» 
ifanz  wenig  von  denen  seines  Vaters  ab.  Auch 
R.  E.  f  r  o  u  d  e  gibt  Werte  an  ffir  die  ßerecbnung 


Tratisaction  »f  tiie  insiilution  of  naval  arcUilccts 
ISS.S:  K.  E.  t      II  d  e:  On  the  „oonstant"  System  of  nota- 

tion  of  resuits  usw. 

'•'  Rotn  findet  da'^sclbc;  vcrul.  Rnta:  La  vasua 
per  le  t^sperienze  di  architcltura  navale  1>)78,  Seite  164. 


des  l"lächen\viderstandes  der  «roßen  Schiffe.  Mit 
seinen  Werten  wird  iieutzutagc  wohl  noch  in  allen 
ScIifcppvLTSiich'^anstalten  sjorechnct.  Aber  man  hat 
iaiiKst  erkaiHit,  daü  besonders  iür  schnell  laiiretide 
Schiffe  die  so  -erlKiltcncn  ürRcbnissc  nicht  Stich- 
hnlti:4  sind,  denn  man  erhält  sonst  Wirkungsgrade 
au  diL  iVUischinen-  und  Propellerlcistung  —  für 
Torpedoboote  beispicl.swcisc  von  über  90  %  — .  die 
einfach  unmöglich  sind.  DaU  diese  Fehler  ihre  Ur- 
sache in  dein  nicht  richtig  ermittelten  Flächenwider- 
stand haben,  wird  allgemein  angenommen,  und  es 
ist  schon  die  Meinung  laut  geworden,  daß  der  Ex- 
fv^ncnt  der  Ocschwlndigkelt  ein  anderer  und  mit 
ihr  variabler  sein  müsse.  Vm  liieriibtr  .Aufklä- 
rung zu  erhalten,  wurden  die  nachstehend  beschrie- 
benen Versuche  ausgeführt. 

So  verlockend  es  auf  den  ersten  Hlick  er- 
scheint, Metallplatten  zu  verwenden,  so  niuü  man 
doch  bald  davon  zurOcklconinien.  wenn  man  das 
beträchtliche  f Icw  iclit  und  die  erforderlichen  Ver- 
steifungen, die  ein  .Ausbiegen  in  der  Mitte  vcrhin- 


.lahrbuch  dt-  S.  1  iifl.  iiiti  dm.  QeS,  1905.  Seite  100. 
AculicruiikJ  von  Prot.  Schutt  c. 
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dem  müssen,  bei üLksichtiüt.  ILi,  wurde  deshalb  ai:» 
Materiat  Klefernlml/  i^ewahlt.  und  es  wurden  tus 
einem  ausgesuchten  Block  eine  Anzahl  Platten  von 
12  mm  Dicke  ausgeschnitten.  Kine  Auswahl  von 
ihnen  wurde  auf  8  mm  Stärke  behobelt  und  dann 
die  beste  iiir  1-  \  ersuche  verwendet.  Diese  Platte 
hatte  eine  L  .i  von  6  m.  eine  Breite  von  383  mm 
und  erhielt  einen  Bleikiel  von  13  iimi  Hulic.  dci 
mit  versenkten  Schrauben  befestigt  wurde,  nach- 
dem die  Platte  mit  Oelfarbe  gestrichen  war.  Die 
Platte  erhielt  so  eine  Breite  \  1%  iimi.  Der 
Bleikiel  war  so  schwer,  daß  sie  3öü  mm  eintauchen 
mußte.  Weil  die  Wlrbelbildung  an  den  Kanten  er- 
schwert wird,  sollte  die  Platte,  im  Gegensatz  zu 
den  Froudeschen  Versuchen,  austaucheii.  t:in 
itiehmiallger  Auftrag  von  Spachtel-  und  Lackfarbe, 
der  nach  dem  Trocknen  sauber  mit  Glaspapier  und 
pulverisiertem  Bimsstein  niattgcsctiliiicn  wurde, 
sicherte  die  QleichmSßigkeit  und  Wasserbeständig- 
keit  der  Oberfläche.  Vorn  und  achtern  wurde  ie 
eine  sehr  scharfe,  aus  Mcisuigblech  hergc.stclUc 
Schneide  (Tafel  I,  Abb.  VIII)  mit  Schrauben  bc- 
festi)^t.  Die  Herstellung;  dieser  Schneiden  ers\ie^ 
sich  als  außerordentlich  i.eli\vicrig.  Hoiziutter,  die 
F  r  o  u  d  e  anwendete,  bewirkten  ein  Verziehen,  so- 
bald sie  eine  Zeitlang  ün  Wasser  waren;  ein  Aus- 
giessen  mit  heißem  Pech  erwies  sich  als  noch  un- 
günstiger. Auch  das  Einlöten  von  Metallstegen  be- 
wirkte schon  ein  Verziehen,  Beide  Schneklenpaare 
muSten  verworfen  werden.  Die  neu  angefertigten 
Schneiden  erhielten  mit  kupfernen  Nieten  befestiicte 
Stege,  wurden  dann,  in  heiUes  Wasser  getaucht,  mit 
einer  Mfschtmg  von  flüssigem  Paraffin  und  Wachs 
ausgegossen,  woianf  ni.m  sie  mit  dein  W'as.scr  er- 
kalten lieli.  Diese  Merstellungswcise  hat  sich  bestens 
bewfihrt.  Die  vordere  Schneide  (s.  Taf.  1,  Abb.  VIII) 
wurde  mit  zwei  Winkeln  an  dem  Schlcpn^üfTel  be- 
festigt, der  an  zwei  hölzernen,  senkrechten  Hebeln 
leicht  in  der  Längsrichtung  beweglich  aufgehängt 
war.  Die  Hebel  waren  ^wciarmi'.;  ntid  hatten  auf 
dem  oberen  Arm  verschiebbare  üewiclite.  mit 
denen  das  ganze  System  ausbalanciert  werden 
konnte.  I'>ie  hintere  Schneide  war  an  einem  langen, 
dünnen  Stahldraht  autgehünyi  uüd  wurde  bei  der 
Kückwärt.sfahrt  durch  eine  Stange  geführt.  Es  war 
möglich,  hinten  einen  einfachen  Draht  zu  verwen- 
den, da  das  nach  Angabc  des  Verfassers  ausgeführte 
Dynamometer  nur  Ausschläge  von  Hrneliteilen 
eines  Milliiiicters  bei  der  Messung  zuläßt.  Das 
Djmamometer  griff  an  dem  BOgel  an. 

Die  Schteppversuche  begannen  mit  einer  Platte, 
die  zusammen  mit  den  beiden  Schneiden  6,5<2  m 
lang  war.  Es  war  dies  die  größte  su  erzielende 
Lännc.  Wenn  der  Widerstand  für  eine  Plattcnlängc 
festgestellt  war,  so  wurde  die  nächste,  kürzere 
Platte  ehifach  durch  Abschndden  des  betreffenden 
Stückes  vnn  der  längeren  Platte  hcrfrcstcüt  und 
die  betreffende  Schneide  wieder  befestigt.  Die  ent- 
stehende Fuge  glich  man  sorgfältig  mit  Läckspach- 
tel  aus.  So  wurden  auch  Platten  vnn  4,6  m,  3,6  m 
und  1,6  m  ganzer  Länge  geschleppt.  Zuletzt  wurden 
die  beiden  Schneide»  aneinander  befestigt  und  der 
Untersuchung  unterzoien. 


Es  ist  schon  erwähnt.  daC  die  Scimtidcii  biank 
waren;  man  wollte  aber  den  HÖchenwidcrstand 
für  den  beschriebenen  .■Anstrich  ermitteln.  Deshalb, 
uad  um  den  Formwidcritaiid  tunlichst  ausschalten 
zu  können,  wurde  eine  Stahlplattc  von  gleicher 
Länge  und  Höhe  wie  die  Schneiden,  also  600  X 
396  mm,  und  2  nun  Dicke  an  den  beiden  Enden 
äiiBerst  fein  zii^icschärft.  mit  dem  gleichen  Anstrich 
wie  die  Platten  verschen  und  ebenfalls  untersucht. 
Zuletzt  wurde  noch  der  Luftwiderstand  der  Schlepi)- 
vorrichtung  für  verschiedene  Geschwindigkeiten 
festgestellt. 

Alle  diese  Versuchsergebnisse  finden  wir  auf 

Tafel  Abb.  IX  ;n  Fmin  von  Kurven,  (leseliw  indi^'- 
keiten  als  Abszissen,  Widerstände  als  Drdinaten, 
zeichnerisch  aufgetragen.  Es  ist  dann  weiter  äbcr 
Jede  Kurve  eine  zweite  au*i:esetzt.  die  den  wirk- 
lichen Flächenwiderstand  für  den  Anstrich  und  eine 
FlächenlSnge  gleich  der  gesamten  Platten-  und 
Schneidenlängc  angibt.  Diese  Kurven  erhält  man 
ans  den  cr.stgenannten,  wenn  man  jeder  von  ihnen 
den  Widerstandsunterschied  zwischen  der  ge- 
-sirlc'ieiien  Stahlplattc  und  den  beiden  blanken 
Scliiicideu  zuialiit  und  den  Luitw  iderstaiiJ  für  die 
gleiche  Geschwindigkeit  abzieht. 

Es  ist  also  einmal  die  Annahme  gemacht,  daß 
ein  Formwiderstand  der  dünnen  Stahlplattc  nicht 
vorhanden  sei,  und  zweitens,  daÜ  der  Flächen- 
widerstand einer  idealen  Platte  für  die  Länge, 
welche  die  hintere  Messingschneide  einnahm,  für 
alle  7.\\  mnersuchcnden  Platten  dem  Widert  nid  der 
hinteren  Hälfte  der  gestrichenen  Stalilplatte  gleich 
sei.  Praktisch  kann  man  wohl  die  hierdurch  ent- 
standenen Fehler  als  nicht  vorhanden  ansehen. 

Erwähnenswert  ist  noclt,  daß  der  Widerstand 
einer  Platte  von  I  m  Länge  zwischen  den  beiden 
Schneiden,  die  mit  flüssigem  Paraffin  gestrichen  und 
mit  der  Ziehklitige  glattgeschaht  war,  der  gleiche 
war  wie  für  den  mattgeschliifenen  Lackfarbenan- 
strich. Dasselbe  war  auch  der  Fall,  wenn  eine  zu- 
erst mit  Firniü  und  daiui  mit  Spirituslack  ge- 
strichene, utigeschliffene  Platte  gleicher  Länge  ein- 
gesetzt wurde.'*) 

Ueberraschen  muß  der  im  VcrhäUuis  za  dem 
der  Stahlplatte  außerordentlich  geringe  Widerstand 
der  beiden  Messingschneiden;  aber  eine  öftere  Wie- 
derholung des  Versuches  hat  diese  Tatsache  bestä- 
tigt. Die  Kurven  zeigen  sehr  deutlieli.  indem  sie 
sich  im  weiteren  Verlauf  wieder  nähern,  wie  der 
größere  Formwiderstand  der  Schneiden  mit  stei- 
gender Geschwindigkeit  skh  mehr  und  mehr  be- 
merkbar macht. 

Aus  den  Widerstandskurven  sind  die  Werte 
der  Tabelle  Nr.  2,  b)  direkt  berechnet  und  aus  letz- 
teren wiederum  diejenigen  der  Tabelle  Nr.  2,  a) 
durch  Cinmittlung  gefunden.  Zum  Vergleich  mit  den 
s;i  erhaltenen  W  erten  sind  die  \  on  W.  F  r  o  u  d  e"") 
ermittelten  herangezogen  (Tabelle  Nr.  2,  c). 
Man  sieht,  daß  die  Abweichungen  nur  gering  sind. 
Tin  iil^rigen  veran$chaulH:hen  auch  die  neuen  Werte 


»•)  a.  a.  O. 

*^  Rota  tu  a.  0. 
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X  und  i  die  schon  von  Fronde  gefundene  Tat- 
sache, daB  mit  der  Läni^e  der  Flfiche  der  Beiwert 
und  der  Exponent  abnehmen.  Die  Ursache  dafür  Ist 

ilariri  zu  mkIicii,  lLiI!  dio  liiiitiTcii  OhcrüäclKiitjilj 
nicht  mehr  üurcii  ruliciiücs,  soiiUcrii  schon  von  den 
vorderen  Teilen  mitRcrisscncs  Wasser  KcznKcii 
werden.  Es  sind  aiuli  für  den  k(inst:iiitcn  l'.xv  >- 
nenten  x  --^  l«825  des  jüiiüercn  l-roude  ')  die 
Beiwerte  i  mit  Hilfe  von  Berechnung  und  Ermltt- 
liMijT  iKii  iK'stiniiiit  (Tabclli.'  Nr.  niid  ans  den 
SU  gewonnenen  Werten  ist  dann  der  i^laiienwider- 
stand  rticitwflrts  wieder  errechnet.  Das  Ergebnis 
finden  vir  in  Form  eiiiur  w  eiteren  Kiuve  für  jede 
l'latte  aui  der  l  afel  J.  Abb.  IX.  W  m'  erkennen, 
daß  man  auf  diese  Weise  für  die  kleinen  (icsehwin- 
diglieiten  zu  große,  für  die  großen  Ueschwindig- 


ti 


)  a.  a.  O. 


keiten  aber  zu  Meine  Werte  für  den 

Widerstand  erhält. 

Zum  Sclilusse  sei  noch  auf 
eine  Ursache  aufmericsam  gemacht, 

die  geringe  f-efiler  in  den  i:rgeb- 
nissen  zur  i-olgc  gehabt  haben 
muU:   Die  vorwendele  Phitte  war 

nie  voükommen  eben,  sondern  ver- 
zog sich  eUvas  im  Wasser  i  siehe 
nebenstehende  Figur),  infolgedessen 
sind  offenbar  die  erhaltenen  Werte 
etwas  zu  ^ruli.  L'in  di.sc  l-chler 
zu  vermeiden,  müUte  man 
schon  mehrfach  verleimte  Piaitcn 
mu.vo»Tor«««,rt.-.  y"*e"den,  was  aber  wohl 
im    Wasser    schlecht  angängig 


KlflfllBDDK«!! 

•urk  m»tt«rMMo  Wäre. 


(Schluss  fuigtii 


Geschwindigkeit  und  Maschinenleistung  von 

Motorbooten 


Von  A.  Larscn,  Kopenhagen 
Fflrdie  BestiminmiK  der  (iesJiv.  iiidigiceit  eines      •  Hierin  bedeutet: 
Motorbootes  gilt  allgemein  die  Formel:  \'      ( u  sv  liu  iuJi^'kLit  in  Knoten, 

V  —  a  •  1/  ^  Li  -  effektive  l^terdeslärke, 

r    F  F  =  Areal  des  Hauptspantes, 
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a  =  einen  Koefßzienten,  der  ein  Maß  fflr  die  Lei- 
st tmy  von  Boot  und  Schraube  gibt. 

Da  indessen  Form  und  Oberfläche  des  ik)Otes 
.sicli  in  diesem  Koeffizienten  schwer  bcrtlcksichtl- 
Ren  lassen,  habe  ich  aus  einer  Keihc  von  Daten  aus- 
geführter Boote  folisendc  Diak'rariinic  aufgestellt,  in 
welchen  durch  Einfehrun^  des  Zylinderkoeffizienten 

(  , )  Form  und  üröße  des  Bootes  in  Rücksiclit  gc- 

zoneii  wird. 

Pic  IJcnutzunn  der  Diajrrammc  crfnijjt.  indem 
man  z'ierst  für  die  KCk'ehenc  Anzahl  effektiver 
Pfcrdesuirkcn  und  das  gegebene  Hauptspantareal 
In  den  oberen  nnd  unteren  Kurven  die  Schnittpunkte 
fitidet,  und  den  Abstund  dieser  Schnittpiuikte  in  das 
kleine  Diagrutnni  rechts  auf  der  dem  Zylinder- 
koeffizienten des  Bootes  entsprechenden  Ordinate 
einträgt.  Man  karui  datiu  ;  Inic  weiteres  die  ZU  er- 
zielende (iischwinditrkc'f  alilL>in. 

FolijcniJes  lieispiei  eiiäuicri  Jen  XOr^'-inff: 
Has  Hnot  hat  eine  Lanitc  =  .^n '.  Tcplat^crn  ji:! 

"   5.bri  '!  ons,  M  iuptspantareal  =  Ii  i-'  und  cffck- 

ti\  e  l*ierdestärkeii  --  lü. 


Man  errechnet  zuerst  den  Zylinderkoeffizienten 
des  Boote« 

_^  Deplacement 
flauptspantareal  •  L 


5,65^35 
'  1 2  •  30 


0,ö5 


Die  Scliinttpunkte  werden,  wie  Kezeiat.  gefun- 
den, und  der  Abstand  c  zwischen  beiden  erjiibt,  in 
das  I)i:»iinunni  rechts  auf  Ordinate  (1.55  abgesetzt, 
eine  üc.scliwiadigkeit  von  7,15  Knoten, 


Mitteilungen  aus 

Allg^emeines 

\on  ciüi  n  interessanten  Wettbewerb  zwi- 
schen Turbine  und  Kolbenmasc h  i n  c  berich- 
tet Scientific  American.  Zwischen  zwei  Orten  der  Sccr» 
bestand  hisianv:  ein  Darnpiervcrkehr,  der  mit  zwei  Scliii- 
feii  von  !(i  kii  aiifrcch  erhalten  wurde.  Eine  neue  Ge- 
sellschaft stellte  einen  21  kn-Turbincndampfcr  für  dieselbe 
Faiirt  ein  und  ritt  so  den  Verkehr  an  sieb.  Die  alte  Ucscll- 
schaft  KeB  nun  ihre  beiden  Dampfer  mit  13  bis  14  kn  lau- 
fen, vcritiiiierte  sh  die  eiuetieii  Itetriehskosten  <ind  setzte 
die  l'cbc'ifahrtspreisc  lieral\  I>a  auf  diesem  WcKe  der 
21  kii-Turhincudainpfer  niciit  ioiuen  konnte,  mußte  der- 
selbe aus  dieser  Fahrt  zurückgezogen  und  verkauft 
werden. 


Krieg:smarinen 


Im  ( jL'KL'Usatz  zu  den  Ausfidntinueii  nn  >;lciclicr 
Stelle  Vfir  /v.  ei  lalircn  stellt  in  der  ,Assi»ciatt:>ii  Tccli- 
iiique  Maritime  n"  van  Meertcn.  holläird.  Clicf-Iriü.  a.  I  V, 
die  Forderung,  dafl  die  Koni mandotii rme  direkt 

/ 


1  i  c  Ii  e  II  i  it  a  ii  s  e  will  er  Jur^li  1'  a  u  /.  c  r  s  e  Ii  o  1 1  e 
schlitzen,  v  ic  in  den  ^ki/zi  ii  I.  2  und  angedeutet  wird. 
Uic  Skizzen  sind  uinnuü&tüblich,  da  das  Verhältnis  vrm 
Panzerdicke  nnd  freiem  Dnrchxani;  ein  nnniöKliches  ist. 

/ 
/ 


Abb.  2 


Abb.  3 


aiicli  diirftcn,  wie  die  |i:)iil-.tit,'r(cn  t.inieii  andeuten, 
Splitter  beim  Krepiei  cu  euics  < iescliosscs  an  der 
Innenwand  iler  \orkannncrn  uuKeliindert  ins  Innere 
t.irii);;en.  Auch  iicinnen  diese  Finv:üHKc  su  viel  Platz  vom 
Tiirniinnern  weit.  üaB  der  Turm  viel  zu  itroB  und 
schwer  werden  niiilSte.  büii  hesser  jECSdiiitz- 
t  c  r  tünnant:  lielle  sieh  ohne  diese  iiroBe  Verkleinerung 
des  Turmiinieren  und  ohne  Aufwendung  so  vieler  Hills* 


Abb.  I 


Abb.  4 


Abb.  5 


nach  der  B  r  ii  c  k  e  t  i  n  k  a  n e  liahcii  iiiiisst.ii,  :■-> 
dali  der  Kommandant  Vfui  der  freien  liriickc  aus  d:e 
Evolutionen  im  bernkampi  ieilcn  und  sieh  heim  l  i-her- 
KaufT  zum  Nalicgelecbt  ohne  Zeitverlust  auf  »einen  St.iud 
im  ceMhOtzten  Turm  zurückziehen  kann.  Diese  seit- 


wäiide  durch  eine  Aiiordmiun  wie  in  Skizze  4  erzie- 
len. Sollte  hier  ein  Treffer  an  der  Innenseite  des  Vor- 
laume.s  Krepieren,  treffen  sämtliche  S  p  r  e  n  R S  t  fl C k  e 
zunächst  nur  die  Wände  der  Vorkammern,  um 
hier  unwirksam  su  werden.  Angedeutet  ist  ferne: 
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eine  Klapp  t"ir,  die  unerlflßnch  er  sei;  eint,  um  das  Ein- 
drinKcii  von  «  i  i  1 1  k  c  u  ti  a  s  c  ii  in  «rolleren  .Nkngcn 
zu  verhüten.  Auch  iliesc  «lefahr  wird  lici  den  vorße- 
schbk'cnen  t'oriucn  1  bis  3  nicht  berücksiclitiKt.  t^ine  an 
1)  irri  cren  hänKcnde  PanzertUr  in  der  Rackwand 
des  Kommanduturmc«;  Ist  auch  bedenklich.  Zwar 
wird  die  Pan/ertlir  vermöge  ihres  Kaizcs  den  Choc  eines 
auftrefienJen  Gt, sjln ■'^M  s  auirichnien.  heim  Zurück- 
federn diirfrc  sie  ieüctcii  noch  sd  .starke  S  c  h  a  r  i  c  r  e 
oder  H  i  e  e  e  1  fortreißen  und  .seihst  heraus- 
f allen,  SO  daB  der  Turm  j«dem  TreKer  oder  SpliUcr 
offen  stellt.  Als  l^rsafz  hierfRr  schlatren  wir  eine  Pan- 
i;  e  r  d  r  c  h  s  c  h  I  e  u  s  e  etw  a  wie  Skizze  5  vor,  die 
hvdranhsch  nJcr  eickirisch  «eschw^nkt  Werden  kann. 
In  keinem  Auuenhlick  ist  hei  einer  derarliseM  Anord- 
nung eine  OelfnunK  zum  Turm-Inncren  vorhanden, 
der  eeMraltlKe  Stahlblock  kann  leden  Treffer  aufueliinen 
und  hiciht  an  Ort  und  Stelle,  wemi  aucli  der 
Mechanismus  versaicl.  Dann  hicilit  als  R  e  s  e  r  v  e  immer 
Ii' Lii  dti  P- i  n  s  t  i  e  «  durch  den  Turmhoden  von  un- 
ten her.  der  noch  weiter  auszubilden  wäre.  * 

Bnurilfen 

Der  Barr(>w*Korrespondent  in  The  iVlarine  Eng.  a, 
Nav.  Architect  berichtet  Ober  die  nerllchte,  welclie  an- 
sahen, daß  einmal  ^■  n  f  n  n  l',  .  in  amieres  Mal  die  V  c  r- 
c  i  n  i  ß  t  c  n  S  t  a  a  e  n  auf  .1  i  c  1)  e  i  d  e  ti  Schlacht- 
schiffe reflektierten.  Der  Korrespondent  sagt 
da/u:  ..Man  muH  ahwarten.  was  wahr  ist,  und  wahr- 
scheinlich wird  man  spSter  in  Wirklichkett  überrascht 
sein."  Jedenfalls  sind  die  heiden  Linienschiffe  von  (clet- 
cher  Oröfte  wie  die  en«:lischen.  doch  haben  letztere  stär- 
kere Ma.sciiinen.  auCerdem  Turhit  en  anstatt  Kolhen- 
maschintn,  l"erner  werden  die  Rrasiliancr  sehr  langsam 
k'cbaut.  was  wohl  darauf  sehlicUen  laOt.  daU  der  ur- 
sprünxtiche  Kestciler  mit  den  RatenzahlunKen  nicht  sehr 
zur  tiand  ist 

Deutschland 

Das  in  Wilhelmshaven  vom  Stapel  gelaufene 
L  f  n  i  e  n  s  c  Iii  f  f  ..h:  r  s  a  t  z  B  a  y  e  r  n"  hat  den  Namen 

„Nassa  u  '  erhalten. 


i.auheut  b  e  Ml  r  j  c  h  t  in  Lc  Yadit  \  ..  ri  29.  Pe- 
liruar  unser  D  o  c  k  s  c  In  f  f  „V  u  1  k  a  n"  und  lobt  unsere 
Marine  wcKcn  der  Vorsicht,  rechtzejdR  ein  solches 
Schiff  beschafft  zu  haben. 


Das  am  13.  Marz  unweit  Cuxhaven  k  e  s  u  n  k  e  ti  e 

Torpedo  hont  ..^  12"  befand  sieh,  als  der  Znsaii- 
menstod  mit  defii  Dampfer  ..f^duard  drootttiann"  crfoU.vj. 
auf  der  Rückfahrt  von  einer  i;ebunK.  die  es  siiit  dem 
Minensuchboot  „S  25"  ausKeftthrt  hatte.  Dem  sinkenden 
Bo»)te  eilten  25"  und  das  Rettuncsbont  des  Feuer- 
schiffes 4.  in  dessen  Nähe  das  Im^tiiik  L;L-Llia"i.  zu  Hilfe. 
Der  leitende  Ma.schinist  ist  in  der  K.ui.niLi  zerdrückt. 
Aiie  (ihriiren  Leute  sind  «erettet.  Aiit  eine  Hehunv;  des 
Kesnnkcnen  Torpedobootes  wird  wahrscheinlich  ver- 
zichtet werden,  da  an  der  Unfallstelle  die  Versandunir 
schnell  eintritt  und  das  Boot  außerdem  durdiucsclmitten 
und  aiiscinanderftehotcen  sein  soll,  auch  der  Wert  dus 
Bootes  nur  noch  ein  «erin«er  war. 


Nachdem  die  Krprobunccn  mit  S.S  cm-Oeschiitzcn 
auf  ..(i  l.^.V  cul  a  h  c  sc  h  I  o  s  se  n  wrtrden  sind,  sol- 
len jetzt  „S  1J**^I49"  achtern  eine  8,8  cm  SX  er- 
halten, während  das  Butrfeuer  aus  2-5^2  cm  S.K. 


L  53  besteht.  Die  Kosten  der  Bestückunir  für  diese 
12  Buute  steisen  dadurch  von  1340000  M  auf 
1700000  M. 

Die  enKüsche  IVessc  wird  zur?eit  iibcrscliwemmt 
mit  Artikeln,  welche  die  Stärken  der  englischen 
nnd  deutschen  Flotte  v  e  r  i: !  c  i  c  h  c  ii.  Wir 
haben  noch  keine  .Notiz  hislans:  davon  jren<jmmcn.  da 
sie  nichts  Neues  brachten  und  je  nach  ik  r  RichtunR  des 
Rlattes  mehr  oder  weniK'er  nach  der  einen  oder  andern 
Richtung  übertrieben,  obwohl  ein  jeder  seine  tfreebnisse 
mit  Zahlen  belegte,  die  ein^vandi^eien  Marinetaschen- 
bSchern  entnommen  waren.  Der  eine,  welcher  unsere 
.Marine  als  der  c'ii-'ifje'icn  fast  ehenbürli«  hinstelU  a 
will.  7.i>Hh  die  >.iuiie  der  „SienfricJ"-  und  „Wittels- 
l.ach"-Klasse  als  vollKiiUi>;e  Linien.sch  i;  inf.  ebenso 
wie  den  „Dreadnoucht".  Andere  untersciieiden  Schlacht- 
schiffe I.  bis  IV.  Klasse  und  stellen  fest.  daO  Deutschland 
kein  einziges  Schiachtschifi  I.  und  (I.  Kl:issc  hcvit^i 
Kcvrcnlibcr  II  von  Ensland,  sondern  nur  welciie  III.  aiid 

IV.  Klasse.  Dieser  Art  Artikel  kommen  der  Wirklich- 
keit schon  näher.  Kiner  dieser  Aufsätze  schlieüt  mit  fol- 
gender Betrachtung:  ..Man  darf  nicht  ''crsiessen,  daß 
die  deutsche  flotte  beim  NahKefecht  nicht  zu  veracliten 
Ist  Die  Sicherheit  der  entrlKchcn  Ffoti»  ||?srt  alv.r 
haupt.sächlich  darin,  dali  die  llnsilnndcr  vor  Jahren  schon. 

V.  ährend  noch  die  Dcuis:hen  die  Mittel.Trtillerie  cTt- 
wickelten,  um  un«epanzerte  Teile  des  (ie.iiners  zu  ver- 
nichten, die  tlauptarmierung  verstärkten,  um  auUcrhaib 
des  Bereichs  deutscher  Schnellfeuerarttlferie  zu  kümpfen. 

  * 

Die  Werit  der  Aktienjiesellschaft  Bremen  been- 
dete den  Ben  des  zweiten  Minenschiffes  un- 
serer Flotte,  „A  I  b  a  f  r  o  C",  das  am  2.1  Oktober  v.  J. 
von  Stapel  «elasscn  werden  konnte.  Nachdem  der 
..AihatroB"  seine  Probefahrten  alik'elialten  liahcn  wirJ. 
Soll  er  im  Sommerhalbjahr  seinen  ersten  1  rontdienst 
aufnehmen  und  bei  der  Inspektion  der  K-istenartillerle 
und  des  Minenwesens  an  Stelle  des  »Pelikan"  treten, 
der  außer  Dienst  zu  stellen  ist. 

England 

Es  ist  letzt  den  Erbauern  von  Torpedobooten  ge- 
stattet, sich  die  Meile,  an  der  die  Fahrten  k e- 
laufet)  werden  sollen,  s  e  1 1>  s  t  a  u  s  z  u  w  ä  h  • 
I  e  n.  V.S  w  ird  Kewun.scht,  dalJ  in  Zukunft  für  alle  Werf- 
ten dieselbe  Meile  (am  besten  die  Maplin-Meile,  weKcn 
ihrer  KtelchfBrmieen  Tiefe)  bestimmt  wird 


Die  Admiralität  veranschlagt  die  O  e  s  a  in  t  k  o  s  t  e  n 
für  ^'  i  n  r  i  c  h  t  u  n  K  der  M  u  n  i  t  i  o  n  s  k  a  ni  m  c  r  ti 
mit  Kühleinrichtung  auf  auf  10  Mili.  M.  Die  Arbeit  wird 
in  diesem  Etatsjahr  beendet  werden. 


Die  T  o  r  p  e  d  o  h  o  o  t  c  verursachen  jetzt  durch  i  n- 
s  t  a  n  d  h  a  1 1  n  n  K  immer  r  r  ö  Bere  Kosten,  da  sie 
immer  älter  werden,  und  haben  schon  zur  wesentlichen 
Vermehrung  der  hlerfßr  erforderßcben  Arbeiter  Anlaß 
gegeben. 


hiir  den  Panzer  der  jetzt  in  Bau  befindlichen 
Schiffe  wird  ein  wesentlich  geringerer  Prei« 
gezahlt  als  bisher. 

Weßen  der  v  e  r  jc  r  ü  B  e  r  t  e  n  Reichweite  der 
Torpedos  ist  in  Loch  Lonjj  rin  Schießstand  fflr 
um  Yards  Entfernung  eingerichtet. 
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Die  neuen  hydraulischen  Cinrf chtnncen 

zur  Munition  sfördcrune  u  erden  die  Peiierge- 
schwiiiditjkcit  und  Treffsicherheit  der  Kanonen  noch  cr- 
fiölu-ii.  li\L-  jltcii  \2  "-K'.i:i.  I.  :i  i  e  1 1  c  n  auf  den  Schlacht- 
schiitcii.  weiche  noch  (uf(.vh;suert,  sind,  so  weit  es 
Blnu.  modernisiert,  so  daß  sie  in  der  Rehandluns 
und  VisiereinrichtunR  mit  den  neuesten  Qeschfitztypen 
iHwrelnstliiinieo. 


\'>  'r  ;Icnt  Obcr?ia-.isc  <;amc  I.  n  r  tl  T  w  e  e  d  m  o  ii  t  h, 
iiul  allta  Klü.sscii  s.jh  Krii-hS.s^tuni.ii  uiirUcü  >4tt;i.'ii\\  fir- 
ti^  Versuche  angestellt.  Drei  Schiffe  der  ..Tcnicf.iiii  - 
Klasse  seien  unendlich  besser  als  der  „Dreadnuuuhl"- 
Typ.  auch  drei  Schiffe  der  ^int-Vincenf-Klasse  seien 
ein  KfoBer  Fortschritt  Kcvicnflber  dem  nenanntcn  Typ. 
Da%  Programm  sei,  daß  t:nv;land  im  Prilhiahr  1911  drei 
(icschwadcr  von  je  4  dieser  Schiffe  hal)cn  werde,  nüni- 
iich  ein  Geschwader.  I;estehend  aus  einem  Schiff  der 
wDreadnousht*'-  und  drei  Schiffen  der  „Temcraire"- 
Klasse.  ein  zweites  Geschwader,  iiestehend  aus  vier 
Schiffen  der  ►.Saint-Vincenr-Klasse,  efn  dritte*  Qe- 
scliwadcr,  bestehend  aus  vier  Schiffen  der  „Invicihle"- 
Klassc.  Kr  saute  dem  hause  vertraulich.  daB  :;cinc 
IHacht  eine  solclic  Kl  >ttc  von  Schl.ichtschiffcn  crskn 
Ranges  haben  werden,  wie  sie  dann  r.nt;land  besitzen 
wOrde.  Er  sei  fast  creneiKt.  soweit  zn  veben.  zu  sagen, 
d;iR  eine  Kiimdiüatinn  aller  Mächte  der  Welt  nicht  ini- 
biauü^  s.cäi  V.  ci  üc.  ein  ^iciches  Ocschwadcr  auizustel- 
len.  F.r  glaube.  daB  ein  weniger  rascher  Bau  dieser 
KrnUen.  einen  Versuch  darstellenden  Schüfe  hüciist  wün- 
schenswert sei." 


Die  neuen  Feuer)  eitunKsapparatc  wer- 
den in  diesem  Jahre  auf  allen  Schüfen  eingeführt  wer- 
den. 


V.s  werden  eine  Anzahl  i:  i  n  r  i  c  h  t  u  ii  u  c  n  eelcauft 
w  (.rjcii.  utri  die  Schiffe  auf  hoher  See  bekohlen 

zu  Ii  c  n  n  c  n. 


Das  bei  Vickcrs  in  l?au  befindliche  neue  Linienschiff 
heiBt  nicht  ,J{odney".  wie  bisher  angegeben  ist, 
«Mdem  „Vanstiard". 


Ps  w  ird  ein  Versuch  »(cniacht  werden  mit  einen; 
selbsttätigen  Heizapparat  auf  einem  nur  f iir 
Kobtenfeuerung  elnrerlehteten  Kessel 


Die  T  t:  I  !;  i  (1  e  n  haben  sich  ausnahmslos  I)  i  s 
j  c  t  ^;  t  iC  u  t  bewährt.  Fbcnso  die  O  e  I  f  e  u  e  r  u  n  « 
auf  den  Torpedobooten  und  den  Panzerkreuzern  ..Coch- 
rane  '.  ..Achilles",  „Natal"  und  „Warrior".  Alle  neuen 
gepanzerten  Schiffe  haben  Einrichtungen  fflr  ge- 
mischte Peuerung. 


Die  beiden  auf  der  Chathara-Werft  im  Mftrz  1907 
auf  Stapel  gelecten  Unterseeboote  JC  \T  and 
..C  IK"  werden  im  August  und  Kovember  1908  fertig 

werden. 


Das  Unterseeboot  ..C  13"  hat  neben  der  jetzi- 
gen Bezeichnung  noch  die  Nr.  43  erhalten. 


Die  16  fOr  das  nSchste  Jahr  beantragten  Torpe- 
do b  o  o  t  s  /  r  r  5;  t  n  r  c  r  «Killen  wahrscheinlich  vom 
„A  m  a  z  o  n'  -  r  \  p  werden  und  9(H)  t  Depl.  crhaltciu 
H  e  h  scIuk  Kl  ii  S  |i  ä  her  sollen  voraussichtlich  VOM  ver- 
besserten „Üuadicea"-Ty p  werden. 


Der  Zuwachs  an  fertigen  Schiffen  Im 
nächsten  Jahre  (April  1908—1909)  wird  voranssieht- 
iich  «DS  fblirenden  Schiffen  bestehen: 

„Lord  Nelson",  „IiifkxilKc", 
„.Agamemnon'*,  „Indoniitabic", 
.JBclIerophon",  „Dcfence", 
„Temeraire",  „Shannon". 
..Superb'*.  „Minotaur". 
..luv  incib'c".  ..W'arrior". 
l>icsc  iN  l>readiiiiußlits  und  4  l'iiii/.eikiciizcr  brinj;cr) 
der  cnRlisehen  Flotte  einen  7.  u  w  a  c  h  s  v  n  n  f>2  -  311,5  cm 
neuesten  Ueschhtze  und  44  -  23  cm-Kan.,  also 
doppelt  so  viel  30.5  cm-Kan.,  wie  wir  bis  letzt  insgesamt 
an  2S  cn-h'nir.  niif/tiweisen  haben  werden.  .Anzuerken- 
nen ist  die  Leistung  der  Ueschiltzlielcranten. 


Fünf  neue  T  o  r  p  e  d  ■  1'  .  1. 1  s  z e r8 tö  r  e r  sl  n d 
i  o  I K  e  n  d  e  r  m  a  U  c  n  v  e  r  k:  e  t)  c  n : 
„Nubian"  an  Thornycroft.  Woolston; 
„Cusader"  an  White  a.  Co^  Cowes; 
..Maori"  an  Denny.  Diimbarton; 
..Zulu"  an  HawdiMin,  Ntwcastlc; 
nViking"  an  Palmcrs.  Varrow. 


Um  in  h  e  i  B  e  n  K  I  i  m  a  t  e  n  «enaues  Frfahrunk'S- 
material  über  die  Temperaturen  in  den  Schifis- 
vorrat-s-  und  .M  u  n  i  t  i  o  n  s  k  a  m  tu  cm  zu  sammeln. 
Stellt  die  Admiralität  ani  geeigneten  Scliiffen  selbst- 
registrierende Thermometer  auf. 


Bei  der  im  letzten  tieft  gegebenen  Tabelle,  die  das 
Anwachsen  der  englischen  Linienschiffe 
zeigen  sollte,  ist  versehentlich  der  Kopf  nicht  mitsCdnickt 
worden.  Fs  handelte  sich  um  eine  Zusammenstellunit 
der  drei  Typen:  ..0  r  c  a  dn QU gh t".  „Bellero- 
Phon',  JSt,  Vincent". 


Mit  Rücksicht  auf  die  stets  w  a  .  ii  i  \  c  r- 
Wendung  von  N  a  p  h  t  h  a  als  Hcizmalenui  iur  Kriegs- 
scMffe  hat  auch  die  Malta-Werft  den  Uaa  von  2  -  500  t- 
Oel-Leichtern  in  Auftrag  erhalten. 

Prankreich 

Der  Ma:  iiu  iiiiiiistcr  hat  ßenehmiRt.  daß  ,.Q  69"  und 
die  Schwesterbüute  lixplosiunsniuture  er- 
halten. 


Das  Linienschiff  ..Dt  ni  o  c  r  a  1 1  c"  k  a  ni  Licim 
Kohlennbernchmcn  und  fallendem  Wasserstand  in  Toulon 
auf  Urund,  konnte  aber  bald  abgeschleppt  werden. 
iVlan  hatte  wohl  das  Ausbaggern  der  dort  beim  Kohlen- 
f.l^Lrr^ehmen  in  das  Wasser  fallenden  Kohlen  Ifingere  Zeit 

uiitcriassen. 


Das  T a  u c  h  bo o  t  ..C  i  r  c 6"  hat  am  6.  Februar  mit 
den  Probefahrten  hesjonnen.  „Circi**  ist  der  Werft  in 
Toulon  1904  übertrafen  und  von  Laubcuf  konstruiert, 
tis  hat  351  t  Deplacement,  47  m  Länge  und  11,75  kn 
OberflftchengeschwimUgkeit 
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Pas  Unters  e  t-  h  o  o  t  ..S  a  p  Ii  i  r"  von  390  t  Ocpl^ 
44.65  m  Luiiice  und  \2  kn  Oeschvt  indiKkeit  ist  in  Man. 
viJlon  am  6.  Februar  vom  Stapel  gelaufen. 


Pas  T  o  r  p  L- d  (»  k  a  II  (>  II  c  II  l>  (( II  t  „Spanker" 
wurde  iniutge  einer  Mascliincnliavaric  Kleich  nach  der 
Ausfahrt  aus  Pnrtsmonth  manAvrierunfähk  und  ecriet 

l)ci  dem  lieiti..ati  Sinrniv  t  Vciisn  w  -r  zwei  /ii  Hilfe  kriiii- 
iiieiide  ?clilei  ]iei  auf  tiruiid.  Naeliu  um  .}  Uhr  wur- 
den die  Schiffe  aliceschlcppt.  ohne  ernstlich  hcschridkt 
worden  2u  sein. 


Auf  dem  ..Antrim"  hatte  clitc  3 IbMIranatpalrimc 

nicht  «c/.iiiulet.  was  die  (ieschiilziiiaiiiisclinft  nicht  be- 
merkte, ts  eriuiulc  die  N  a  cli  /.  ü  ii  d  u  ii  w  ährciid  des 
Otffiiens  des  Verschlusses.  !£wei  Mann  wurden  schwer 
vcrlelzL 


Ant  der  Vcrsamnilnnf;  der  schottischen  fnjfenicflrc 
und  Schiffbauer  in  niasvcuw  licri^fitrtc  Mr.  Heiirs  A. 
Mavnr  über  elektrischen  Antrieb  der  ^cliiüe  Pia  hlek- 
tiizitiif  wird  mittels  Tuii  i-icii  kMcstiiitcr  Imhcr  Uiii- 
üreliunKs^rtlil  cr/onut.  hs  wurden  tukcMi'e  Annab.'n 
über  ein  Schiff  mit  i7wn  PS.  Keuchen. 

Prupellerdurchmesscr  R'  W' 

Untdrehnni;en  377 
Oeschw  iiidinkeii  2(\  ''\  kn 

\\'irkiim;skrad  der  fiupeller  62  ^'r 

Bei  anderen  Pr<»i)ellcrn  vi<ii  M'  !>nrcliiiiessLi.  !-in 
Umdrehunxcn  soll  ein  VV  irkunxsKrad  von  7n  "  erreichbar 
sein.  Der  Turhinenmntor  liefert  die  elektrische  PS.  bei 
\  2,2  Ih.  PaiiipFverl>r:iiicI:.  N.iJi  Wivr^  !^  .  Jininr... 
die  Ersparnis  am  1  url»  ;icat;tw  ulii  das  Mehrgew  icht 
der  lan«sai:i  laiifemicii  Pvnani'ts  iihci  ir-.  ffen.  Aehnlich 
.soll  es  sich  mit  den  Kosten  vcrlialtcn. 

Die  Herstellung  der  Torpedo»,  die  bis- 
li  e  r  III  Tniiion  stattfand,  wird  nächstens  an  Creii.sin 
ahKojcbcii  werden,  der  in  Lindc-Ies-Maurcs  eine  V  a- 
brik  hierzu  einrichtet. 


Wir  besprachen  hier  kürzlich  die  LanRsarokcit  Im 
Bau  der  linterscebonte.  Folnnde  ßctrschtnnecn  er- 
geben katiin  bessere  Kr„'ebiiissc  für  die  'v'n.lJcii  Schiile: 

Keil)  cinzik'cs  Schiff  halt  jetzt  den  ur- 
spriinuliclKii  Hantermin  ein.  Der  Grund  hierfür 
IicKt  in  schlechter  Orsanisalion,  in  der  Anarchie  auf  den 
Werften,  a-.if  VerzöKerunKeN  in  den  Materiallieferunftea 
(meist  FolKC  zu  später  Bcstcllnngen)  nnd  den  «K-scliiitv;- 
lieferuntren.  ..Vcritf*  wartet  noch  iet/t.  sch..ii  f.  M-.n 
auf  die  let/lc  ArtilUrie  und  wird,  wie  ..Libertt",  fJrest 
veria.s.scn.  nlme  iMuriitinn  an  Mord  zu  liabeii.  Aelinliches 
Küt  von  dir  Anlieferim«  der  Türme,  .^diim  hatten  ..Mi- 
chelet"  und  „Henau"  schon  liinRSt  die  Probefahrten  be- 
«rinnen  kAnnen.  IHtu  kommt,  daß  eine  unccwiVhnlich 
Kri.ßc  Zahl  vr.n  Schiffen  «rolle  I^cp  iriitnrcn  diircl'- 

macht.  So  ltes;i-ii  .ii  FJrest  zurzeit  v.r<t\k-  Kren/er  in 
Reparatur.  Port  sind  frnicr  2  l.inienscIiiffsiKnünmtcn  zn 
arniiereiu  ieriier  ..üanton"  und  „Uuinet"  zu  erbauen. 
Dieses  ist  mit  5200  Leuten  hei  Tstiindiffcr  Arbeitzeit 
und  der  schlechten  OrRanisation  ein  viel  au  «roBes 
Pensum. 

In  l.orient  liat  man  den  Stapelhmi  des  „RoiissLaii" 
vr.m  Dezember  auf  den  4.  März  verschieben  müsse». 
.  Michclef  w  irtet  ani  die  Armierung,  „Mlrabeaii"  anf 
den  i^tapcliauf  des  „KtKtsceau"  «!id  wird  erst  191!. 
ebenso  wi«  MDanton^  fertig  werden. 
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Die  Privatwerflen.  die  besser  orvcanisiert  sind  imd 
pünktlicher  sein  könnten,  werden  durch  die  VerfüKUR" 
t;en  vom  frrünen  Tisch  an  flotter  Arbeit  behindert  und 

bekommen  die  Zeichiiiinw'en  m\  spät,  doch  liefern  m 
trot/detd  viel  rascher  als  die  Staatswerften,  was  z.  Ii 
die  rnr;>ed<)boutsbaiiten  beweisen.  „Stylet".  „  rromblnii". 
„Mortier",  ..Hicrricr",  19413  in  der  Kocheiort-Werit  i;i 
Auftrag  «eeeben,  sollten  1905  fertie  sein,  haben  alM;r 

eben  trst  die  Ürprobuniteii  beendet,  doch  so  zur  rii7ii- 
fricdenlicit.  daC  bereehtintc  Zweifel  we^cn  ilirer  Stärkt, 
Stabilität  und  militärischen  Brauchbarkeit  auftreten.  In 
l'oiilon  mit  MKiO  Arbeitern  licRcn  noch  die  1904  in  Anf> 
tra«  k'ei:ebencn  „Massue**.  «Coenee"  and  »Hache"  u.i- 

VOlleiidet. 

Hetraclitet  man  hier/u  die  kiir/licli  tfebraciitiii  lit- 
iraclifiiiiKen  über  die  Bativ erzunenin^en  der  llntcrscj- 
boute  und  die  hohen  l^rvise.  su  hat  man  ein  voliständiK«;» 
Bild  von  der  UnzuvcrlSssIxkeit  der  fraira5sischen  Staat»- 
w  erften.  Man  w  ird  woh!  nicht  fchk'ehen.  w  enii  man  die- 
sen Hii.i'.ruck  linier  Berücksichtiuuii«  der  zahl  reich:« 
Havarien  und  Schiffsverliiste  auch  auf  die  Schiffe  mvJ 
die  uan/.c  .Marine  iihcrträKt.  Was  hilft  es  da  dem  l.aude. 
daD  CS  im  Parlamente  Leute  liut.  die  vmi  der  Marine 
etwas  verstehen,  weil  sie  aus  ihr  hcrvarec«:anccn  sind, 
aber  trotzdem  diese  Mißstände  nicht  beseitiKcn  könncvl 

Man  vviid  das  (ietiiiil  nicht  l:),s.  daß  man  es  mt 
etwas  Unterteilendem,  Absterbendem  zu  tun  hat.  i^ichc^ 
lieh  liCKt  der  fehler  nicht  an  einzelnen  Letiiea  Kin 
Mann,  w  ie  Bertin  und  Laubeuf.  hat  (iroOcs  geleistet  und 
gewollt.  l:s  lieKt  am  System,  das  ein  Streben  der  ein- 
zelnen iinterdriickt,  vielleicht  auch  an  der  EitifluOlosis- 
kcit  der  i'echniker. 


n:is  T  a  u  c  h  b  ti  o  t  „(i  e  r  in  i  ii  a  I"  macht  ict/t  senie 
Probtialirteii,  die  bisher  befriedigt  zu  haben  scIrukm 
Das  Schwcsturbiiot  „Ventösc"  ii  it  die  .\kkiirmil  »t:»t.n 
erneuert  und  wird  nun  bald  die  untcrbrociiciicn  Ver- 
suche fortsetzen. 

Auf  der  l'r»l>cfaliri  Mitte  ^\:b^uar  war  in  der 
1(1  cm-Oranatpatronenkammer  eine  Tem- 
peratur \'  o  II  Mi  '"' ,  II  II  .!  i  IT  d  e  r  \(^A  c  in  -  K  a  in  in  e  r 
souar  M  \  V.s  w  ird  ,iui  Jie  Vcrliitfunn  liin'.;ew  iescti. 
daB  mau  tlie  Kammern  weiiinstens  eine  Stunde  täkilicli 
uhucn  soll,  um  dicscliic  zu  liliten.  in  den  Tnipen  wird 
das  nicht  eenflxen. 

Der  l-'anzer  .,D  c  m  o  c  r  a  I  i  e"  hat  vor  hintrilt  in 
das  tieschwader  noch  eine  4st0ndit:e  forztertc 

Fahrt  zu  crledivceii  mit  einer  Ko!ileii verbrenniiii,:  vt  i 
I?t1  k>,'  Kuhle  p.  um  Iv'DStiUiclie.  Die  53stuiidine  fahrt 
mit  17  kn  Küt  als  erledtxt,  allerdings  mit  heißKe wordenem 
t:x/.eiiter. 


Ks  sind  jetzt  -12  I' n  n  k  e  n  t  e  I  e  VC  r  a  p  Ii  i  e  -  S  t  a - 
tiunen  nach  dem  aui  Kleber  erprobten  System  be- 
stellt. 

Auch  tiir  die  iranz.usischen  KriCKSSchirfe  ist  iCt/t 
der  Rrauhlaue  Anstrich  vorKeschriebcn. 

hs  ist  rill  Torpedo  jiui  Torpedoboot  171  er- 
probt, der  i;t«en  balirzeiive  u  e  r  i  n  u  e  ii  rief- 
K  a  n  s  (1  orpcdolKiote.  Torpcdiiltootszerstörcr)  ver* 
wendet  werden  soll.  Die  Versuche  sind  irünstix  ausiio- 
fallen. 
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SCHIFFBAU 


Seilt  467 


Nachdem  nach  der  La  France  iMilitairc  Kutc  Re- 
Mitiate  mit  neuen  S  a  I  u  t  -  M  c  t  a  1 1-  K  a  r  t  u  s  c  h  c  r 
tnit  H-Pulvcr  an  Stellt  des  bisher  iihlichc:i 
sc  Ii  Warzen  l'alvers  erzielt  worden  sinü.  sull  der 
Einbau  der  besonderen  Munttionskammern 
für  Aufbuvv  ;iItii-i:4  !l«  S  j  It  w  ,i  r  /  p  u  1  v  e  r  s,  das  vn  i 
i}-Ful\er  sirciiji  ^».livimi  viwiikii  ismli,  vi>rliiiifi>:  al>«c- 
Muppt  w  crtleii,  bis  weitere  V  e  r  s  u  c  Ii  c  tr«clH:i 
iiabt-n,  ob  nicht  auch  für  N  e  b  e  I  s  i n  a  I  c,  die  bi^;- 
her  die  sröQte  I^dnng  Schwarzpulver  erfurdcrtcn,  Shn- 
liehe  AActall)<artnscli«n  mit  B-Pitivcr  ver- 
wendbar sind. 

Lc  Tctnps  dciiicntiert  das  (icriicht.  daü  sich  die  Ab- 
reise des  ,.]■"  r  i  a  u  t"  nach  Marnkko  aus  dem  (Irundc 
verschoben  habe,  weil  zunächst  manselhafte  Munitioii 
—  5bi$6Jshrc  altes  B-Pulver  —  hatte  a  u  s- 
we  wechselt  werden  niiisseii.  Der  Orund  Ir-  \  vr- 
/i.;;eruntf  la«  in  L  e  c  k  a  u  e  a  einzelner  Nieicn.  utid 
weil  zwei  Abteilungen  dc5  Kofferdammes 
vollgeianien  waren. 


Lieber  den  Stand  de';  fran/n^ischcn  Minenwesens 
Ifillt  sich  Le  Yacht  wie  iolui  aus;  IJ  i  s  z  n  ni  V  o  r  j  a  h  r  e 
hcsaü  Frankreicii  nur  die  M  i  n  e  n  M  (»  d  e  1 1  K  2.  die  eine 
schwache  Ladung  hatten  und  so  schwach  kon- 
struiert waren,  daB  sie  mitidestcns  60  m  auseiiian- 
der  verlebt  werden  niuntcn.  Jetzt  besitzt  CS  Minen,  die 
eine  kriiftiKe  I.  a  d  u  n  «  besitzen  und  So  kräfti,; 
kiinstruiert  sind,  daU  sie.  ohne  sich  i;e«eiiscitiK  zu 
Mören.  in  geriMiceni  Abstände  auiflieuen  kiinnen.  l"erncr 
können  sie  durch  einlachen  HandKrift  unschädlich  w- 
macht  werden,  und  besitzen  außerdem  einen  Umiteui 
d'nffensiviti.  d.  h.  eine  E  i  n  r  I  c  h  t  u  n  k,  die  die  Mint 
II  a  c  Ii  einer  bestimmten  Zeit  des  I,  a  k  e  r  n  * 
:  ;n  \\  a  s  s  e  r  n  n  w  i  r  k  s  a  m  macht.  Um  nun  diese 
Minen  schnell  auslc;:en  zu  können,  sind  die  zu  diesem 
/.wecke  nach  dem  Beispiel  Amerikas  ..Baltimore"  uiui 
Knsriands  ..iphlRenia**  umKebauten  Kreuzer  ..Du  Chayla" 
und  ..dalilee"  schon  wcKcn  ihrer  scrinKen  Oc- 
s  e  Ii  w  i  n  d  i  k  e  i  I  vnn  IS  bis  2it  kn  durch  mo- 
derne S  p  e  z  i  a  I  -  M  i  n  c  n  I  e  K  e  r  zu  ersetzen,  wie 
sie  Deutscliland  und  Rußland  bereits  besiUten. 
VorKCSchlaKcn  werden  z  w  e  i  .Minenleger  von  etwa 
.130«)  t.  die  bei  hoher  Geschwindixkeit  scetUchtiK  selP 
mfissen,  ein  Panzerdeck  und  nur  AntUorpedobootsartil- 
icrie  besitzen.  Zu  erwägen  ist.  ob  nicht  l'iir  dtcsci 
Zweck  (ver^l.  Ruüland)  l)esiindere  U  n  l  c  r  w  a  s  s  c  r- 
fahrzeuge  zu  konstruieren  sind,  die  unsestört  einen 
ieinditchen  Haien  sperren  können. 

Italien 

Die  ursprüngliche  l^tatsforderung  ist  um 
llMill-Merhöht  Davon  entfallen  auf  Neubauten 
»  Mill.  M.  Per  Qesamtetat  betrügt  130  MUL  M. 

..V  i  1 1  o  r  i  o  l:  m  a  n  u  e  I  e"  lief  mit  19  3iiO  i.  PS. 
21.47  kn  bei  einem  Kohlenverbrauch  von  ü,76  kg  p.  i.  PS. 
und  Stunde. 

Der  Panzerkreuzer  ..San  ü  i  o  r  ä  i  o"  hatte 
I  suiKiu  >!.M>'llauf  am  6.  MSrz  bereits  ein  Ge- 
wicht Vüii  6000  t 


Uebcr  den  Z  e  m  e  n  1  p  a  n  z  e  r  des  I  n  c  ni  e  u  rs 
dAdda  seien  noch  lullende  AnRaben  angeführt: 

Spezifisches  Gewicht  2,2?>; 

die  Härte  entspricht  der  des  Uranits; 

die  wesentlichen  verwendeten  Stefnarten  sind  Por- 
phyr i;,!<;;i!t: 

die  auüei.stL  LuKC  ist  härter  als  dic  jiii;cre:).  welche 
CiseneinhiKen  enthalten. 

im  (Jegensatz  zu  den  günstigen  Berichten 
über  Versuche  mit  den  Cisenbetonpanzerplat- 
1  e  M.  S\sti.iii  I?.ii  fiatta.  wird  aus  Spezia  jtcnieldct, 
iLtL  Siv  li.svtiKi  IUI.,  des  l.J  m  starken  I:  isen  beton- 
en isson  nach  den  Phiiicii  \  d  d  a  s  einen  Mill- 
er folg  ernab.  Hin  2<»..^  cm-tieseiioli  durchschlug  das 
Caissim  glatt  von  einer  Seite  zur  andern,  tlierai»  er^ 
gibt  sich,  dalt  vurinufi»;  auf  eine  Gewichtserspar- 
nis durch  VerwendiiiiK'  der  d'Addaschen  Zementmanern 
nicht  zu  rechnen  ist,  da  diese  1.2  t:i  st  irV'.-,  ilutch- 
schlauene  W  and  dem  Oewichie  nach  durch  eine  Panzer- 
platte ersetzt  werden  kann,  die  ein  20,3  cm-QeschoB 
nicht  durchschlagen  kann. 

Japan 

Bei  Vickcrs  sind  2Untersceboote  für  Japan 

in  Bau. 


Zu  den  bisheriKcn  M 1  n c n k r e u z e rn  „T r i p o  1  i" 
und  .M  o  11 1  c  b  e  1 1  f)"  ist  jetzt  das  bisherige  Kanonen- 
booi  ..I' ,1  I  1  e  n  n  p  c"  hinzuEctrcten.  Dasselbe  stammt 
aus  1886,  und  soll  18  bis  20  kn  laufen. 


Der  Marineetat  19 (IS  fordert  ITH  Mill,  M, 
3J  Mill.  M  weniger  als  der  vorjüliriKC.  Hiervon  sind 
für  Neubauten  65,4  MüL  M  bestlmniL 

Oesterreich-Ungarn 

Die  Internationale  Revue  der  ge$.  Arm.  u.  Motten 
gibt  folgende  Zahlen  des  Marineetats,  Neubau- 
ten betreffend,  an: 

l'iir  Krsatz-  und  Neubauten  nebst  Armierung  und 
Ausrüstung  werden  17  2iiUtHH)  Kranen  verlangt,  gegen 
1907  mehr  7.3  Mfll.  Kr.   Dies  Mehrerfordernis  von 

7  2li(inä'M;  Krurien  basiert  teils  auf  'Jcr  1  li'-tiiiic  :<rnBerer 
Rateii/.al.luii>;cii  für  die  im  Vorjahre  liew  iliijjteii  >chifis- 

bauten.  teils  auf  der  Einstellung  der  Baukosten  von 
12  1  urpedobooten. 

Die  einzelnen  Pbsten  sind: 

I.  Schlachtschiff  ..I"  von  zirka  11  .^mi  t  Deplacement 
als  trsatz  für  'l"eKettlioff  5  A^illidru. ii  Ku  nen;  vim  dem 

Vorjahre  veranschlakjten  (jcsainteritrdernisse  von 
23,3  Millionen  wurden  für  das  Jahr  1!M)7  als  erste  H»te 
2JS  Millionen  bewinigt,  so  da8  für  die  Jahre  ab  1908  ein 
Erfordernis  v<m  Millionen  cn  liri;;;:  von  der  Oe- 
samtfnrderuii;:  für  artilleristische  und  lurpedistischc  .Aus- 
riistun«  im  Metravte  von  H.7  Millionen  wurden  1907 
1  Million,  ISHIK  3,1  Million  anKcf'>rdert.  so  daU  ein  Kcst- 
betrag  von  tO/t  Millionen  veriilcibt.  2.  Pflr  Schlacht- 
.schiff  „II",  Krsatz  „Kronprittz  Rudolf",  werden  Befördert 
für  Schiffskörper  und  Maschinen  2,5,  für  Armierung  und 
Ausrüstung  I  Million  Kronen,  so  dall  abzüRÜch  der  Rate 
pro  19(17  im  Betrage  von  2.5  i  (),.5  =  3  Millionen  — 
M  Millionen  für  die  nächsten  Jahre  zu  fordern  Sind. 
3.  t-'iir  Schlachtschiff  JIU",  t^satz  .JCronprinzessin  Ste- 
phanie**, werden  gefordert  2  +  1  Millionen,  so  dafi  für 
dic  P'-lse  ein  lietraK  von  34  Millionen  etiiln'mt;  für  den 
Rapiükreuzer  ,.F"  von  zirka  .?5(N»  i  werden  KLiurtlert 
1-1  Millionen,  so  daC  von  den  (le.samtkosteii  in  He- 
trage  von  b.7  Millionen  abzüglich  der  Kate  pru  19Ü7  in 
der  Höhe  von  I  Million  noch  5.6  Millionen  Kronen  an* 
zusprechen  sein  werden. 

Qcnutß  der  im  Vorjahre  erfolgten  Widmangslnde- 
runs  des  im  einmaligen  aiiBerordentlichen  Erfordernisse 
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ffir  den  Bau  von  Torpedobooten  bewillijcten  Betrages 
werden  statt  der  geplanten  20  Hochseetorpedobonte  und 

If)  kleinen  Torpcilohootc  nur  24  Hochsccbn  iIl'  aus  dem 
betrciatuleii  Kredite  erbaut.  Dell  Krsatz  uei  lelileiiilen 
\2  TorpeJnJiMi  te  von  etwa  10(1  t  itri  Ocsanitbetraue  Vdii 
4.8  Milliuncu  Kronen  will  die  Marincleitung  nunmehr 
in  mehreren  Elauraten  fordern  und  erscheint  fSr  iniR 
die  erste  Rate  mit  1  MHIton  Kronen  einiicstcllt. 

Von  den  weiteren  Mitteln  interessieren  hier  nocti 
die  erste  Rate  von  UM» (NM)  Kronen  für  den  l'iiibau  der 
Slapcl  ^r<;enal.  die  nicht  mehr  liir  uroßc  SchKiv- 
ftenilcen  i  ( les  rntkosten  .1  Mill.  Kr.),  und  die  /.weite 
Rate  von  2^  MilL  Kr.  iür  ein  stählernes  i>chwininidoct( 
(Oesamtlcosien  M  Mill.  Kr.). 


T>ic  H:  uptanxaben  des  Sptther s  «Ersatz  Zara" 

sollen  Sein: 

l-änse  125  tn 

Breite  14*8  m 

Tiefeane  4,6  m 

ArtnIerunK  7-  KU»  mm 

Deplacement  3.S(Ki  t 

Oeschwindijilicit  26  lin. 
Der  Declispanzcr  soll  2U  mm  aieli  sein,  auOerdem 

soll  das  Schilf  Vcrtilcalpanxer  von  60  mm  mit  50  mm 

Querschotten  haben. 

PS.  20000 

Schraubenzahl  4  an  ie  eine  pro  Welle 

Ke&selzahl  16  Yarrow. 


Ueber  die  L  i  n  i  c  n  s  c  h  i  i  f  e  brinct  Mar.-Runsch. 
nach  Riv.  Maritima  folgende  Angaben: 

Danach  sind  für  die  LInienschiife  foijrendc  Panzcr- 
stfirken  vorKescIien:  (iiirtelpanzer  in  der  Wasserlinie  auf 
etwa  S7  m  Liinjie:  2M\  mm;  i-ortsetzuuRcn  dieses  Üi4r- 
telpanzers  zum  Bug  und  Heck:  I(N»  tum;  (iiirtelpanzer 
oberhalb  der  Wasserlinie  auf  etwa  87  m  lULnge  nebst 
Traversen  an  den  Enden:  tsa  mm;  Portsetzuni;  dieses 
OOrtelpanzers  bis  zum  Bu«:  60  mm;  Zitadellpanzer  a  li 
55  m  LiiriKc  (zum  Schutz  der  10  cm-S.K.)  nebst  schrJ- 
Ken  Traversen  an  den  ^;nden:  13i  nun;  Fanzertraversen 
seitlich  jedes  lü  cm-S.K.:  25  mm,  hinter  jedem  10  cm- 
S.K.:  15  mm;  zwei  Zitadellen  auf  dem  Oberdeclc  für  Je 
zwei  tO  cin-S.K..  »wie  |e  ein  seitlicher  Artillerie-Kom- 
mandoturm: 120  mm;  Panzerdeck  im  Vor-  und  Aclitei- 
schiff  (die  AiiKabe  über  Jei;  J:i/\\  iseheii  iie^enden  '\\-:\ 
fehlt:  48  mm;  MK5  cm-Tiirmc  oberhalb  des  Ciiirtcipaii- 
zcrs:  240  mm.  Schilde  250  mm;  24  cm-Türnie  oberhalb 
des  Zitadellpanzers  und  Schiide:  2U0  mm;  Kommando- 
tiirm:  2S0  mm.  Oesamtgewteht  des  Panzers  31  SO  t. 

Zum  Schutz  KCKcn  Torpedotoreffer  ist  die  Repliu- 
tUHK  des  Doppelbodens  von  der  Kinnne  bis  zum  Panzer- 
declc  verdnppelt. 

Die  vier  cm-Kan.  haben  50  Kaliber  Länge.  290  ' 
Bestreichungswlnkel  und  stehen  8,  resp.  9  m  Uber  der 

Wasserlinie;  die  ncJit  24  cm  liaben  45  Kaliber  UinKc, 
145°  Üestreichuii^;s\\  inkel  und  stehen  7.5  m  über  der 
Wasserlinie.  V.,;i  den  zwanziK  Hl  cm-S.K.  stehen  auf 
jeder  Seite  acht  nebeneinander  in  5  m  Höhe  über  Was- 
ser, zwei  über  diesem  in  etwa  7  m  Höhe.  An  leichten 
Oeschntzoi  Verden  ie  zwei  7  cm-l.andutiKSKeschütze. 
MitraHleusen  und  4.7  cm-S.K.  an  iiord  «cncben.  Die 
TorpedoarmierunK  besteht  in  drei  Unterwasser: .  Ire  ■. 
davon  eines  am  Heck  «nd  ie  eines  seitlich  unmittclb^.! 
hinter  dem  vorderen  30,5  cm-Turm.  Die  Schiffe  be- 
kommen zwei  Masten,  zwei  Schornsteine,  LadebSume 
anstatt  Bootskrine  und  zwei  Ruder,  wie  die  »Dread 
novffhr  sie  hat 


Russland 

Die  neuesten  Nachrichten  der  Petcrsburner  Teleur.- 
Ajjent.  iteben  an,  daU  man  vorläuiin  nur  beahsichtivtt. 
jälirlich  30  Mill.  Rubel  für  Neubauten  zu  ver- 
wenden. 

He:  der  ßeratunv:  der  f'loflentiaiikrcJitc  in  der  Lan- 
des'. ertcidiKUtiKskonimission  wurde  n.  a  beschlossen, 
die  Kredite  iür  den  Dau  ne  ier  l.iniensLiiiiie  iar  \'>^tK  ali- 
zulehnen,  die  Kredite  für  die  im  flau  befindlichen  Schific, 
wie  Torpedoboote,  Unterseel>o«te,  Flottenhasen  zu  l'c- 
vv  iiiigen  und  den  planm:ißi»;cn  Wiederaufbau  der  Plotle 
I  loß  bei  voller  Keorvtanisation  des  MarineTtiinisterionw 
und  bei  vccselzlichi-r  1\ •vIslI/ iiuk  des  B:Hiprnv;raiii:iis  ::.:\ 
mehrere  Jahre  für  nio>slicli  zu  erachten.  Die  Ablehnuu); 
des  liancs  der  Linienschiffe  iiir  geschah  mit  19 

gegen  14  Stimmen  bei  einer  Stimmenthaltung. 

Die  Marine-Rundschau  gibt  folgendes  Bild  von  den 
bisherigen  aufitestel'teii   P  r  o  K  r  a  m  m  e  n : 

Pressenachrichten  zufcjlse  sind  von  der  Marinevcr- 
waltnng  der  Dumakommission  drei  ßudKetv(>rschl&i;e 
vnrKclesrt;  von  diesen  sieht  der  erste  keine  Neubanteo 
vor.  der  zweite  enthält  ein  4.'50  Millionen  Rubel  umbs» 
sendes,  auf  4  Jahre  verteiltes  r'rnL;r.i[nin  zum  Bau  von 
4  Linienschiffen.  Torpcdostreitkiaiten  und  /iir  Verstar- 
kunu  der  Stützpunkte  im  Baltischen  Meer;  der  dritte 
Sieht  einen  sich  bis  1917  erstreciiendeu  Bauplan  vor, 
dessen  Durchfilhrung  Insgesamt  2.157  Milliarden  Rubel 
kostet  feinselii;ef;iieli  der  Budgets)  iinri  dem  pemäß  die 
jährlichen  Au,sKai)eii  von  87  Mill.  Rubel  auf  .Miälionjn 
im  Jahre  1914  ansteiKen  würden,  um  dann  hss  ]'/\H  auf 
170  Millionen  zurückzugehen.  Auch  die  tünzelbciten  des 
Etats  und  der  Verhandlungen  in  den  Kommissionen  der 
Duma  und  des  Reichsrates  sind  in  der  Presse  veröffent- 
licht. Das  Bauprogranmi  iiir  IWS  umfaßt  nach  dem  Etat 
4  LinietisehiMe  zu  je  45,36  Mill.  M  Cjesainikosten,  für 
deren  2  bereits  in  den  Rtat  1907  'OS  je  0,«'*4  Mill.  M  citi- 
gestellt  Warden,  und  für  l90,s  riy  je  7.236  (1  und  2).  S.l-M 
(3)  und  4,644  (4)  MilL  M  gefordert  werden,  femer 
Hnchseetorpedobnote  zu  700  Tonnen  (Oesamtkosteii 
Ji  .s  Mill.),  und  3  rnierscclMiote  zu  45<»  t  (Ocsaintwcrt 
MS  Mill.  .M).  Dazu  k  vmnten  die  Au.sKaben  für  die  l'cr- 
tiicstellung  in  Bau  bei^ndlieiier  Schiffe,  so  daß  für  Neu- 
bauten insgesamt  etwa  46.0  Mill.  M  angesetzt  sind.  h'Qr 
ein  Dock  In  Kronstadt  (Gesamtwert  von  11,6  Mill.  M) 
wird  eine  erste  Rate  v>,ii  n,r>  Mill.  ,M.  für  eine  scwim- 
mende  Basis  UiiSücsauit  ü.is  Mill.  M)  eine  solche  von 
1,5  Mill.  M  Kcfordert;  eine  Summe  vmi  2.'y>2  Mill.  M  ist 
für  Beschaffung  neuer  Panzerung  iür  „Imperator 
Pawel  r  und  „Andrei  Perwo«wanny'*  bestimmt,  deren 
Panzer  minderwertiu  sein  soll. 

Die  4  LinienschiHc  zu  21  000  1  sollen  mit  10-30.5  cHI- 
Kaiumen  und  14-12  cm-S.K.  armiert  werden,  und  2\J^ 
Seemeilen  laufen.  Die  Bauzeit  soll  iür  die  ersten  Schiü« 
4  Jahre,  fOr  die  weiteren  weniger  al»  3  Jahre  betragen. 

Die  '  Hiicliscc(iirpcdn?iiM,fe  m  700  t  erhalten  eitie 
Ariiiicruiin  mui  1-1-  eni-S.K.  und  5-7.5  cm-S.K.:  sie 
werden  nur  25  Stenieilen  kaufen. 

Die  3  Unterseebuute  werden  ein  Deplacement  vun 
450  t  haben. 


OclcRcrnüeh  einer  Sitzung  des  rnssischen  Flotten- 
vereins wurde  iii  eitlem  Vortrnv"  nher  die  neue  Richtutitf 
in  der  HntwicklunR  des  UnterseLhimtsw  esens  das  Pro- 
jekt der  Weserwerit,  iil>er  emen  Untersee- 
bootskreuzer von  3000  t  besprochen,  der  mit 
Dampfturbinen  Uber  Wasser  26  kn.  halb  unterffetancbt 
23  kn,  unter  Wasser  jedoch  wahrscheinlich  mil  eldtlri- 
«chem  Antrieb  5  kn  laiifen  soll  und  einen  Akthmsradhii 
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von  570  Sni.  hat.  ferner  ein  Unter w asser-Mine n- 
1  e  K  c  r,  tier  bei  einem  Aktionsradius  von  3üOO  Sm.  im- 
stande ist  400  Minen  zu  lecen. 

Uruguay 

Italien  hat  den  Kreuzer  „Pukclia"  nach  .MtMiie- 
video  geschickt,  um  auch  diesen  Uruguay  zum  Kauf 
an  Kd bieten.  „PuKlia"  ist  1JW8  erbaut  deplaciert 

25(Kl  t  und  hat  eine  OeschwindiKkcit  vtni  kn.  Nach 
den  ürialirunjicii  mit  „Dogali"  dürfte  Uruguay  wuhi 
liieranf  kaum  einKchen. 

Vereinigte  Staaten 
Bei  der  UntersncliunK,  die  anläßlich  der  Aufdeckung 
von  MiSstSnden  in  der  Unionsmarbie  ansestellt  wird, 
haben  Seeoffiziere  ausKesaut.  daB  die  scharfe  Kri- 
tik der  Marine  herechtiitt  sei.  Die  l'an/cr- 
Kürtel  seien  falsch  plaziert,  das  I^ulvcr  enthalte  luiuiiK 
Fremdstoffc.  die  Explosionen  verursachen,  die  Munitions- 
zufuhr XU  den  Tttrmen  sei  fehlerhaft.  Die  Aussagen  der 
Offiziere  bestätifcen,  dafi  Explosionen,  wie  sie  auf  den 
Panzern  ..riccirizia"  und  „Missouri"  vorkamett  In  keiner 
anderen  Marine  möKlieh  sind. 


Put  r*  a  n  z  e  r  k  r  c  u  7.  e  r  ..N  i  i,'r  t  h  -  C  n  r  ri  1  i  n  :i" 
hai  am  16.  hcbruar  eine  l^rohefahrt  von  Ncwport  News 
ans  erledigt  und  dabei  22,48  kn  erreicht 


Es  verlautet,  daü  R  o  o  s  e  v  c  1 1,  trotzdem  das  House 
Comittee  a  Nuv.  Ass.  sich  nur  für  die  P  o  r  d  e  r  u  n  k 
zweier  Linienschiffe  ausgesprochen  hat  auf  der  ur- 
sprQnglichen  Fordenmgen  von  4  Linienschiffen 

bestehen  ^vill.  Das  Komitee  hat  nur  101  MIM.  Doli, 
verlangt  24  Mill.  weniger  als  im  Voriahr. 


Die  Kreuzer  „B  a  1 1  i  ni  n  r  e"  und  „San  F  r  a  n  - 
eise  o"  sollen  zu  M  i  ii  e  ii  1  e  k  e  r  n  u  m  r  e  h  a  u  t  wer- 
duii.  itir  jL  .50000  Doli,  für  den  Schiffskörper  und  je 
230  ÜOO  Doli,  für  die  Erneuerung  der  KesseL  für  „Brook- 
lyn"  werden  TSOflO  Doli,  gefordert  für  Reparaturen  und 
.Äenderuntc  der  „Alabama".  ..Illinois".  ..Kearsaritc"  „Ken- 
tucky" und  „Jo^a"  jc  SO  000  Dollars.  „I^aul  .lones" 
Soll  für  45(HKI  Dollars  zu  einem  w  irkuM^svollcii  lUr- 
pedobootzerstörer  gemacht  werden.  Ferner  s<)lien 
MAIabama".  ..Illinois",  „Kearsarge",  ,J(entucky"  für 
(e  670  000  Dollars  neue  Mittetartillerie  und  neue  Muni- 
tionsaufzüKe  erhalten.  Das  Kanonenboot  „BenninKton** 
soll  für  IGOfMin  Doli.  Oberin  ilt  werden.  Ferner  sollen 
auf  die  Torpedoboote  „Nicholson"  und  „O  Brien"  je 
50  000  Doli.,  auf  die  Unterseeboote  „Adder".  ..Qrampus", 
«Moccasin",  J*iW  und  «Holland"  le  8UUO0  Doli,  ver- 
wendet werden.  —  Ein  schönes  Reparatur^Programm! 


Stand  der  Neubauten  am  t.  Februar  in 
Prozenten:  Schlachtschiffe:  „Idaho"  96.  „New-Hamp- 
shire"  0!^,  „Carolina"  Mk  ...Michiiiaii"  42,  „Delaware"  *), 
..Norlh-Dakota"  17.  Fanzerkrcu/.tr ;  „North-Carollna" 
97,  „Montana"  9.?.  Späher:  „Chester"  %,  „Birmingham  ' 
96.  »Salem"  94.  5  Torpedobootszerstörer  2,5  bis  5.1. 
terseeboot  „Odopns'*  99. 


Chef konstrakteu r  Capps  bat  in  ekiem  Be- 
rlciitean  den  Senat  dteKrfftk  zu rOckgewi esen. 
welche  sogar  von  snklicn  I.culcn.  Jic  etwas  Javnii  ver- 
stehen sollten,  an  der  amerikanischen  Marine  ausgeübt 
tit  Nach  Mhier  AdUcht  hltten  die  Kritiker  den  Pchler 


gemacht  die  BesjrifTc  „litrht  diisplacement  load  displace- 
ment"  und  „dcepiuad  displaccmciif"  lü  verwechseln.  Ks 
sei  ja  eine  Erfahrungssache,  daß  die  Schiffe  immer  etw  as 
schwerer  fielen,  als  bei  der  Konstruktion  augetiutnmuu 
sei.  Doch  sei  dies  bei  der  Jetzigen  Flotte  nur  gerlnj; 
Das  meiste  sei  II"  bei  einem  Schiff,  Im  Durchsdinitt 
sei  CS  nur  Tri".  Auf  eine  ähnliche  Verwechslung  sei  die 
Kritik  des  FrL;ln)iils  /m  nek/uililiren.  .Man  habe  dabei 
immer  den  PrcilxiiU  iici  voller  .Ausrüstung  der  ameri- 
kanischen Schiffe  mit  dcmicnigen  leichter  Ausrüstung 
ausländischer  Schiffe  verglichen.  Die  freiborde  eng- 
lischer, amerikanischer  und  iapanfscher  Schiffe  seien 
glcicli  '■■'1.  ni;r  in  rraiiVreich  habe  man  aus  gcuissen. 
auch  iii  .Amerika  cruuvieiien  (jrundsützen  eine  Occksliutie 
vorn  mehr.  F3ei  der  (leschützaufstcILung  hfitten  See- 
offiziere mitgewirkt  was  ja  die  Kritik  bestritten  hatte. 
Die  Seeoffiziere  bitten  in  den  hierflber  schlOsslgen  Son- 
derausschüssen tnnner  die  Mehrheit  gehabt  JMan  könne 
ia  über  manches  zweierlei  Ansicht  sein,  und  die  See- 
offiziere Ii, Uten  sich  oft  im  (iegcnsatz  zu  den  Konstruk- 
teuren befunden,  doch  hätte  niemand  das  Recht,  d:.; 
vorhandenen  Qeschiliizaufstellung  uneingeschränkt 
als  fehlerhaft  za  bezeichnen.  Der  Senat  will  strenfS 
gegen  die  In  Seeofrizierskreisen  zu  suclienden  Schrift- 
steller vorgdien. 


Das  Nav\  Departeuienl  hat  jet/t  ■Jlt  Nnrfolk-Werft 
ein  iV\ii[nrliM(.t  m  Xiiftra^  gegeben  von  2ii '  l.an'^c  und 
10  kn  Ueschwindigkeit.  Es  soll  ein  Versuchsboot  für  de» 
allgemein  einsufOhrenden  Bootstyp  darsteilen. 


Das  U  n  t  c  r  s  c  e  b  0  0 1  „V I  p  e  r"  hat  auf  eüier  12- 
siundigen  Dauerfahrt  mit  9  kn  nochgewiesen,  daß  auch 
bei  einer  W  a  s  s  e  r  t  e  m  p  e  r  a  t  u  r  von  3  "  Cels.  die 
elektrischen  und  die  Uasmascliinen  volle  Betriebs- 
sicherheit behalten. 


Der  Späher  «Chester"  mit  Parsuns-Turbinen 
hat  26.Ü3  kn  wSbrend  der  4st0ndigen  fnrzierten  fahrt 
erreicht 


Eine  jetzt  für  die  Linienschiffe  und  Panzerkreuzer 
endgültig  festgelegte  Einrichtung  der  Muni- 
t ionsf ör d erun g  soll  die  EntzOndung  der  im  För- 
derungsschacht btfinJIielien  Munition  verhindern.  Sie 
soll  auf  25  Linienschiffen  und  12  Panzerkreuzern  ein- 
gebaut werden,  and  kostet  für  ieden  Tnrm  40000  M. 


Man  scheint  jetzt  auch  den  Torpedo  mit  einem 
Verzögerungszünder  versehen  zn  haben  und  ihn 

ferner  so  eingerichtet  zu  haben.  daL'  er  die  Außenhaut 
eines  grölten  Schiffes  vor  der  Expl'jsujn  Uurcli/.iistuUcn 
verniai-:.  HierLliireli  u;ire  erreicht,  daß  das  Explosions- 
zentruni mehr  nacii  der  Mitte  des  Schiffes  rückt,  so  dal< 
die  an  den  Längsschotten  anzurichtenden  Zerstörungen 
umfangreicher  sein  werden  als  bisher.  ÜHan  kann  wohl 
annehmen,  daß  das  EfnrUcken  des  Explosfonsientrums 

um  2  m  schon  jedes  iet/t  auf  Sefiiffen  eintiebaute  Seiten- 
langsschott  zerdruckt,  so  daU  ein  Schutz  der  Schiffe 
dtircb  WaiigaAgaschottte  nlcbt  mehr  mögUcb  sei. 


In  Wasbington  findet  zurzeit  durch  den  Kongreß 
eine  Unter«iiehung  gegen  die  Electric  B  o  a  t  C  o  m  - 

p -1  n  ••  -  trif  v'/en  der  üffeiitlieh  erhobenen  Beschuldi- 
guiifi,  aau  uic  Ucscllscliait  Mitglieder  des  Kon- 
gresses bestochen  habe,  um  sie  zu  bewegen. 
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für  den  Ankauf  von  Unterseebooten  der  Company  durch 
die  RegierunK  einzutreten  und  die  Gesetzgebung  in  die- 
sem Sinne  zu  beeinfiuBen.  Ein  durch  den  KongreB  als 

ZciiKC  vernritnnicnc«;  Knni:rcnitrt.;!icd  tnaclitc  dazu  iol- 
Koiidc  Aussauc:  Ivb  bLSciiulüinc  die  (Icsellschaft,  «an/, 
unerhörte  (Ilw  nric  n  der  Hohe  einer  Miüinn  Oollar  da- 
durch erzielt  zu  haben,  daß  die  üesetzgebunK  der  Ver- 


einifctcn  Staaten  minderwertige  Unterseeboote  der  Elec- 
tric ßoat  Company  besseren  Unterseebooten  andere: 
Gesellsehaft  vorzog.  —  Sicher  ist.  daB  die  Preise  der 

(icsc'lsc!i:'ft  inT'^-ownlmlich  hohe  vuewesen  siml.  wjs  ia 
aber  auch  dem  Marinesekretiir  nicht  cntjjanKcn  ist  unJ 
zur  Vergebung  eines  Bn<»tes  an  die  Lal<e  Co.  KcM'n 
hat.  Kosmos 


Patentbericht 


Kl.  65a.  Nr.  1«S019.  U ebe r trag nngs Vor- 
richtung, insbesondere  fflr  ein  Qyrasicop. 
E.  W.  Bliss  Company  in  Borougb  »f  Broolclyn,  City  of 
Ncw-Yorlc. 

ßei  der  neuen  Vorrichtung  kommt  es  darauf  an,  das 
(b'roskop,  das  z.  B.  zum  Umsteuern  eines  Motors»  zum 
Drehen  eines  Ruders,  zum  Einstellen  einer  Plattform 

in  die  horizontale  l-av;c  bcin:  Schlinvicrn  eines  Sciiiffes 
oder  derRl.  dient,  so  an/.uuraiii:ii,  daß  es  seine  regelnde 
WirkuHK  inöKlichst  ohne  StoruiiR  J  Ii  »hne  Aenderunu 
seiner  Scbwungei>ene  ausüben  kann.  Zu  diesem  Zweclc 
wird  neben  dem  üyroskop  ein  von  einer  besonderen 
Kiaftquelle  in  sehr  schnelle  Hin-  und  Herbewegungen 
versetzter  leichter  Fühler  so  angebracht,  daß  er  beim 
SchwiUKCn  JteKcn  das  (ivriisknp  mit  ihkiii  Teile  des- 
selben in  Derilhrunsf  kommen  kann  und  liuli  er,  sobald 
dieses  seine  Stellung  Ändert,  verstellt  wird.  Diese  Ver- 
KteJiung  des  Fühlers  wird  benutzt,  um  die  Vorrichtung 
(Motor  oder  dergl.)  umzustenern,  durch  welche  die  in 


einer  bestimmten  Stellung  zu  haltende  Vorrichtung 
(Plattform.  Ruder  oder  dergl.)  bewegt  wird.  Der  Pflhier 

besteht  aus  einem  mit  zwei  Klauen  versehenen  Arm 
R  und  ist  Kclenkii;  in  einem  zweiarmisen  Hebel  f  an- 
Kebracht,  der  durLli  cm  in  sclinclk'  l  indi  u)iiiti^i.-ii  \  er- 
setztes t:.xzenter  ü  dauernd  uui  und  ab  Kescliuun^en 
wird.  Der  Arm  ist  mit  den  Klauen  so  ausbalan- 
ziert,  daS  er  beim  Umlegen  nach  links  oder  rechts  so- 
wohl wie  auch  beim  Einstellen  In  die  senkrechte  Lage 
wJihrcnd  der  Schwinrcunircn  des  Hebels  F  stehen  bleibt, 
bis  er  durch  das  Oyroskup  unii;ele){l  wird.  Unter  dem 
I  iilile;  l:  ist  nun  das  üyroskop  so  auKebracht.  daß  es 
beim  Aendern  seiner  Lage  gegenüber  dem  Fühler  in 
Folge  Kurtiüldeniiig  oder  Ueberiegen  des  Schiffe«  mit 


einem  vorspringenden  Teil  D  unter  den  Klauen  g  g  vor- 
heigeht  und  dafi  alsdann  diejenige  Klaue,  weictte  sich  ge* 

raJe  über  dem  Teil  D  befindet,  ntif  diesen  aufstößt  iiiiJ 
cni  Umleiicn  des  Armes  F.  hcvi  eitiihit.  Der  Teil  I)  1k- 
sitzt  eine  solche  l.a;i:^e.  d.;!'.  ci.  weiin  er  •,:erade  m  .'tr 
Mine  unter  dem  I  lihler  liest,  mit  Abschranunse»  aii 
beiden  Enden  die  Klauen  a  k  trifft  und  dadurch  den  Arm 
tt  in  die  senkrechte  Lage  dicht,  tcber  dem  Fühler  ist 
ein  um  eine  Achse  i  schwinRbarer  Doppclhebet  [  ang»- 
bracht,  der  durch  eiiu  n  \rm  1  z.  B.  mit  der  Schieber- 
siaiigc  eines  Serviniotors  zum  Steuern  eines  TorpcJns 
verbunden  ist.  .^n  dem  Doppelhebel  1  sind  uelenkis:  z^i^' 
Stangen  H  und  so  angebracht,  daß  die  eine  oder  die 
andere  mit  ihrer  Spitze  in  den  Weg  des  anf-  and  ab- 
sehwinnenden  Armes  F  ktiniiiK,  ic  nachdem  dieser  nach 
rechts  oder  links  umnelc^t  isl  und  datl  also  ein  Um* 
leijcn  des  Hebels  I  und  damit  auch  des  Schiebers  des 
Serviniuturs  erfuigt,  sobald  der  Ann  t  in  Folge  AcrnJe- 
rung  der  Lage  des  Uyroskops  relativ  zum  Fiihler  imi 
seiner  Spitze  unter  diejenige  Stange  H  oder  H'  kommu 
die  Keradc  nach  linten  gedreht  ist  Befindet  sich  der 
Teil  D  des  Gyroskops  «cnau  unUr  der  Mitte  des  Füh- 
lers, so  stellt  er  ihn  in  die  senkrcvhtc  Stcllunk'  ein,  , 
daB  er  sich  zwischen  den  Spitzen  der  Stangen  H  und  H' 
auf-  und  abbewegt  und  somit  auf  den  Doppcihebei  I  aucii 
nicht  etoiwiricen  kann. 

Kl.  42c.  Nr.  194  381.  Verfahren  und  Vor- 
richtung zum  13estimmen  von  Meeres- 
tiefen, bei  dem  die  Oesehwindiglceit  des 

Schalles  als    Mal?   für   die   Tiefe  benutzt 
w  i  r  d.    Albert  1  i  auklui  tiells  in  Boston.  V.  St.  A. 

Das  Wesen  dieses  Verfahrens  lieut  darin.  daH  ■-cr 
Zeitraum  bestimmt  wird,  welcher  von  dem  Augenblick 


der  FrzeuKun«  ei(u>.  in  .lei  \iil;c  der  W'asseiid'erfl.Vhe 
unter  Wasser  erzcUKtcii  luiies  biS  zur  Rückkehr  des- 
selben nach  Reflexion  vom  Meeresboden  verstreicht, 
und  daB  dann  hiernach  das  MaB  der  Wassertiefe  berech« 
net  wird,  Zn  diesem  Zweck  wird  im  ScMfl  ein  Rott 
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durch  den  Bodea  abwSrts  geffihrt,  das  unten  in  einer 
tricIrterfSrinlsen  Crwefterantr  b  eine  Qloclce  c  trfigt  An 

der  Glocke  ist  eine  Mctallsfanne  c'  sn  hcfesti-^t.  daß, 
wenn  aui  ihr  oberes,  aus  dem  Rohr  lier\ on a^ieiides  Ijiüc 
L-iii  scharfer  Schlag  ausiieiibt  wird,  die  (ilockc  ertönt. 
Dieser  Ton  pflanzt  sich  durch  das  Wasser  bis  /.um 
Meeresboden  fort,  wird  hier  reflektiert  und  kehrt  nach 
einer  bestimmten,  der  Wassertiefe  entsprechenden  Zeit 
nach  oben  zurück,  wo  er  von  ^cciKaeten  Cmpfflnsrern 
autRenommen  wird,  so  daü  man  also  mit  deren  Hilfe 
imstande  ist,  die  Zeit  bis  zur  Rückkehr  des  Tones  zu 
bestimmen. 

Kl.  fö  a.  Nr.  I9.S  021.  V  o  r  r  i  c  Ii  t  ii  n  v.  zur  tv  ■ 
hoiiung  des  Steuer  vermöicens  von  Schii- 
fen. Bruno  Neumann  und  Ferdinand  Stein  in  Altona. 

Zur  RrhöhuiiK  des  >tcucrvermöi:cMS  wird  ein  ani 
Buk  an/ubriiiKctides  Bu«ruiler  benutzt,  wie  dies  in  ver- 
schiedenen Ausfilliruni:sformen  an  sich  schon  vielfach 
vorgeschlagen  ist.  Das  Nene  im  vorliegenden  Fall  *.  ne- 
steht  darin,  daB  das  Rader  an  einem  Rahmen  anfrebrnclit 
ist.  der  eine  solche  Komi  hat,  JaP  er  den  Biiu  rechts  und 
links  weif  k^enuk'  uiiifaljt.  u!'i  nehürine  Stiitzung  /u  fii- 
üLMi  und  Jaii  er  fiir  den  ( icbrauch  heruntergelassen  und 

wieder  gehoben  werden  kann. 

Kl.  65  d.  Nr.  195  .'W.  A  u  s  n>  c  h  r  e  r  e  n  i  n  c  i  ii  e  i 
K  I  u  c  h  t  h  i  n  t  c  r  e  i  n  a  n  d  e  r  I  i  e  K  e  n  d  e  n  R  •>  Ii  r  e  't 
bestehende  Unterwasser  -  Ausstoß  Vor- 
richtung filr  Torpedos,  Electric  Boat  Comwtiy 

in  New-Ynrk. 

Diese  Erfindung  bestellt  im  wesentlichen  darin,  daß 
die  Malte-  und  AbieuervorrichtuiiKen  jedes  vorher- 
gehenden Rohres  mit  denen  des  folgenden  Rohres,  sowie 
mit  der  Bewegungsvorrichtuni;  eines  zwischen  }e  Kwef 
Rohren  angeordneten  .^bschluUorgancs  deran  verblockt 
sind,  daü  das  .XbschluUorgaii  erst  nach  dem  Ausstoßeii 
des  vorlicRenden  Torpedos  geöffnet  werden  kann  und 
dadurch  die  Halte-  und  Abfeuervorrichtungen  des  fol- 
genden Rohres  zur  Bedienung  freigegeben  werden.  Das 

zum  Verschließen  des  hinteren  Rohres  \  dienende  Organ 
besteht  aus  einem  in  einem  (ieliiiuse  ü  zwischen  den 
betden  Rohren  A  und  A>  angeordneten  und  um  eine 


VerschluB  des  hinteren  Rohres  A  geöffnet,  sowie  die 
Hatte-  und  AbftenervorrIchtunK  auch  dieses  Rohres  be- 
dient werden  kann.  An  der  Innenseite  des  VcrsclihiU- 
deckels  des  hinteren  Rohres  A  sind  t-'iilirungsschicnen  .so 
vorgesehen,  dali  sie  zu  dem  in  den  Rohren  an  der  obe- 
ren Seite  angebrachten  Führungsschienen  für  die  Tor- 
pedos passen  und  mit  diesen  daher  in  einer  IHucht  He- 
gen, wenn  der  VcrschluBdeckc"  uanz  hochgeklappt  ist. 
Auf  diese  Weise  wird  eine  durchgehende  hllhrunKSbahn 
fiir  die  Torpedos  in  den  AosstoSrohren  hergestellt 

Kl.  65  a.  Nr.  195  .K)7.  R  e  t  f  u  n  g  s  b  o o  t  an  Un  t e  r- 
s  e  e  b  o  o  t  e  n.  Eugen  Dahtns  in  Stettin. 

Bei  dieser  Nenerung  ist  der  Beobachtungsturm  als 
umgekehrtes  Boot  ausgebildet,  das  auf  dem  Deck  des 
Unterseebootes  derart  wasserdicht  mit  seiner  Bord- 
kante oder  einem  anderen  Teil  lösbar  befestigt  ist.  dail 
man  für  gewöhnlich  aus  dem  Innern  des  Unterseebootes 
hineinsteigen  kann.  Die  Oeffnung,  durch  welche  man  in 
das  mit  einem  dichten  Deckel  versehene  Boot  gelangt, 
ist  durch  einen  IMannlochdeckel  wasserdicht  verschlieit- 
bar.  Im  Kalle  der  Ocfahr  steigen  die  Leute  der  Ik-- 
satzunkC  in  das  hoot,  schlichen  den  Mannlochdeckel  unJ 
lösen  alsdarm  die  Hefestigungsvorrtehtungen,  so  daS  das 
Boot  aufschwimmen  kann. 

Kl.  47  f.  Nr.  196  294.  Packung  für  Klan  sehen, 
Stopfbüchsen  und  dergl.  Emmctt  Conrad  und 
Cyrus  P.  Miller  in  Minden  (Louisiana,  V.  St.  A.) 

Das  Neue  dieser  Packung  be.steht  darin,  daß  sie  im 
wesentlichen  aus  Mmshiilsen  liergesiellt  wird.  Die  Hül- 
sen werden  zu  einem  zusammenhangenden  Strang  zu- 
sammengedreht, den  man  eventuell  auch  doch  durch 
Walzen  hindurchgehen  lassen  kann.  Dieser  Strang  wird 
so  lange  mit  Dampf  behandelt,  bis  er  durch  und  durch 
feucht  ist  und  alle  Poren  sich  vollstiindig  geöffnet  haben. 
Hierauf  wird  er  in  einen  Bottich  gelegt,  in  dem  sich  ein 
niüBig  erhitztes  Qemisch  von  ca.  4  I  Zylinderöl,  VL>  Pfund 
Talg,  115  gr  Graphit  und  25  gr  Oiycerin  befinden,  in 
dieser  Mischung  bleibt  er  unter  Kneten  so  lange,  bis 
er  vollsiiindii:  diircbtrünkl  ist.  Alsdann  wird  er  heraus- 
genommen, gesäubert,  und  naclidcni  er  genügend  abge- 
kühlt und  getrocknet  ist,  mit  Qraphit  Aberzogen. 


£ 


Scharnier  aufklappbaren  Deckel,  der  durch  einen 
Hebel  h  ^ceoffnet  und  ges>.lil  »ssen  werden  kann.  Dieser 
Hebel  ist  einerseits  mit  einem  die  Halte-  und  Abfeuer- 
vorrichtungen k  k'  des  hinteren  Ausstoßrohres  A  ver- 
riegelnden Anschlag  i  zwangiftuOg  verbunden  und  an- 
dererseits nvit  einem  Arme  h*  versehen,  der  durch  einen 
mit  der  H;ilte-  und  .Ahfeuervorrichtung  m  m'  des  vor- 
deren Ausstoliruhres  A'  zwangläufig  verbundenen  An- 
schlag 1'  verriegelt  wird.  Erst  nach  dem  Umlegen  des 
Hebels  1  der  Halte  und  Abfenervorrichtung  des  vorde- 
ren Rohres  gibt  der  Anschlag  i*  den  Arm  h*  des  Hebels  h 
frei,  so  deB  dieser  also  erst  letzt  unifelegt  und  damit  der 


Kl.  35  b.  Nr.  194  729.  Kran  m  i  t  Wiegevorrich- 
t  u  n  s'.  Car;  Schcrick.  Eisengießerei  und  Maschinen- 
fabrik. Darmstadt  O.  ni.  b.  H.  in  Darmstadt. 

Um  durch  das  Zugorgan  h  die  gehobene  Nutzlast 
unter  Vermeidung  von  ZwischenroUen  und  dergi.  un- 
mfttelbar  auf  den  Wageballren  b  einwirken  zu  lassen,  ist 
die  feste  Lastrolie  (Klasche)  r  nicht  unmittelbar  im  Kran- 
gestell, sondern  aui  dem  \\  agebalken  b  selbst  gelagert, 
der  mit  einer  die  Drechachsc  bildenden  Schneide  d  in 
einer  Pfanne  e  ruht  Das  andere  Ende  des  Wagebalkens 
greift  an  eine  Zugstange  z  an,  die  in  bekannter  Weise 
aaf  eine  beliebige  Wage  wirkt  Damit  der  im  Lastorgan 
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des  Kranes  (Kette,  Seil  oder  dergU)  auftretende  Zug 
das  Wftceercebflis  nicht  beelnfldJIt;  ist  die  Cir5li«  der 


Rf)Ile  r  und  die  Hebclliinnc  des  WaKcbalkciis  so  KCWäiiU, 
daB  die  ZuKriclitiitic  des  TraKsciles  Ii  durch  die  Dreh- 
aclisc  U  des  Wagebalkens  getit 

Kl.  35b.  Nr,  195616.  Blectitr  »nspo  rtk  ran. 
Märkische  Mascliincnbauanstalt  Ludwig  Stucltealiolz 
A.-(i.  in  Wetter.  Ruhr.  _ 

Diese  Krfindiin>t  bezw  eckt  eine  Verbesserung  solcher 
Biechtransportkrane,  bei  denen  die  Bleche  in  Bügeln 
oder  Pratzen  mit  bewesKehen  Druci(5tadcen  «eklemmt 
werden  und  d-c  (la/ii  heiiiit?t  wcriicn  kiinncn.  Jas  -^c- 
iaUtc  Blech  in  leüe  beiiebiiic  La^c  zu  einer  liearbcituiiüs- 

maachine  (Kantenhobelmaschin^  Schere,  Stanze  usw.) 


zu  britiKcn,  so  dall  die  BcarheitunK  des  Bleches  erfol- 
gen kann,  ohne  daß  es  vom  Kran  abKenotnmen  werden 
muB.  Der  Kran  selbst  besteht  in  (»Icannter  Wise  ans 
einer  im  KranReriist  auf  und  ab  bewegbaren  and  dreh- 
liarcti  Saiili.  c,  die  an  ihrem  untL-rcn  Ende  eine  Quer- 
travcrsc  U  mit  in  geeigneten  Abständen  angeordneten 
Bagein  oder  Pratzen  e  trügt.  In  diesen  BOgeln,  mit  denen 


das  Blech  direkt  vnm  Boden  aufffenommen  werden  kann. 

wird  es  mit  L-ineni  ["'nick^ti'K-k  k  iL-sl-^cklcMuiit,  uas  mit 
Hilfe  von  Schranbenspindeltt  bewirkt  wird,  bin  nun  eine 
für  gewisse  Bearbeitungen  notwcndiue  NachKicbiiikeit 
des  Bleches  zu  erzielen,  sind  nach  der  vorliegenden  Er- 
findung an  dem  DruckstQck  g  Zwischenstocke  ange- 
bracht, die  sich  auf  die  Bleche  auflc^'en  und  dadurch 
nachgiebig  gemacht  sind,  üaU  sie  sich  auf  elastische 
Teile  h.  z.  B.  starke  federn,  stiltzen. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mittdiungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hlenmter  gern  auigenommen 


Nachrichten  über  Schiffe 


Neubau-Aufträge 
Union  A,-Q.  für  Bergbau,  H  i  s  e  n  u.  Stahl- 
Industrie.  Dortmund:  2  St.  Deckprähme  für 
die    Dortmund  -  Cms  -  Kanal-Verwaltung, 

.Minister  i.  \V.  Länjje  -^.nn  ni.  Breite  5,54)  m.  Sei- 
tenhöhe -  135  ni,  TrauiahiKkeii  110  t  bei  1.2ü  m 
Tiefgang. 


J.  H.  N.  Wich  hör  st,  Hamburg:  Lotsen- 
V  c  r  s  e  t  X  d  a  III  p  f  e  r  für  den  Hamburger  Staat.  Länge 
14  m.  Breite  ^  3^75  m,  Seitenhöhe  2,40  m,  Tiefgang 
2.1U  m,  iUU  1.  PS. 


H.  C.  StUbiken  Sohn.  Hamburg:  Fiscb- 

danipfer  für  Hanibtir'^cr  K'ec'intirv,;.  I,;'i'iKe  ni, 
Breite  ^  6,83  ni.  Seiten iiohe  nt.  RaumKehalt  203  t. 
Dreifadi  Cxpansions-Maschine  von  380  i,  PS. 


,1 ;(  n  ?;  <;  c  n  &  Sc  h  m  i  I  i  n  s  k  i.  H  a  ni  b  ii  r  n: 
S  c  h  I  i.  p  p  ü  a  ni  p  f  e  r  für  die  HamburR-Siidamerika- 
nischc  1  »aiiipiscliiffahrt-fies.  LiinRC  -  17,37  iii.  Hriiiv 
SU  2.66  ni,  Seitenhöhe  —  i,67  ni.  Compound-Maschinc 
von  140  i.  PSv 


Janssen  &  Schmilinski,  Hamburg: 
Passagier  dampf  er  für  Plenaburger  Rechnung. 
U\nw  -  33.55  m.  Breite  =  7,16  m,  Seitenhöhe  «  2,44  m. 

d5ü  i.  PS.,  11  kn. 

StapeHÜMfe 

J.  H.  N,  Wichhorst.  Hamburi.':  Schlepp- 
dampfer „ti  <)  I  e  n  d  r  i  II  a"  iiir  Valparaiso.  Lünne 
^  15  in.  Cuiiipuundinaschine  nnt  Ubcrilächen-Kondeii- 
sation  von  50  i.  PS. 

S  t  c  1 1  i  n  c  r  f  >  d  L-  I  w  e  r  k  c :  Schrauben- 
P  r  a  t  Ii  t  kl  a  :n  fi  f  l  r  ,.S  .i  t  u  r  n"  iiir  die  PlensburK- 
Stcttiner  üamptschifiahrt-ües.  L,änge  =  41,6  ro.  Breite 
-  6.941  m,  TracfühiKkeit  =  320  t  Compouml'JIIUschfnr 
von  300  Li^.  Geschwindigkeit  9  kn.  2  Zylinder«Kes8ei. 
Elektrische  Beleuchtung. 


Holländische  Werft  „t  'K  r  u  tn  Ii  o  u  t"  van 
D.  Ooedkoop  }r.:  Stählernes  Depeschen« 

ii.otorbodt  für  den  Fürsten  Thakurt  Sal;i.l>  vnn  Mor'.i 
in  Brit.-Indien.  LänKe  ^  I«  tn.  Breitt.  3.J5  ni.  Seiten- 
hohe Kf 'iiiillout-Motor  von  56  i.  PS.  de« 
schwindiKkeit  l'i  km  pro  Std.  Das  FahrzeuK  soll  mit 
eigener  Kraft  nach  London  fahren,  dort  auf  einen  Damp- 
fer verladen  und  nach  Bombay  gebracht  werden  imil 
\nn  da  mit  eigener  Kraft  welter  nach  Kathiawar  fahren. 

Auf  der  Werft  des  Herrn  V.  von  Duijvendijk 
in  L  e  h  h  e  r  Ii  c  r  k  lief  das  l^einschifl  „P  e  t  r  o  n  c  U  a". 
mit  750  t  Ladefähigkeit,  vom  Stapel.  Im  Ban  ist  ein 
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Schleppkahn  von  1500  t  für  die  Herren  L.  Höckcn  &  Co. 
in  Rotterdam  und  ein  Kahn  von  lf>5U  t  iin  Herrn  A. 
Joostcn. 


Untenstehende  Photo^^raphiecii  stellen  den  bei  B  a  r- 
c  I  c  y  Curie  &  Co..  U  I  a  s  g  o  w,  erbauten  Danipicr 
„P  r  I  n  c  i  p  e^  d  i  U  n  d  i  n  e"  des  Lloyd  Sabaudo  üenua 


OroS«r  Pottd»iBdfer„PrlDdp«  di  ndloe'  Dir  den  UrjrdSabuido 
gwbkttt  Too  Barelej,  Curla  Ii  Co.,  Ltd.  io  Olugov 


dar.  Das  Schiff  hat  zwei  Vierfach-I^xpansions-Maschincii 
und  7  Kessel,  üs  besitzt  eine  vollstündice  Kälteerzeu- 
Kun^'sanluKC  und  ist  mit  Dampfheizung,  elektrischer  Bc- 
Icuclitunii.  und  Thermotankventilation  und  drahtloser  Tc- 
Icuraphic  aust^crüstct. 


Das  Schiff  „W  i  1  f  r  i  e  d"  des  Herrn  J.  von  Steen  i:i 
Rotterdam  w  ird  auf  der  Querhellinv:  um  12.60  m  verlün- 
vcert  und  zwar  von  69,40  m  auf  S2  m.  Durch  diesen  Um- 
bau wird  die  Ladcfühinkeit  21(1  t  ttröGcr.  sie  ist  jetzt 
995  t  und  wird  dann  über  12011  t. 


Bei  der  Firma  J.  U.  S  m  1 1  W  c  r  f  t  ..De  N  o  o  r  d" 
in  Alblasscrdani  soll  für  Herrn  Karl  Schrocrs  in  Duis- 
hurii  ein  Schleppkahn  von  .1-10(1  t  Ladefühiiikeit  er- 
baut werden.  Die  Haupt-AbmessunKcn  sind  fol^onde: 
Liinis'c  über  Steven  ^  120  m.  Breite  —  14  ni,  Tiefjtani: 
beladen      2,K5  m. 

Fahrt  berichte 

Eine  D  u  r  c  h  s  c  Ii  II  i  1 1  s  u  e  s  c  Ii  w  i  n  d  1  K  k  c  i  t 
von  24,14  kn  hat  auf  seiner  letzten  Reise  von  New 
York  nach  Bremen  der  Schnelldampfer  ..Kronprinzessin 
Cecilie"  des  Norddeutschen  Llrtyd  am  dritten  Reisetage 
erreicht.  Das  Ctmal  betruit  J>60  Meilen.  Im  «anzen  hat 
die  letzte  Reise  des  beim  reisenden  Publikum  überaus 
schnell  beliebt  ttewordcncn  Dampfers  ein  noch  besseres 
Krtccbnis  KCZeitiKl  als  die  vorletzte.  Die  auf  der  ganzen 
Reise     erzielte    Durchschnittsgeschwindigkei  t  betrug 


2.V^S  kn,  gegen  2.3,20  auf  der  vorletzten.  Die  Reisedauer 
betrug  von  Sandy-Hook  bis  Kddystone  Tage  11  Stun- 
den 43  Minuten.  Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  an 
den  einzelnen  Tagen  betrug  am  ersten  Tage  22,92  kn, 
am  zweiten  23,4S,  am  dritten  24,14,  am  vierten  2.?,HI.  am 
fünften  2.M1  kn.  Auch  die  Ausreise  des  Dampfers  von 
Bremerhaven  nach  New  York  verlief  sehr  günstig.  Die 
New  Yorker  Presse  bezeichnete  diese  Reise  als  eine  der 
glänzendsten,  die  ein  Ozeandampfer  überhaupt  in  dieser 
Jahreszeit  je  gemacht  hat.  Legte  der  Dampfer,  der  mit 
seinem  Schwesterschiff  „Kaiser  Wilhelm  II."  jetzt  als 
das  schnellste  Schiff  der  Norddeutschen  Lhjyd-h'lotte  be- 
trachtet wird,  doch  trotz  der  ungünstigen  .lahreszeit  und 
des  teilweise  schlechten  Wetters  die  Kahrt  in  5  Tagen. 
16  Stunden  und  Ifi  Minuten,  bei  einer  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  23  kn.  zurück. 


Nachrichten  von  den  Werften  W 

9^9^  und  aus  d«r  Industrie  '-»♦-v» 


Interessante  Angaben  bringt  der  Jahresbericht 
der  Deutschen  Bank  über  das  verflossene  Ge- 
schäftsjahr, aus  dem  wir  einige  Auszüge  abdrucken. 

Wahrend  des  ersten  Halbjahres  wurde  es  immer 
weiteren  Kreisen  klar.  daB  die  Hochflut  der  industrielltii 
Konjunktur  rückläufig  geworden  war.  Im  dritten  Quar- 
tal, nach  Sicherung  einer  mittleren  Krnte,  schien  die 
Konjunktur  sich  noch  einmal  aufzuraffen.  Die  wirt- 
schaftlichen Kreise  hatten  hohe  Zinssätze  erwartet,  und 
so  war  die  zum  Herbst  wie  gewöhnlich  eintretende  Ka- 
pitalanspannung nicht  übermäßig.  Aber  allen  Hoffnungen 
auf  eine  Besserung  der  wirtschaftlichen  Lage  wurde  ein 
jähes  linde  bereitet  durch  die  im  Oktober  in  den  Ver- 
einigten Staaten  ausbrechende  Kreditkrisis.  Die  P.r- 
schütterung  des  Vertrauens  zeigte  sich,  wie  vor  14  Jah- 
ren, durch  Thesauricrung  und  Verschwinden  der  öffent- 
lichen Zahlungsmittel:  nicht  nur  (Jold.  sondern  auch 
Banknoten  waren  nicht  mehr  zu  haben,  und  das  entstan- 
dene Aufgeld  von  mehr  als  3  'i  für  alle  Zahlungsmittel 
erzeugte  eine  gewaltsame  Nachfrage  nach  (lold  aus 
Europa.  Etwas  mehr  als  ICO  Millionen  Dollars  Ould 
wurden  über  London  abgezogen;  davon  annähernd  die 
Hälfte  aus  Deutschland,  ein  kleinerer  Teil  aus  Frankreich, 


T.  a.  ä  „PrlQcipa  di  Cdina" 


Die  Bank  von  England  erhöhte  ihren  Diskontsatz  auf 
7  ;  die  Reichsbank  mußte  auf  den  seit  ihrem  Besrt^ii  .-n 
noch  nicht  erreichten  Satz  von  7'i  'r  nachfolgen.  Die 
akute  Krise  dauerte  last  bis  zum  JahrcsschluB:  vieijs 
Schwache  niuBle  fallen  oder  wurde  so  erschiiitcrt,  oall 
noch  jetzt  an  den  verschiedensten  Punkten  der  Welt  und 
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naincntlit:h  in  den  Vereinigten  Staaten  Zusainiucnbrilcac 
nadifolsen. 

Dciitsclilands  Außenhandel  crrcichti;  wieJ.>  i;-  Kc- 
kordzahlen:  die  Einfuhr  (ohne  (IdM)  sticji  um  579  Millio- 
nen, die  AuMiilir  (i'IiL-ii^ii)  Hill  .^11  Millionen  Mark.  Zum 
ersten  Male  seil  einer  lariisen  Reihe  von  Jahren  iihcr- 
sficK  die  Ausfuhr  von  (ioid  als  l'oljfc  der  forcierten  Nach- 
frage ffir  die  Vereinigten  Staaten  die  Einfuhr  dieses  lAe- 
talls.  nnd  zwar  nacli  der  Rclchssfaflsflk  tim  17  Millionen 

Mark;  lins  ist  eiü  Hiiiw  fi.s.  Jaf'  die  vleutsjlic  X'olkswirt- 
schuit  sich  in  der  tiitiiuhr  i)c»i;hiiinkeii  nmli.  ist  a!/cr 
hervorzuheben,  daß  trotz  der  steinenden  (liilci  ciintinr 
die  Zahlungsbilanz  f>eutschlands  im  Durclischailt  dts 
letzten  Jahrzehnts  fn  erheblichem  Ma8e  aktiv  st^esen 
ist.  iiiiJ  clai;  iti  ieckm  einzelnen  Jalire  von  IS97  l^'s  !')(>*j 
neiitscniaiiJ  vom  Auslände  mehr  üold  -"J  euiptnn^en 
als  zu  bczalilcn  hatte,  und  zwar  im  zehniähritcen  Durch- 
schnitt rund  lti6  Millionen  Mark. 

fn  unserem  elektrischen  Zeitalter  verlaufen  vfrt' 

schaft'icIiL  Kiiseii  rasclier  ;ils  friilicr.  Iniincrhin  wird 
man  dte  t:t:^t.ii\v;im«c  VcriassuuK  der  r.;f-.'''ittn-  und 
Warenmärkte  erst  als  einen  Zustand  Mc!;iiiiu  ii  K  r  Re- 
konvaleszenz auffassen  dürfen.  Rußland,  Japun  und 
eine  Reibf  anderer  Staaten  warten  nur  auf  den  Wieder- 
eintritt normaler  Verhältnisse  auf  dem  Kapitalmarkt,  um 
bedeutende  Ansprüche  an  die  verfüKbaren  Miikl  ^.er 
europ'iiscIiL  ;i  li  /iscti  zu  stel'i  :i;  sein  Kroüe  Kapitalbe- 
diirfnisse  hlcmcii  in  den  \'crciniKtcn  Staaten  .'u  hefrie- 
dlRen.  Unter  diesen  Umstünden  wird  es  an  N  rnincrn 
far  jedes  verbältntsniäBig  billig  erhältliche  Kaiiital  auf 
Iflngere  Zeit  hinaus  nicht  fehlen. 

In  Deutschland  is:  eiiif  he-m  i  ki  iisw jr:e  W  i'-Jcr- 
crstarkunif  des  AnlaKctiiai  ktes  zu  vcrzeicl»  icn.  In  Jeu 
ersten  zwei  Monaten  des  neuen  Jahres  .sind  über  -Ion 
Millionen  Mark  deutsche  festverzinsliche,  öffentliche  udcr 
prh'ate  Anleihen  emittiert  und  ansschllelllch  vom  fn- 
landc  Kcnonnncn  worden;  ein  Heweis  für  dc:i  sich  voll- 
ziehenden  Wicdcrausjrli'ich  zui^wlicii  Spa'ki-i'ii  li  a-iJ 
OeldhctJiirfnis.  Die  konstante  Vcrmehrunn  der  deutschen 
Bevölkerung,  welche  prozentual  nicht  hinter  der  i.»rd- 
amerikanhschen  fSnwanderung  mrücksteht,  verieilit  dem 
detttschcn  ischaftsleben  eine  dauernd  sich  erneuende 
ScinvunKkratt. 

Auf  die  einzelnen  Zwcinc  unseres  OeschSf^  über- 
gehend, er«'ähnen  wir  das  f^olgende: 

Unser  Gesamtumsatz  betrog,  wie  aus  der  beisr  'xc'ye- 
ncn  Tabelle  dc<;  Nfihcrcn  zu  ersehen  ist,  Milli  inUti 

»ic»;cn  S.S..59  Milliarden  Mark  im  Voriahre;  ilii-  Zt;n  ili  .le 
entfallt  hauptsächlich  auf  unsere  Filialen,  wiiiirtn.l  sie 
infokc  der  niedrigeren  tlffekienkurse  und  des  st(jck';n- 
den  Börsetiiteschäfts  in  Berlin  ein  langsameres  Tempo 
einnesehlavren  hat. 

Die  Zahl  der  bei  unserer  Hank  iilx'rliaupt  Kctuhrten 
Konten  bc  n  i  s  eil  beim  Jahresschlüsse  auf  212,214  gegen 
163.494  Kndc  I90(x. 

Der  (lesamtbetrag  unserer  Forderungen  an  Debito- 
ren zeigt  eine  Sleinerun«  von  4.4  Millionen  Mark;  da- 
ucKcn  haben  sich  die  Kontokfirrent-Kreditoren  um  Hl 
Miiliui:c:i  Mark  verringert.  Diese  Zahlen  spiegeln  die 
im  ZusannnenlianK  mit  der  vergangenen  Krise  stehen- 
den, hei  uns  erkennhuren  KapitalbedBrfnisse  wider:  im 
Inland  verbrauchte  die  Industrie  einen  Teil  ihrer  Bank- 
guthaben imd  nahm  in  m;issiKem  Umfanc  weitere  Kapi- 
talicn  in  Anspruch,  welche  bei  der  riickläufiKcn  Kon- 
junktur zurückfließen,  oder  durch  Ausgabe  von  Obliga- 
tionen der  I  i  treffenden  Unternehmungen  jetzt  konsoli- 
diert werden,  oder  später  durch  Ausgaiie  vnn  Aktien 
getilgt  werden  durften.  Andererseits  Kcbrauchte  aucEi 
das  Ausland  seine  Mittel,  zog  seine  stcllenwetoe  erheb- 


liehen  Guthaben  zurück,  oder  verlangte  Zinssätze,  die 
wir  nicht  bewilligen  wollten.  Die  Vermindenmg  unserer 

Ausleihun<.'pri  vcren  Uffekten  ist  auf  dieselben  Ursachen 
zuriicKzufiilii eil ;  cmc.seits  erforderte  das  stockende  Bor- 
senKcschiift  \\eri,ifer  «roüe  Mittel,  und  andererseits  wa- 
ren auch  wir  natürlich  darauf  bedacht,  unsere  Ausieihun- 
Keii  einzuschränken. 

.  W&hrend  des  Berichtsiahres  gingen  hei  der  Zentrale 
an  Wechseln  ein  und  aus:  .1125  248  Stück  im  tlesamt- 
betra  Ke  von  M  US f>),? ,^,S6 (Hi|,34 ;  somit  betriiv;  cm  \i  - 
schnitt  im  Durchschnitt  M  4995.88  gegen  M  .i.i6.VT4l  im 
Voriahre.  Wie  früher,  sind  in  diese  Durchschnittsbe- 
rechnung  die  Reichsschatzauweisungen  nicht  mit  einti- 
zogen.  deren  große  Betrüge  die  Statistik  fälschen  -wür- 
den. 

Die  Zahl  uii.sciui  Beamten  ist  vmi  -iuMt  luf  4i.)9  ae- 

Stie;;e;i. 

Tür  Steuern  und  Abgaben  hatten  wir  M  2  36i9M.7a 
XU  bezahlen:  ffir  Stempel  sind  auBerhalb  des  Unko.«tcn- 

Kontos,  zu  Lasten  der  betreffenden  Konten,  außerdem 
erlegt  worden  .M  2  057 der  Riiek;^aiig  erkl;iii  sm; 
durch  il;e  Siiickung  der  Mmissioiis-  uikI  Börstn.;cscht'ru 
KinschlieUlich  des  Vortrages  aus  19(16  von  M  1  115  791 
sowie  nach  Absetzung  der  den  Vorstandsmitgliedern. 
Direktoren  und  Beamten  der  Zentrale  und  Filialen  ver- 
tragsmüDig  zustehenden  Oewinnantcile,  welche  wie  ge- 
wöhnlich über  Handlungs-Unkosten  verbucht  sind,  und 
nach  Vornahme  der  Abschreibungen  auf  Bankgehäud.- 
und  Mobilien  beläuft  sich  das  CrtrSgniS  des  Jahres  1907 
auf  M  30  319  176.64.  Hiervon  erhalten  zunächst  die 
Aktionäre  6  %  Dividende  auf  M  2m  (WO  000.—  (nach 
§  .%b  der  abgeänderten  Satzunsm)  M  1?fWm(K)0.— .  V«>n 
den  verbleibenden  M  IS.4!9  17(),M  werden  der  ordent- 
lichen Reserve  B  Id'  ,  mit  M  I  Wl  917.66.  dem  Auf- 
Sichtsrat  für  Reniunerationen  an  die  Angesteliten 
M  1850  000.—  aberwiesen  und  für  den  Dr.  Qeorg  von 
Siemen«i'"^cl;cn  Pension-  iiiil  Uiiterstiit/iiniiS-Kond.  sowie 
für  Wr)liliaiirtseinr[chtujii.;en  iur  die  Ijcainien  die  Sumn'c 
von  M  f»(Hiii(H  .  /US.  M  4  3S1  917.66  zur  Verfügiiti<  .;cstei;t. 
Von  dem  übrig  bleibenden  Betrage  von  M  14 11.47  258.9H 
abzDgtich  M  1134  0.^3,17  Vortrag  auf  neue  Rechnung, 
erhalten  (nach  §  .36  d  der  Satzungen)  der  Aufsicbt$rat 
und  die  Lokalausschiissc  7  1  Ocwinnantel!  mit 
M  90.?  22.5.81.  von  det:  restlieiiert  wenleii  M  1 .1  1,5 1  1 1>!  vi " 
6  'V  Superdividendc  auf  M  200iKM)0tK)  mit  M  12(HNHMi«.t 
verteilt  uttd  der  üeberschuB  von  M  1 13403di.1T  auf  neue 
Rechnung  vorgetragen. 


De :  \  e  :  e  I  n  Deutscher  S  c  Ii  n  i  s  u  e  r  f  t  c  n 
hat  eine  l^iiigabc  an  den  Reichskanzler  gemacht,  weictie 
der  Einfährung  von  Tarifvertraicea  hl  der  Schiffbau« 
Industrie  entgegenwirken  S4>ll.  Wir  bringen  im  fol- 
genden einige  Auszüge  daraus: 

Die  Vorgänge  in  den  letzten  Reichstagssitzungen 
lassen  darauf  schlieücn,  daU  planmäüig  seitens  der  orga> 
iiisierten  Arbeiterschaft  mit  Unterstiltzung  eines  groBen 
Teiles  der  Reichstagsabgeordneten,  auch  solcher,  die 
den  bürgerlichen  Parteien  angehören,  auf  zwangsweise 
hinführung  und  gesetzliche  k'L.:e,iing  der  Tarifvertr.iKc 
liHigearheitei  wird,  wie  die  bereits  angenommenen  Re- 
solutionen zum  Militär-  ttnd  Jnstfzetat  beweisen. 

In  der  Beratung  des  Reichs-MTrine  Ptais  im  Deut- 
schen Reichstage  vom  Mi.  und  M.  Januar  d.  J.  ist  nach- 
steheiKic  \rin  der  l^udget-Kommission  vorgeschlagene 
Resulutiiin  anKcnoinnieo  worden: 

,J>en  Herrn  Reichskanzler  zu  ersuchen.  Arbelten 
für  die  Marincverw  altung  nur  an  .solche  Finnen  7u  ver- 
geben, w  elche  in  Beziehung  auf  die  Arbcitsbedinguni:»  j: 
die  gesetzlichen  Vorschriften  einhalten  und,  falls  TarH- 
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Verträge  für  die  bctrcticnde  Art  der  Arbeit  ani  Ort  des 
Betriebes  xelten,  nicht  hinter  den  Bestimmungen  dieser 
TarifvertrlKe  zinUckMeibeti.'* 

Zunächst  .;ibt  sch  iii  üiv  KassuiiK  der  Resi<lutir)n  dcs- 
weKcn  zu  lehhattcn  iicdciikcn  AniaB,  weil  es  l'ür  die 
Gewerkschaften  kfinftig  Eeniicen  würde,  an  einem  Orte 
einen  Betrieb  von  unterxeordneter  Bedeutuns  zu  einem 
Tarifvertrat;  zu  zwinsen.  um  dann  auf  Qrund  dfeses 
einen  Tarifes  an  alle  cröBcreii  BetrteiH  dc^<;el'><-n  Oe- 
wcrbes  und  desselben  Ortes  hcian^titEctcii  luM  von 
ihnen  den  Abschluü  KieichartiKcr  'l  ariivcrtrüRe  ?u  ver- 
langen. Tatsächlich  ist  dies  in  Stettin  geschehen,  wo 
eine  kleinere  Werft  mit  der  ArbeiternrKantsation  einen 
Tarifvertrag:  abRcschlDSsen  hat.  der  hfihc  l.rilin<ätze  und 
«mstixe  BedinitunKen  enthielt,  die  dtii  Iktncb  einer 
«röüeren  Ucii!  cmstliLli  L;i.falirvlcn  muBten.  Die  Stet- 
tiner Ornanisation  der  \\  Lrit;ir!  eiter  vcrlanntc,  daü 
auch  die  ßbriscn  Werften  >u;i  l'lat/e  die  BedinKunKen 
dieses  Vertrases  für  sich  als  xhltic  aneritennen  sollten, 
wozu  sicli  diese  unter  Iteinen  Umstanden  verstehen  konn- 
ten. Auf  VcranlassuHK  der  Oruppe  Deutscher  Secschiffs- 
\\  criten  ist  dieser  Vertrag  nicht  erneuert  worden.  Diese 
Oruppe  iiiit  di.:i  iiiiii.r!ialh  ihrer  Betriebe  beschäftiKten 
Arbeitern  kein  Hehl  daraus  gemacht,  dali  sie  die  Kor- 
deruns  von  TarifvertrSsen  als  Orund  su  einer  Aussper- 
runjt  betrachten  würde. 

Der  deutsche  Schiffbau  ist  im  Ueberscang  zu  neuen 
Arbeitsmethoden  begriffen,  wobei  die  Handarbelt  immer 
mehr  durch  Arbeitsroascliinen  verdrftngt  wird.  Alle 
diese  Verbesserungen  vHrden  durch  die  RnfOhrungr  von 

TariivertrüKen  sehr  ersLliAcrt  uerJeii.  weil  Jlm  hier- 
\on  zu  erwartende  Nuticu  iiiiuiicc  der  Ueibehaltunjt  der 
testKesetzten  Tarifpreise  nicht  den  ArbcitKcbcrn.  son- 
dern den  Arbeitern  zugute  kommen  würde.  Dazu  icommt, 
daB  die  Tarifverträge  nacti weislich  dort,  wo  sie  ein- 
geführt wurden  vr.i'..  besonders  im  cn^lisclicn  Schiffs- 
bau, neben  einer  \'erti-ucruni;  ii.iiiiii;  auch  zu  einer  Vcr- 
.Svinechteniiii;  iler  Arbeit  heißetraRcn  haben.  Pic 
(Irunde  hierfür  liegen  in  der  hauptsiichlich  durch  die 
Tarifverträge  bcKriindetcn  Machtstellung  der  Arbeiter- 
Schaft,  die  es  dem  Unternehmer  verbietet,  vom  einzel- 
nen Arbeiter  strenge  Pfllchterfaiinng  zu  fordern. 

In  f  jii:la!id,  wo  die  <  jesciz.;ebunK  dem  Arbeiter 
auch  nicht  eiitiernt  die  Vorteile  und  die  Sicherung  sei- 
ner Lage  bietet,  wit  bei  uns,  waren  die  Arbeiter  auf 
Selbsthilfe  angewiesen  und  haben  sich  in  den  Tradc- 
Unioos  im  Laufe  der  Zeit  Institutionen  Keschaiicu,  die 
ihsiLMi  zunächst  Hille  bei  Krankheit  und  ArbeitslosiKkeit 
gewähren  sollten,  die  aber  allmählich  zu  immer  xröBc- 
rem  UmfanKC  anwachsend  ihre  Herrschaft  in  den  in- 
trieben  geltend  machten  und  der  Industrie  Englands 
besonders  durch  die  Erzwintrung  von  Tarifvertragen 
schwere  Schäden  zuKefii'.rt  haben.  Die  .ArbeitKeber  ha- 
ben dort  die  ihnen  drohende  (ietahr  nicht  rechtzeitig 
erkannt  und,  um  den  Frieden  zu  erhalten,  den  Forderun- 
gen der  IVade-Unions  zu  häufig  nachgegeben.  Uie 
Trade^Unions  sind  auf  diese  Weise  die  besten  Bundes- 
genossen im  Kampfe  der  deutschen  Industrie  KCKen  die 
wirtschaftliche  Uebcrmacht  ftuRlands  geworden !  Wird 
df>ch  aiic)i  vn)i  iIcTi  besten  Kennern  <kr  eii:.;iiselieii  Wirt- 
schaftsv eriiultnisse  bcstutii;t.  daß  der  im  Verhältnis  zu 
anderen  Ländern  KcrinKere  Fortschritt  der  dortiiccn 
Lisen-  und  Stahlindustrie  durch  den  EiniluB  der  Trade- 
Unions  In  den  Betrieben  hervorgerufen  wird;  denn  diese 
haben  fil>cr.i'l  die  lünfiilirun;;  arbuit.ssij.u  ender  M;i- 
schitieri  erschwert.  Sn  erwiderte  der  I5etrieb.<;leiter  der 
Kfiilicn  enßlischen  Werft  \<)n  .Fnhii  [Jmhwn  6;  Company 
dem  Vorsitzenden  des  unterzeichneten  Vereins  auf  seine 
Frage,  warum  dli  nLusitaBlt"  nicht  imter  Verwendtmg 


von  Hcllingkräncn  gebaut  würde,  daß  diese  Verbesse- 
rung der  Arbeitsmethode  fiir  t^ngland  keinen  Zweck 
hatte,  weil  die  Tarifvertrage  ihre  wirtschaftliche  Aus- 
nfitzung  verhinderten. 

In  Deutschland  daRetcen  hat  man  die  Fnrsdr^e  tur 
die  Arbeiter  selir  weit  riii*.'H'edehrH.  trotzdem  aber  nicht 
erreicht,  daß  die  wirtschaftlichen  Kämpfe  in  letzter  Zeit 
wesentlich  abnenommen  haben.  Den  deutschen  Arbei- 
tern sind  durch  ihre  Arbeitgeber,  die  drinKcndsten  Sor- 
gen fOr  die  Fälle  von  Krankheft.  Verunglück uneen  und 
Alter  im  wesentlichen  abgenommen.  Erst  hierdurch  ciml 
sie  in  die  Lage  versetzt  worden,  die  zu  den  wirtschaft- 
lichen und  politischen  Kfimpfen  mit  den  Arbeitgeberii 
erforderlichen  Mittel  in  dem  Umfange  aufzubringen,  in 
dem  es  heute  der  Pall  ist.  Diese  Kampfe  haben  dahin 
Roführt.  dal!  in  dct?  kt/teti  Jahren  die  Höhe  der  Löhne 
und  die  \  crkur/uiiR  der  A i  heils/cit  eine  fiir  die  deutsche 
Industrie  bedrohliciie  Muhe  !.;e\\ mincii  liLiben.  Durch  die 
soziale  (jcsctzviebunn  liat  eine  VerMliiiiiiijj  der  bcider- 
scitiicen  Interessen  nicht  stattgefunden  und  kann  auch 
nie  erreicht  werden,  denn  die  Sozialdemoltratie  in  den 
Qewerkschaften  will  nicht  versöhnen,  sondern  herrschen. 
Diese  Lntwicklum;  würde  durch  Tarifvcrtriitce  noch  er- 
heblich verschärft  werden.  Schließlich  würde  an  die 
Stelle  der  Leiter  der  Werften  der  Oewerkschaftsführer 
treten,  der  den  Anspruch  erheben  wiirde.  über  die  Ver- 
wendung neuer  IMaschinen.  die  Einstellung  und  Cnt- 
lassiin'.:  von  ..\rbeitern.  die  Lohnhöhe  und  die  Arbeits 
zeit  zu  bestimmen,  und  in  dessen  Kunden  schließlich  die 
Herrschaft  über  die  Schiffbaustätten  liegen  würde, 

FUr  die  l'arifverträge  bat  man  angeführt.  daB  sie 
Werkzeuge  des  sozialen  Friedens  und  geeignet  wSren, 
zur  ßeendiiiunK  der  andauernden  Lohnkämpie  und  zur 
Versöhnung  der  (jejtensätzc  zwischen  dca  ArbcitKebern 
und  ihren  Arbeitern  bci/ntraucn.  Dieser  Auffassung  ver- 
nök'en  wir  nicht  beii^upflichten.  Wie  nicht  nur  vo.i 
den  Arbeitifebern  behauptet,  sondern  auch  von  sozial- 
demokratischer Seite  scIbM  unumwunden  zugegeben 
wird,  vermögen  die  Tarifvertrage  den  Kampfcharakter 
der  Gewerkschaften  nicht  abzuschwächen.  Im  Gegen- 
teil! Die  Kämpfe  werden  vielleicht  seltener  werden, 
aber  utn  so  heftiger  sich  uestallen,  wie  die  KeK»nwär- 
tigen  Arbeitswirren  im  Schiffbau  Englands  beweisen. 


„Nordsee  werke"    Emder   Werft  und 

Dock  A.-Q.  Die  von  der  Verwaltung  in  Aussicht  ge- 
nommene i\-rsnnalrenrKanisation  ist  nunmehr  duictiv;c- 
führt.  Der  Mitbegründer  der  ( iesellschait,  Herr  Hans 
L.  Schultz,  der  sie  von  Anbeginn  an,  lange  Zeit  als  allei- 
t.ijfes  Vorstandsrniticlicd  leitete,  .scheidet  aus  dem  Vor- 
stand aus,  und  auch  der  bisherige  Oberingenieur  und 
Prokurist  Herr  C.  Sombeek  veriaBt  <his  Unternehmen. 
Kiinfti;.;!iin  wird  nur  Herr  Scliarbau.  der  \riiili  ni  eini?.' 
Zeit  dem  Vorstand  der  tlidurwerft  A.-ti.  in  loiaiiiiK  an- 
gehört hatte,  den  NUrstand  der  (iesellschaft  bilden.  Als 
Prokuristen  stehen  ihm  die  Herren  iSecker  und  Wind- 
horst zur  Seite.  Die  Oeselisehaft  ist.  nachdem  die  Her- 
stellung der  für  den  eigenen  Betrieb  erforderlichen  Ar- 
beiten wie  Dock,  Wcrksti-ttschiff.  Schuten  usw.  fast 
voüst.indi.;  erlediKt  ist,  mit  dem  Bau  von  Fracht- 
damptern,  die  ziemlich  den  gleichen  lypus  darstellen 
und  vorzugsweise  für  die  Reederei  von  H.  Podeus  in 
Wismar  bestimmt  sind,  beschäitigL  Diese  Schiffe  wer- 
den {e  ungeflhr  2fon  Br.-Reg.-Tons  messen  und  Ma- 
!?cliinen  von  je  1000  I>S,  erhalten.  Per  Vi.rstand  ht  zf- 
geinvartit;  lebhaft  lienuiht,  D'.,ck-  und  Rcparatuiarbeiten 
hereinzubekommen,  seitdem  die  W  erit  durcli  ihre  Dock- 
einricbtungen  zu  deren  Besorgung  befähigt  ist. 
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Wiederum  Ist  in  R  r  e  m  e  n  elti  neues  Unternehmen 
cntstamlen,  welches  der  liiitia(ivc-  des  Norddeutschen 
Lloyd,  —  speziell  dern  üciicraklircktor  Dr.  Wienand  — 
xtt  danken  Ist:  Die  Ürttndung  neuer  Werk- 
stfttten  fflr  Handwerkskunst.  Die  Anreirone 
7u  dieser  Schüpiung  ist  von  der  Ahüklit  aus;:ctranv;cti, 
für  die  neuen  uroßcn  Schnelldampfer  ScliiMscinriclitu  i- 
■^i:n  /u  vicwinncn.  die  den  mddcrnen  LcbLtis  uini  Kul- 
turbedürfnissen  ciitsprcchi.'n.  Nach  l^ccndiKunK:  der  Vor- 
arbeiten wurde  zunächst  auf  Bremer  Gebiet  ein  (irund- 
stOck  angekauft,  auf  welchem  mit  Heraiiziehuug  albr 
technischen  firrunRenschaften  der  Neuzeit.  Musterwerlti 
stiltten  grnßen  >iils  crriL-htL'i  WLidcn  solllen.  A!<;  kiinsi- 
Icrischer  Leiter  ward  rmiessor  Bruno  Paul  ins  Au-^c 
i:cfaQt:  da  dieser  jedoch  einem  Rute  nach  Berlin  KoIkc 
leisten  muBte,  so  fiel  die  Wahl  auf  Professor  Krüger- 
München.  Die  kaubnannische  Leitung  ward  Herrn  Hans 
Schröder-Bremen  ühertraRen;  auch  hat  Professor  Bruno 
Paul  eine  umfansfreiche  künstlensctK  Mitarbeit  zujtesajjt 
und  bereits  iiIiciiKituiticii. 

Doch  nicht  allein  den  Schiffen  des  Norddeutschen 
Llosnl  9cM  nun  das  neue  Unternehmen  mgnte  kommen; 
auch  die  moderne  WohnunKseinrichtunK  wird  hier  hc- 
riicksichtiKt.  Mail  hat  in  Bremen  am  Wall  Nr.  \3H  ein 
fkuis  t;i.niietct  und  dort  Ausstellungsräume  geschaffen, 
in  der)en  'vVohnunKseinrichtungeu  nach  üntwürfen  voi: 
Künstlern,  die  mit  den  betreffenden  Werkstätten  in  Ver- 
bindung stehen,  in  permanenten  Ausstellungen  dem 
Pnbtlkum  vorgeführt  werden. 

Im  Souterrain  des  Hausjs  befindet  sich  ein  Kroßcrtr 
Saal,  der  Vortragszwecken  und  speziellen  Ausstellungen 
Von  rein  künstlerischen  Arbeiten  dienen  soll.  Vorläufig 
ist  eine  Kollektion  von  Pastellen  und  Lithograpliiou  aus 
den  Sammlungen  des  Herrn  A.  W.  v.  Heymel-Bremen 
ausgestellt,  die  zeigt.  Jal?  dieser  Raum  dem  Zwecke, 
dem  er  dictieu  soll,  auf  das  beste  zu  entsprechen  ver- 
mag. 


Der  Schnelldampfer  .J<  a  i  s  e  r  Wilhelm 
der  Q  r  o  0  e"  des  Nordd.  Lloyd  licxt  zurzeit  im  [kick 
der  Schiffswerft  von  Blohm  &  VoB  in  Hanibvrg;  um  dort 
etn  neues  Ruder  zu  erhalten.    Die  auBerordentliche 

Leistung  dieses  Dampfers,  der.  nacliJcin  er  hei  stiinni- 
Schern  Wetter  das  tiudcr  vcrkucu  tutte.  unter  Be- 
nutzung der  Schrauben  zum  Steuern  die  Reise  fort- 
setzte und  xlticklich  vollendete,  dürfte  noch  in  frischer 
(Erinnerung  sein.  Wie  Sich  bei  der  Untersuchung  des 
Dampfers  in  Bremerhaven  herausstellte,  erwies  sich 
eine  umfangreiche  Reparatur  des  Hinterschiffes  als  er- 
forderiicli,  da  u.  a.  der  1  liiiterstevcii  v<»llst;iiKliÄ  erneuert 
werden  muBte.  Diese  trneuerunx  wurde  von  der  Firma 
Haniel  &  Lueg  in  Düsseldorf  In  der  Zeit  von 
46  Arbeitstagen  bewirkt,  wtthrend  ihr  vertragsmüBig 
SS  Arbeftstage  zur  Vertilgung  standen.  Am  Novem- 
ber V.  J.  wurde  mit  den  Arbeiten  beKontien  und  am 
25.  Januar  d.  J.  verlieli  ein  mit  den  neuen  leilcn  he- 
ladener  Rxtrazug  das  Werk.  Bei  diesen  Arbeiten  han- 
delte es  sich  um  Teile  im  Gesamtgewichte  von  über 
MOOO  kg,  die  nicht  nur  zu  gleBen.  sondern  anek  voll* 
st.liulis;  TU  hearbcitcii  waren.  Die  Lieferung  bildet  ein 
i;l;ii)7,eiides  ZeuKMiis  für  die  LeJS-lHnKsfähigkcir  unserer 
hiscüiiidustric,  die  damit  aufs  neue  bewiesen  hat.  d  ill  sje 
mit  der  KroiiartiKen  fintwicklung  der  Schiffbauindustnc 
gleichen  Schritt  gehalten  hat  und  in  ihren  Leistungen 
dem  Auslande  in  keiner  Weise  nachsteht. 

Die  Anbringung  des  neuen  Hhtterstevens  am  Schiff 

wird  zurzeit  ausgeführt.  Qleichzeitit:  M,'ird  der  nam;)fer 
auch  in  seinem  Innern  in  mehrfacher  Beziehung  vor- 
ündert  und  u.  t.  auch  mit  4fr  hydrauliaelwn  Sdiotteii« 


Schließ-Vorrichtung  (Llnyd-Strine-?\  stein)  versehen.  Am 
24.  Miirz  soll  „Kaiser  Wilhelm  der  tjroüc"  wieder  auf 
der  Schnelldanipfer-Unie  Bremen-New  York  üi  Dienst 
gestellt  werden. 

Die  Hamburger  Z  w  c  i  g  n  i  e  d  c  r  I  a  s  s  u  n  k 
des  S  t  ettlne  r  V  u  I  k  a  n  Das  unitemcin  rasche 
'letupn  der  Hntwicklun:.;  [Ianiburi:s  /u  einer  Zentrale 
des  Welthandels  und  des  (iewerbefieiües  ist  durch  den 
Pachtvertrag,  den  der  Hamburger  Staat  mit  der  Schifis- 
und  Maschinenbau-Aktiengesellschaft  „Vulkan"  in  Stettin- 
Bredow  schloß,  zwecks  Ueberlassung  eines  Terrains  zur 
hrrichtutv.;  eitler  Zweigniederlassung;  krinTiK'  ^cefördeit 
worden.  Die  Vermehrung  der  HambiirKcr  Werftanlagsn 
durch  eine  solche,  wie  sie  der  „Vulkan"  zur  Zeit  auf  der 
irGher  im  Privatbesitz  befindlichen,  ietzt  dera  bam» 
burgischen  Staat  gehörigen  Insel  RoB  erbaut,  bedeutet 
in  mehr  als  einer  Beziehung  einen  (jewimi  für  die  imr  1 
deutsche  Handelsempore.  In  dieser  BczielnuiK  komm! 
vor  allem  die  nutzbringende  firschließun.;  des  lusber  un- 
fruchtbaren, sOdlich  der  neuen  Kuhwärderhafcnanlagen 
gelegenen  QelSndes  in  Betracht,  in  weiterem  Umfange 
aiicb  die  Hebjitn:  der  (louend.  die  in  der  Gewinnung 
CHies,  so  hervirra^endcii  industriellen  Untcrnchme.is 
liegt.  Andererseits  wird  auch  die  hanibur>;;schc  i^eederu 
das  Entstehen  einer  su  bedeutenden  Werft-  und  Uock- 
anlage  als  Annehmlichkeit  und  Bequemlichkeit  cmpii<i 
den,  und  schließlich  kamt  auch  <Qe  Aktiensesellschait 
„Vulkan"  sehr  zufrieden  mit  dem  Rrgebnls  Ihrer  vor 
unnefalir  2  Jahren  beK'ounenen  Verliaiidluiigen  mit  dem 
Senat  der  freien  und  Hansestadt  Hamburyi  sein. 

Die  äußerst  günstige,  dreiseitig  vom  Wasser  eia- 
geschlossene  Lage  des  ungefähr  250000  am  croBen 
Werftpiatm  wird  in  Ihrer  Ausndtzung  noch  vermehrt 
durch  die  der  Längsseite  vor;;clav;ertc  WasserfUlche,  die 
in  ihrer  Ausdehnung  und  Ruht,  scibst  den  cruliien 
Schiffskolossen  einen  ganz  ungefährdeten  .Auslaut  er- 
mögltcbt  und  so  die  MiBhelligkeiten  und  Störungen  ver- 
meidet, die  die  Wasserverhaltnisse  der  Oder  nur  zu  oft 
mit  sich  hractiten. 

Auf  diese  zwei  ( iruiidiiet!inKuiiv;cii.  großer,  den  viel- 
Scitiv;eii  Aiif'irderuiiuen  entsprechender  liauplat/  und  be- 
sonders gliiistige  Wasserverhäiitnisse  in  bezuK  auf  Breite 
und  Tiefe,  mußte  vor  aliem  Rücksicht  genommen  we-- 
den,  wenn  die  volle  Entfaltung  der  .Leistnngs-  und  Kon- 
kurrenzfähigkeit des  „Vulkan"  auch  tn  Zukunft  ermög- 
licht und  gesichert  werden  sollte. 

Unter  den  bereits  begonnen  oder  projektierten,  je 
nach  Bedürfnis  auszuführenden  Bauten  sind  von  hervor- 

rriKcndcm  Interesse  die  Anlage  von  fünf  Hellingen  und 
Urtier  Ducks  von  6(XM).  IltXK)  und  35m)  t  Tragfähig- 
keit. Das  mittlere,  seiner /eil  in  t^ti-iand  gebaute,  be- 
findet sich  bereits  seit  ungefähr  acht  .lahren  im 
Besitz  des  Vulkan,  der  jedoch  erst  später,  wenn  das 
Dock  nach  der  Elbe  geschleppt  und  Ober  der  &ber  12  m 
tiefen  Dockgrube  am  Vulkanhflft  vertäut  sein  wird,  sehie 
Volle  Ausnutzung  erhoffen  kann,  die  hei  den  Schiffahrts- 
verhältmssen  der  Ostsee  niemals  möglich  war.  Das 
Kewaltige,  zu  den  Rrößten  der  Welt  zu  zählende 
Schwimmdock  von  35Q00  t  Tragfähigkeit  soll  später 
auf  der  hiesigen  Werft  erbaut  werden. 

Von  den  Hellingen,  die  im  Norden  der  Werft  ihren 
Platz  erhalten,  und  siimtlich  in  last  Süd-Nord-Riclituni: 
in  den  f:llerhol/hafcn  mUtKlcn,  werden  vorläufig  nur  die 
beiden  iSstlich  selegenen,  die  die  längsten  werden,  fertig- 
gestellt. Die  Hellinge  erhalten  vnn  Osten  nach  Westen 
die  Nummern  1—5.  Helling  4  und  5  sollen  erst  dann 
gebaut  werden,  wenn  die  Leistungsfähigkeit  der  Stettiner 
Anlacm  dm  Abrac8t«nc«ii  der  KrietäseliUfe  nicht  nidir 
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entspricht.  McIlinR  I  hat  Raum  für  Schiffe  bis  zu  IftOO 
l'uil  Länse  und  Hill  f-'uU  Breite.  HclliiiK  2  für  Schiffe 
von  h50  puü  I.änKc  und  KW  f-uß  Breite.  Helling  deren 
Kiößere  obere  Hälfte  vorläufi«  noch  unausKcbaut  bleiben 
soll,  für  Schiffe  von  650— 7Uü  FuD  LänRe. 

Die  Dimensionen  der  Kolosse,  die  auf  Hellini;  I 
Platz  finden  können,  dürften  als(.  die  Abniessuiineii  sol- 
cher Schiffe  wie  ..Kaiserin  Auguste  Viktoria"  und  ..Ame- 
rika" noch  übertreffen. 

Schon  aus  diesen  wenigen  Einzelheiten  ist  zu  er- 
kennen, daß  die  Vulkan-Anlage  im  Hamburger  Hafen 
das  wirtschaftliche  Schw  ergewicht  unseres  größten  deut- 
schen Seeplatzes  erheblich  erhöhen  wird. 


Die  geplante  Vereinigung  der  drei  Werften:  Nep- 
tun-Rostock. H  o  w  a  1  d  t  -  K  i  e  I  und  f:  i  d  e  r  - 
\\  e  r  f  t  -  T  ü  n  n  i  n  g  ist  nicht  zustande  gekommen,  doch 
werden  die  Verhandlungen  weitergeführt.  Die  Abnei- 
gung gegen  die  Vereinigung  ging  in  erster  Linie  von 
den  How  aldtswcrken  aus.  deren  Verwaltung  offen  er- 
klärte, daß  sie  den  Antrag  nicht  befürworten  könne, 
weil  der  Anschluß  der  Schiffswerft  Henry  Koch  in 
Lübeck  für  sie  eine  Vorbedingung  gewesen  sei.  die  sich 
nicht  erfüllt  habe.  In  Rostock  wurde  die  Opposition 
besonders  durch  die  Befürchtung  hervorgerufen,  daß 
der  Schwerpunkt  des  Unternehmens  v(m  Rostock  weg 
nach  Hamburg  verlegt  werden  könne. 


Der  Aufsichtsrat  der  Lübecker  Maschinen- 
bau-Oesellschaft  beschloß,  der  am  6.  April  er. 
stattfindenden  ordentlichen  Qeneralvcrsanmilung  nach 
reichlichen  Abschreibungen  und  Rcservesiellungen  pro 


1907  wieder  eine  Dividende  von  20  %  auf  die  alten 
Aktien,  fcrnei  eine  Dividende  von  Kl auf  die  neuen 
Aktien,  w  elche  pro  1907  nur  das  halbe  Krtriignis  zu  I  c- 
anspruchen  haben,  in  Vorschlag  zu  bringen.  Vom  1.  Ja- 
nuar d.  J.  ab  sind  beide  Aktienkategorien  gleichberech- 
tigt. Im  laufenden  Jahre  entwickelt  sich  das  Ueschaft 
in  befriedigender  Weise  weiter,  da  die  üesellschaft  auf 
Ifingere  Zeit  mit  .Auftrügen  besetzt  ist.  Die  im  vorigen 
l'rühjahr  begonnenen  Neubauten  sind  zum  großen  Teil 
fertiggestellt,  mit  den  modernsten  Maschinen  ausgestat- 
tet und  auch  gr(»ücnteils  bereits  in  Betrieb  genommen. 
Die  gesamten  Maschincnanlagcn  funktionierten  tadeli<i.s. 
Die  Leistungsfähigkeit  der  tiesellschaft  wird  hierdurch 
ganz  außerordentlich  erhöht,  so  daß  in  Zukunft  das  Drel- 
bis  Vierfache  der  bisherigen  Produktion  fertiggestellt 
w  erden  kann,  wodurch  die  f"'abrik  eine  der  größten  Spe- 
zialfabrikeii  Luropus  für  den  Bau  von  Schwimm-  und 
Trockenbaggern  w  ird.  Sic  w  ird  imstande  sein,  die  größ- 
ten Objekte  zur  Ausführung  zu  iibernehmeii  und  ebenso 
.schnell  zu  liefern  wie  die  englische  und  hollfindiscite 
Konkurrenz. 


Bremer  Vulkan.  Schiffsbau-  und  Ma- 
schinenfabrik. Der  Aiifsichisrat  beschloß,  der  Ge- 
neralversammlung die  Verteilung  einer  Dividende  V4iii 
10',  (wie  im  Vorjahre)  bei  reichlichen  Abschreibungen 
und  weiterer  Dotierung  des  Speziaireservefonds  in  Vor- 
schlag zu  bringen. 


Die  Werft  von  Jobs  Thor  nt  ä  h  I  c  n  &  Co.  in 
Llmshnrn  ist  abgebrannt.  Der  erwachsene  direkte 
und  indirekte  Schaden  wird  auf  3110  000  M  geschützt. 


ACTIEMGE5ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen,  üiesbers  & 

Düsseldorf -  Oberbilk 


RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

aus  flüssig  gepresstem  Siemens -Martin  und  NickelStohl  geschmiedet  und  bearbeifet. 
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Die  Werft  ist  versichert  bei  dem  Fcuer-Assclturatiz-Ver- 
cin  Alttiiia  iiiiJ  der  HainlnirK-Bremer  Kcuervcrsiclie- 
ruiiKS-A.-d  Auf  der  Werft  sind  Arl»eiter  hcscliüftiKt. 
die,  wie  die  ültiisli.  Zt«.  mitteilt,  ihre  Arl)eit  niciit  ver- 
lieren werden.  Sie  finden  znniitiist  bei  den  Aufriinmunjts- 
arheiten  (ieschäftiKuni:.  alsdann  wird  der  Betrieb  midi 
und  nach  wieder  aufifenomincn  werden. 


I^ic  P  c  u  t  s  e  Ii  e  n  W  äffe  n-  ii  n  d  M  ii  n  iti  n  n  s- 
l  abriken  in  Berlin-Karlsruhe  erzielten  in  l'^li?  ohne 
BeriicksichtiKunt;  des  Vortrages  einen  Bruttogewinn  von 
•I  H'MyS»  M  (i.  V.  5  \72M.^  M).  Pieser  soll  mit  I  MdSTl  M 
(i.  V.  164S544  M)  /u  Abschreibungen  und  Riickstellnn- 
Kcn  und  mit  .Ukmhhiii  M  zur  Zalilnn«  einer  IHvidende 
von  21)',  tw.  i.  V.)  verwendet  werden.  I>er  (iewi.in 
ist  danach  /.urückKeuaiiKeii.  Trotzdem  können  wied.T 
Abschreibungen  und  RiickstelUinueii  in  der  «leichen  Hübe 
wie  im  Vorjahre  vurKenoiinnen  und  dieselbe  l»i\idcndc 
verteilt  werden  wie  in  l'JfK).  weil  diesmal  ein  (iewimi- 
vortra«  von  -lUi.^M  M  zur  \erfiiKuni;  stand,  während  in 
das  Jahr  ]'MHt  nur  ein  (jew  iiinvortrau  von  I2.^75.S  M  hiii- 
iiberxenoiimicn  wurde.  Auf  das  (iescli.'iftsjahi  1'>H'<  wer- 
den 4.'il  MX  M  vorgetranen. 


Die  Triester  Schiffsw  erft  S  t  a  b  i  I  i  m  e  n  t  o  T  c  c  • 
nico,  die  von  der  Oesterreichischen  Kreditanstalt  finan- 
ziert wurde,  zahlt  12',  (i.  V.  6',)  Dividende. 


Auf  der  W  erft  der  h"  i  r  ni  a  Caesar  W  o  1 1  h  e  i  ni. 
W  erft  und  R  e  c  1  e  r  e  i.  Lösel  Ii  e  i  B  r  e  s  I  a  i.. 
befinden  sich  zurzeit  vier  KroUe  Minterraddampfcr  i;:] 
Bau.  die  eine  KUtc  Orientierung;  über  die  ilerstellunu' 
.solcher  Schiffe  ermöKliclien:  während  eines  dieser  Schifte 
noch  in  Spanten  steht,  i.st  das  zweite  beplattet,  das  dritte 
in  MaschiMen-MontaKe.  und  das  vierte  naliezu  fahr- 
bereit; die  Schiffe  Kleichen  fast  alle  dem  auf  der  Woü- 
heimsclien  Werft  hergestellten  Hinterraddampier 
...1  o  Ii  a  n  II  a".  eine  pe.  über  deren  Leistung  sich  die 
zuständige  Reederei  t:nianuel  l'riedlaender  &  Co..  Bres- 
lau, mit  schmeichelhaften  und  atierkemieiuleii  Worten 
iiullert;  die  in  ilerstelliiiiK  bei:ritfeiien  Minterraddanipfer 
zeichnen  sich  aus  durch  hohe  l'estiiikeit  der  Verbände. 
Kutc  AnordnunK  von  Maschine  und  Rad.  ncriiiKe  liin- 
iJUchunK  und  klare  Decksdispositimi:  auch  Raunivertei- 
lunu  und  Ausstattniiv:  entspreclicti   liereclitiutcn  W  (in- 


schcn  der  Besteller;  die  Schiffe  leisten  bei  dem  gerinKcii 
Kolileiiverbrauch  von  etwa  (l.S  kg  pro  i.  l'S.  und  Stunde 
()<MM(ii  bis  bSm)  Ztr.  im  BerKZUge  auf  der  Kihe  v<in 
Mamburg:  bis  Magdeburi;.  und  beziehentlich  4riiH*}  U;s 
.SIMNNI  Ztr.  auf  der  Oder  von  Stettin  bis  Breslau  bei  nor- 
maler Oeschw  indiKkeit. 

l)ie  neuesten  CrfahrunKcn  auf  dem  (iel/ictc  der  Mj- 
schinen-  und  Schif'haukunde  sind  beim  Bau  der  be- 
zeichneten Schiffe,  .sowie  der  anderen,  noch  weiter  Uit- 
ten  namhaft  gemachten  Dampfer  und  l.u....s...iit[e  zwec»- 
mäUig  zur  Anwendung  gebracht;  es  befinden  sich  nnui> 
lieh  ferner  in  Herstellung  auf  der  weite  hiächcn  umfas- 
senden Schiffsw  erft  zwei  grolle  Seitenraddanipfer  für  die 
<)ber-t:li>e.  zwei  IVtroleum-Seeleicliter.  iiinf  ver.sclu.-- 
dene  Scliraubenschleppschiffe  für  Elbe.  Oder  und  mär- 
kische \\ as.serstraUen  bestimmt:  außerdem  werden  Last- 
kähne für  die  Berliner  WasserstraUen  und  den  Klodnitz- 
Kanal  hergestellt,  die  behuis  Unabhängigkeit  vim  frem- 
den Bugsierern  und  zur  selbständigen  l  ortbcw  eguiii 
mit  l:\plosionsniotorcn  ausgestattet  werden. 

Die  Werft  vergroBert  ihre  Anlagen  durch  Neubau 
einer  grolien  Kesselschmiede.  Verdoppeinns,'  ihrer  .Ma- 
schinenbauanstalt, t:rrichtun<:  einer  neuen  Icistungsfälii- 
gen  ScIimiL'de  mit  mehreren  Dampfhännnern;  alle  diese 
Neubauten  werden  mit  den  neuesten  und  besten  Ar- 
beitsmaschinen der  verschiedensten  .^rt  ausgestattet,  zu 
deren  Betätigung  die  Erweiterung  der  gegenw  ärtigcn 
Krafterzeugungs-Zentrale  um  eine  .K)0  pferdige  I)ami»i- 
ma.schine  mit  den  dazu  gehörigen  Kesseln  vorgesehen  ist. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb 


Der  -F  a  Ii  r  c  s  b  c  r  i  c  h  t  der  H  a  m  b  u  r  k  -  m  c- 
r  i  k  a  Linie.  Der  soeben  erschienene  Bericht  über  das 
( ieschäitsjalir  MXI7  weist  einen  nach  Deckung  aller  Lü- 
kosien  verbleibenden  Betriebsgew  inn  von  M  27  .^55  418..v 
Ulli,  gegeiiiiber  M  4 -Ii)';  4.11.28  im  Jahre  19l>6.  Der  nacli 
Abzug  der  Zinsen  auf  die  Drioritäts-Anleilien  nm 
,%\  2  II9'>2I,S7  sich  ergebende  Reingewinn  berechnet  sich 
hiernach  auf  M  23  2,15  469.66  (gegen  .W  .12.1113  571.91  im 
lalire  10ii6).  Neben  der  Zahlung  einer  Dividende  von 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne 


Tt'l  -Adr. ;  Apparatbau,  Hamburg 


HAMBDRG- 

DHLEIHORST 

O    l'ernspr. :  Amt  III,  Nr.  206 


Seewa8-i«r  -  Verdarapfo». 


Kfilfsapparate  für  den  Sehiffban 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)     uerstdiung  von  mIz- 

  '  freiem  Zugalz  Speisewasser 

iirid  Trink w;iS!-<T 

Destillierkondensatoren    mit  Filtern    fnr  Wasch-  und  Trinkwasser 

Komplette  Seewasser  -  Verdampf  -  Anlagen  '»'^  r.u  den  gm^sien 

LeistuD^'cn 

Speisewasser-Filter   ^-  Druck-  unJ  Saugleituug  zum  Rci- 

iii^'i-n  nllüiltij/i'n  Spei.sowiisscri* 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  ^: «        Bin»chaiten  in 

'  dl*»  Speise wasser-Druckleit. 

l>i«>woll>(>ii  ^'orH  nriiicr  mit  automat.  Kiitlilftu;  g  des  Speiscwassons. 
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Otn  Vorlahre  Hl*?)  verbleiben  zu  Absdireihunsen 

\<irii  Werte  vlc  Sjliiii\'  iisu ,.  snwie  zur  0<>tk '  iiik;  lIcs 
hirncuLTunstsfoniJ.s  uiiJ  Jv.s  Rcservc-Assckiii.ui/.ioii  Js 
'-\  1 7  7'>i.  636.56  veriiiuhar.  Der  Reservefonds  hat  durch 
Zuführung  des  bei  der  ietarten  KapitalserhöhunK  um 
n  Millionen  Marie  Kewonnenen  AjcIm  «'{ederum  eine 
Vermehrung  um  rurul  H  80000(1  erfahren  und  hetrS»t 
jetzt  M  16  75.?  I5.=i.44. 

Wie  vorstehende  Ziffern  erkennen  l.nssen.  eritiht  die 
Jahresahrechniinif  uejjeniiber  Jeu  an({er«e\\  ohniicli  !,'iin- 
stlcen  Vorjahren  einen  nicht  unerhebhehen  Riickuanu. 
was  aui  das  Zusamntcntreffen  verschiedener,  auf  das 
Betrlebsersrebnls  titurfmsiis  einx^rirkender  ümstiindc  — 

Konkiirrenzivfimpie  ;iiti  l  rsol  ii  .Ii -len  Vcrkelirs-;..hici  .  ii. 
SteiKcruiic  der  Kolilenprcisc,  erhöhte  Löhne,  iiieiirf  iehc 
Streik«;  der  Seeleute  nnd  Arlieiter.  sowie  auf  den  Rück- 
eanR  der  wirtschaftlichen  Konjunktur  zurückzuführen  ist 
Letzlere  hal  namentlich  zu  einer  voHstSndiiren  StnckunR 
iin  \ andererverkehr  «cfiihrt  mi.I  niic!^  do:i  Oiiter- 
;uistaij,s>.lr  mit  den  Vereinittten  Staaten  cnipfiiidlich  l)e- 
eintriiehtiut.  I^rfrculicli  ist  es.  dali  es  .ler  fitselisehaft 
neuerdings  jcelungen  ist,  die  wichtiitsieii  der  oben  er- 
-vähnten  KonkurrenztcSmMe  dnrch  befriedigende  V«r- 

stfintliKunvren  mit  den  iihriiitn  hcleilinttti  (lesellSChaftC 
heiziileKen.  Unter  die.sen  Vtreinharnniieii  ist  naTientllch 
das  vor  kurzem  in  London  '.;esclilossetie  Alik<iiiii:u  m  fier- 
\r>r/,uhebcn,  üaU  sämtliche  in  Betracht  koininenüen.  am 
r ordatlantischen  PassaeeffeschSft  beteilixten  Linien  nm- 
faCt. 

Hie  Ocsellscliait.  welche  bekanntlich  re;;eIm:iHi'.;c 
Dampischiffsvcrhindunjten  mit  NordamL.'rik:i  Westindien. 
Südamerika,  Ostasien,  Persieii  und  Anltien  untcriiitit. 
hat  nunmehr  auch  ihren  ßeirleh  auf  Westafrika  atts- 
Rcdehnt. 

Die  dem  Bericht  Iteijreiii^rte  Flottcnliste  weist  lös 
0/-.'ai!,':iiiiiirrr  i:tul  2|S  riiilM.rniifcr.  SchljpiK'r.  l.eijii- 
tcr  und  sonstiije  Milrsfalirzcutc  mit  einem  Oesaint-Urutto- 
Raum^ehalt  von  f)55.'\2  Ri  Kistertons  auf.  wos  uc^cn- 
hber  dem  Vorjahre  eine  Zunahme  um  39.?49  Tons  lic- 
deutet. 

!ni  Hinblick  auf  diese  stiiiuline  i>edeiiteiuk  \  ernieii- 
ruiiK  des  Bctriebsmaterials  der  OesellscJiail  ist  eine  Ver- 
stärkung der  ßetricbsmittel  erforderlfch.  Der  Cieiieral- 

vcrsammhinn  w  ird  daher  die  Aussähe  einer  -ilhl-i!  I'ri  t- 
ritätsanleihc  im  Hetrav'i'  v üi  .'^i  Mil!i(H!i-ii  M  ir}-  \-itv::- 


schlatren  werden,  wovon  einstweilen  nur  20  Millionen 

Mark  an  den  Markt  gebracht  werden  sollen. 

I>ie  (iesellschait  kann  darauf  hinweisen,  daü  sie  in 
den  in  Jahren  IS'JS  -  1907  einen  RcinKewinn  von  2^^ 
Millionen  Mark  erzielt  und  daraus  den  Aktinnurun  eine 
Dnrehschnitts-Pividende  von  7.8Sc;  irexahlt  hat.  Zu 
,M)Schreibm:'.,'en  und  Resjrvestellimvten  sind  in  diesem 
Zeiträume  161  Millionen  Mark  aus  di-m  Retriebsjrewinn 
verwandt,  für  NeuansehaffunK  von  Sclii'fen  sind  nicht 
weniger  als  3023  Millionen  Mark  aufgewendet  wordcii. 


Die  W  asserstraßen  Rußlands.  U.ntcr  den 
FrajTcn  der  Volkswirtschaft,  die  der  russischen  DuR»n 

zur  Fnr<:chcidins  vi  rlicecn,  tiinnnt  Jie  Praife  fiher  die 
l  iiainsciitchbarkcit  Uli  N  crbessernn«  der  imieren  Wns- 
serstr;irieti  Rußlands  und  iil>er  ihre  zweckciitspi  1 1  liv  lu  i 
.AuSHUtiCUnK  durch  dt  n  Handel  iri.1  He  Indusu  ie  eine 
hm'orraxcndc  Stelle  ein.  Wie  j  '  I  V  Ikdeutuuk'  der 
WasserstraBcn  für  RuHland  ist.  geht  schon  aus  dem  Uui- 
standc  hervor.  daB  sie  trotz  ihrer  PrTrtlitIvftät  eine  sehr 
bedeutende  SchiifilKt  vermitteln.  Der  Reichtum  an 
Wasscrstra[5en  hat  di-r  Hi-viilkernntr  RuKlands  von  Alters 
her  bis  auf  den  heutigen  Tair  nnsch.itz.bnre  Dienste  kc- 
Idstet.  Das  ru.s$ische  Was^rstraßennetz  umfaßt  gei'en 
?nnnnn  Wer«t  schiff-  und  flößbarer  T^lisse  Im  euronSi- 
scheii  Rulü.Tud  und  irei:en  fil"i«)(»n(i  Werst  in  Sibirien.  Die 
rinftflotte  Ruf^lands  besteht  ans  Mm  Panipfern  u;ul 
iSrwK»  anderen  ziimeist  mit  Danuiinnschinen  aus«est  it- 
tcten  Schiffen.  Oer  Ranminliali  faßt  «1»  Will.  Pud.  und 
wenn  die  FlSBe  hlnrwTCrechnet  werden,  so  wOrde  d',*r 
Rauniinh:i!t  eine  Million  Pud  iibcrsteiiren.  D-is  Wasscr- 
straHennet/.  des  i;esamten  'ibrivien  Furona  wird  auf 
S6fHUi  Werst  sreschützl  '>i'  1  ransoortfähisrkeit  der  rus- 
sischen Wassrrstraffi'n  knoutu  (U-rjenitren  des  F.iscii- 
hahnbetrfehes  ziemlich  v'Ieicb  Auf  den  Eisenbahnen  wer- 
ften gexen  4  Milliarden  Pud  Waren  transoortiert.  uiJ 
auf  den  Waitserstraßen  xei^n  ?  Milliarden  Pud.  Da  nun 
■Iber  die  nurelisebnittsstrecke  w  e'che  die  Wnrcn  'Uif 
di.'i  FisrnfriliitL'i  /uri"ckle"'en  nur  470  Werst  betrfnrt. 
:mi1  l-'üssi'n  itaneneii  f  is(  dus  Dopnelte.  nämlich  STo 
Werst,  S4>  ist  im  Resultat  die  Arbeit  der  Wasserstralicn 
und  Pisenbsihnon  Hst  dieselbe  und  zvtar  betratet  sie 
i'ber  2n<">  MiUiirden  PnJwerst.  Wenn  ""'i  iHKrh  die 
UiivoükoniM'etdu-it  der  An^i  -bt  -ntf  v"f!f  i  W'-issrrstr'if'-n 


Zum  Verkauf  fUr  acbncUe  bczw.  sofortige  Lieferung  eine  neue  komplette 
hjrdraulls.ehe  Anlac«  fflr  sehweren  Keaselb»«,  bestehend  aus: 


3fache  hoHsont^le  D'ocVpumps  fnr  Riemenantrieb, 
Kolben  100  m/m  ^.  800  ro/m  Hnb,  mit  Binrichtnnir 
zum  antomtttisehm  Anlasmn        n        O  □ 

Hfär.  Gewtebfs  -  Akkumulator  ;tiit  Hi  t  is;>;  ftlr  Bc- 
lastUDgs-Material,  ^30  m.  ro  Kolben-  <t>.  ötXWm/m  UhIj. 

MetMiaiitMlioMflmwIthw  ftlr  Bleehe  Ms  0  m  x  40  m^n 

.Sfürko.  Rienif'niintneb.      □  rj  □ 

G«'MM  vattihale  Kasselma  tei-Preta«  för  bleche  bis  FeroAr  eine  Anz'hl  transpertable  kydr.  Nietmasehinea 
8800  m/m  Breit»  nad  41  m/m  SlUrke.      □        □        flir  Kesselbau  und  BebitTbaa.       □        □  □ 

Alle  Maschinen  siiul  neuester  Eonstruktlons- Ausrubrang  und  fOr  einen  rationelton  Betneb 
mit  allen  tlii'slii  zilu'lii  Iien  verhoss p rtcn  Einrichtnnpen  verseilen.  n       □  ö 

Nähere  HoBChrcüiuiigen  und  Zi  i  iitiunj^en  dieser  Aüln<re  durch 


8f«n»r  hydraulischer  feststehender  Nietmasch'ne  von 

4270  m/m  Ausladuufir,  l.~>0  Tons  Maximal -Nietdruck, 
a  Üruckstufen  .'jO,  KW,  l.'iO  Tons,  Plat.feiiaiidrilfiker  fBr 
50  Tons,  f^pnrwasfloreinrichtung.  Arbeilsdruck  l(HlAtm. 

Grosse  KesselbSriel-  und  Hansehmatohhia.  Gesamtdrnck 

l.'iO  'i  uris,    Ausladung  1290  n/m   und  15S6  m/m 

lichte  Hohe.  i         ;  i         r  tj 


Tu. 


ff'RY>1>,  Hamburg  II. 


Schiffbau- technisches  Gesctiait  für  mcderne  maschinelle  Linricbtunge». 
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ktcrinecrcr  ßcdeutune  und  die  darauf  entstehende  Un- 
KcnauiRkcit  hei  der  ReKlstricruii«  der  fiütcr  bcriicltsicli- 
ti^t  wird.  ü<>  hat  man  vollen  (iruiiü.  an/.iinehincti.  dal!  dic 
anKcfiihrte  Ziffer  viel  Kerincer  ist  als  der  wirklicl'j 
Oülertransport  auf  den  russischen  WasscrstraBcn.  Clorjc. 
From.  Qaz.  votn  6.  29.  Januar  1908.) 


Die  Passagiere  des  /wisclicn  Dover  und  Ostende 
verkehrenden  Postdampfers  ..Jo.s.phine"'  hatten  voi- 
einiicen  Tasen  eine  aufreneude  Leberfahrt.  Das  Schiff 
hatte  die  Mitte  das  Kanals  erreicht,  als  es  von  einer 
schweren  Woße  Kcnen  ein  Wrack  uesclileiidert  «vurde, 
einen  Radkasten  verlor  und  dadurch  unlenkhar  -..'tu-  Ic. 
Der  Dampfer  war  zum  (iliick  mit  einem  App.irat  ffir 
drahtlose  T  c  I  e  k  r  a  p  h  i  e  ausgerüstet,  und  \omite 
seinen  Unfall  nach  Ostende  melden,  von  wo  .sofort  Hilfe 
ahKinK.  Min  heftiger  Sturm  machte  jedoch  die  l-i!i;»r  :i- 
Kun«  des  Schiffes  sehr  schwieriK.  und  es  erreichte  Ost- 
ciide  erst  um  .V  j  Uhr  niorKens. 


Die  S  t  ä  n  d  i  u  e  A  u  s  s  t  e  1!  u  n  k  s  k  f)  m  ml  s  - 
sion  für  die  Deutsche  Industrie  bringt  da.s 
holKcnde  zur  Kenntnis: 

Der  herüchtiKte  AusstellunKsaKcnt  Herczi.  der  durch 
seine  Machenschaften  l)ereits  eine  Kroße  Zahl  vim  (le- 
Nx  erbetreibenden  erheblich  ceschiidiRt  hat  und  vor  dem 
wiederholt  öffentlich,  so  durch  den  PreuBi.schen  Mini- 
sterialerlaß Vom  2.  Kebruar  \9iHt.  «ewarnt  worden  ist, 
treibt  —  zum  Teil  unter  Decknamen  —  auch  weiter  sein 
Unwesen.  Nachder»i  dies  erst  jüncst  hei  der  unter  sei- 
ner Mitwirkunc  im  verflo.sseneti  Herbst  in  Madrid  ver- 
anstalteten Internationalen  AusstelluuK  vielfach  der  Fall 
Kcwesen  ist.  sind  er  und  seine  Strohmänner  wiederum 
für  neue  ..Ausstellunsen'"  an  der  Arbeit. 

Kin  früherer  AuResteliter  des  Berczi  namens  Fest  in 
Drüsscl  verschickt  soeben  ?»n  deutsche  Firmen  l:in- 
hidungen  zur  BcteilisrunK  an  Internationalen  Ausstellun- 
•4eu,  die  in  Genua  im  April,  in  l'aris  im  April  Mai,  in 
iJrfissel  im  August  Oktober  d.  J.  stattfinden  sollen.  In 
dem  betreffenden  Werbesch  reiben  lieiUt  es  laut  Mittei- 
Inn«  der  Stiindiucn  Ausstellun«skonnnission  wörtlich 
w  ie  fr)lgt: 

„Hine  Vergütung  von  M  HM). —  prr»  Ausstellung  be- 
anspruche ich  nur  in  dem  Fall,  als  es  mir  gelingen  sollte, 
für  Sic  an  der  einen  oder  anderen  Ausstellung  /.u  min- 


dest die  „Ooldcnc  Medaille"  zu  erlangen.  Sollte  mir 
dieses  nicht  gelingen,  so  haben  Sie  mir  nichts  zu  be- 
zahlen, und  haben  Sie  in  diesem  Falle  um.sonst  ausge- 
stellt." 

Dieses  Verfahren  deckt  sich  durchaus  mit  dem  Mc- 
daillenschwindcl,  auf  den  der  f)benerwähnte  Preußische 
Ministerialerlaß  mit  dem  ausdrücklichen  Frsuchen  atif- 
merksam  gemacht  hat,  die  gewerbetreibenden  Kreise 
vor  der  gewerblichen  Verwertung  derartiger  Aiisstcl- 
lungsmedaillcn  zu  warnen,  die  sie  der  Ocfahr  aussetzen 
würde,  auf  (irund  des  Oesetzes  über  den  unlauteren 
W  ettbewerb  verfolgt  zu  werden. 


Staatliches  Technikum  Hamburg.  Das 
Staatliche  Technikum  Hamburg  führt  zum  1.  Npril  d.  J. 
eine  Neuerung  von  einschneidender  Bedeutung  für  dci 
Unterrichtsplan,  nämlich  die  halbjährige  \'orschulc  an 
Stelle  der  bisherigen  einjährigen,  ein.  Die  X'orschule  lür 
das  Technikum  hat  bekanntlich  die  Aufgabe,  dir  Kennt 
nisse  derjenigen  Schüler,  welche  nicht  das  Zeugn-s  ruiii 
einjährigen  Dienst  haben,  soweit  zu  vervollständigen, 
daß  ihre  mathematisch-naturwissenschaftliche  Bildung 
der  der  Finjährigen  gleichkommt.  Fs  beginnt  künftig 
die  Vorschule  für  die  Höhere  Maschinenbauschulc  zu 
Ostern  und  Oktober,  während  die  Vorschulen  für  F.lektro- 
technik.  Schiffbau  und  Schiffsmaschincnbau  alle  nur  zu 
Ostern  anfangen.  Der  Begimi  des  Sommersemesters  ist 
der  22.  April,  der  Schlußtermin  für  die  Anmeldungen 
der  25.  .März. 


Am  7.  März  fand  die  ersif  (leneralversannnlung  der 
I  u  r  b  i  n  e  n  - 1  e  c  h  n  i  s  c  h  e  n  Q  e  s  e  1 1  <  '  ^  i  i  »u 
Berlin  statt.  Nach  Friedigung  des  geschäftlichen  Tcüjs 
sprach  als  erster  Vortragender  Herr  Ingenieur  Roth  nb-.r 
..Schiffsturbinen  mit  besonderer  Berücksichtigung  der 
Fntwicklung  in  Fngland  und  Deutschland".  Der  Vortra- 
gende gab,  nachdem  er  in  der  Einleitung  kurz  die  Hiupt- 
Ktadien  der  Fntw  irkhmg  der  Pn  npfturbincn  selbst  be- 
rührte, eine  eingehende  Uebersicht  über  die  Fntwick- 
lung der  Turbinen-Schiffahrt,  und  zwar  im  ersten  Teil 
in  chronologischer  Reihenfolge.  Fs  wurden  zunächst  die 
\  ersuche  mit  dem  ersten  Turbinenschiff  „Turbinia".  die 
•iiit  Parsons-Tnrbineu  ausgerüstet  w '»r,  und  im  \nschliiH 
daran  die  weiteren  englischen  Handels-Tiirbinen-namp- 
fer  nach  Lfistuiig.  Maschinengröüe  und  erzielte  (le- 
schw  indigkeit  besprochen.  Die  Anordnung  der  Turbinen 
in  diesen  Dampfern  und  die  r>ampfcr  selbst  w  urden  durch 
/.Thireiclie  Lichtbilder  erläntert  imd  vorgeführt. 

Hierauf  folgte  der  Vergleich  der  Turbincns^chiffc  in 
^llgland  iiiul   .Ich  übrigen  St;i:itLii.   irishLsiPiidere  aber 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  AN6EWANDT 


Tcnax  BltumlnOaer  Cetnent 

Vi  to  Oe»lchts  der  PortUnd  Ccmcntlening  ffir  Tinla  und  BUgca 

Die  Vorteile  gegenüber  PortUnd-CeroenHeruiig  sind  . 

6ewichtsersparniss.  grössere  Haltbarkeit,  grSssera 
Clattiziiät  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Briggs  Viaduct  Solution 
»Ird  kalt  aufitrstrichrn  -  wie  Farbe;  ein  Varnlih  ausierordcndlclKi 
Hallbarkelt    Nr    Riiume,    Decks,    Schornsteine   «c.     S«kr  bllHfCi 
Schutzmittel  für  Stahl. 

„Ferrold"  BttumlnOse  Emaille 

2  mm  dick,  hcis«  angestrichen  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Kflbl- 
rtume,  Bodenstücke  rlc 

Tenax  Kalfater-Lclm 

ttr  Decksnihle  das  haltbarste  und  billigste  echte  Marine  Olue  nl 
dem  Markt 

C  Vr.  Duiicker  A  Co. 

Inh.iber  I..  Dittmers 
HAMBURG,  AdmlralltAtotrasM  8. 
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mit  ik'i  deutschet!  Turbinen-Dainpferti.  Pas  Kmlcrgebnis 
dieser  AusfiihrunRen  war,  daß  die  dciitsclicn  Turbincii- 
KricKSSchiffe  den  ciiRliscIien  Kriegsschiffen  in  niaschincn- 
techiiischcr  und  kriecstcchnischer  Hinsicht  als  üherlegcn 
hczeiclinet  werden  tiiitssen.  Ausführlich  wurde  diese 
Ansicht  vnn  dem  Vortragenden  durch  den  VerKleich  des 
deutschen  Schiffes  „(1  137"  mit  dem  enRlischeii  Tur- 
hinen-KricKsschiff  „Mohak"  in  technisch  einwandfreier 
Weise  begründet. 

An  diesen  mit  uroBcni  Heifall  aufirenonimencn  Vor- 
trau schloß  sich  der  Vortraii  des  Herrn  Rechtsanwalt 
I>r.  Isay  an  Aber  „Die  Schiffsturbinc  im  Patentrecht". 

In  demselben  wurde  eine  von  der  bisherisen  ah- 
wcichcnde  Auffassung  über  die  patcntrechtliclie  licdeu- 
tuna  der  Schaltun^spatcnte  für  Schiffsturhinen  vorRc- 
traccn  und  durch  patcntrcchtiiche  und  technische  Oar- 
leeunRcn  klar  bcKriindet,  daß  diese  SchaltuuRspatente 
eine  besondere  Art  von  Verfahrpatenten  darstellen.  Wiih- 
rend  bei  den  bisheriKen  Verfahren-Patenten  das  patcnt- 
bcRründende  Merkmal  eine  Aufeinanderfolge  von  Vor- 
KiinKcn  in  der  Zeit  zum  (leuenstande  habe,  sei  bei  den 
SchaltunRSpatcntcn  das  patcntheKründcndc  Merkmal  eine 
NcbcneinanderordnuHK  von  VoricänKcn.  die  der  \'or- 
traRendc  kurz  als  LaKcpatcnte  bezeichnete. 

l!s  schlossm  sich  AusflihruuKen  nn  über  patent- 
rechtliche  PraKcn  bei  dem  V  erkehr  von  Turbiiicnschiffcn 
mit  geschützten  Turbinen-F.inrichtunßcn  usw.  in  indc- 
rcn  Landern,  als  in  denjenigen.  In  welchen  Patentschutz 
besteht.  .Aus  dem  zahlreichen  Besuch  der  ersten  (lenc- 
ralversammiunsr  der  'riirbinLii-tccImischcn  (lescllschaft 


ucht  hervor,  dali  die  Bestrebungen  dieser  wissenschaft- 
lichen (jesellschaft  in  den  |-achkreiseii  itnmer  mehr  Aiw 
klauR  finden. 


Zeitschriftenschau 

Kriegsschiffbau 

New  coast  Ruard  boats  ior  rurke>.  Internatitmal  Marine 
HuKineerinK.  .Miirz.  Kurze  N<ttizen  über  die  auf  den 
Chantiers  de  la  Loire  gebauten  ßrtote  ...Marmaris" 
und  „Seddlibaschir".  firstercs  ist  armiert  mit  -l-'^- 
Pfündern,  2  -  .1,7  cm-Oeschützen  und  1  -  45  cm-Tor- 
pcdorohr.  I^etztercs  trägt  ^-4.^  cm-S.K.,  2 -.1.7  cm- 
S.K.  und  I  Lancierrohr.  Die  Hauptabmcssunuen  ilcr 
Boote  sind: 

Ganze  LauRc  52.43  m  46,94  m 

Breite  7.49  m  .S.74  m 

Tiefgantr  3,91  m  2.41  m 

Deplacement  4.10  t  .312  t 

Pferdestärken  950  480 

(icschwindiRkeit  I4.S1  kn  12.45  kn 

Aktionsradius  20fX)  Sm.         1200  Sm. 

Zylindcrkessel  2  1 

Drei  Abbildungen. 
Un  bätinient  de  sauvetage  pour  les  sfiumarins.  Le  Yacht. 
29.  Februar.  Fkschreibung  des  deutschen  Bergung.s- 
schiffes  für  Unterseeboote  nach  dem  Patent  von 
Klitzing  mit  erUtuteriiden  Figuren.  Das  Fahrzeug  be- 
steht aus  zwei  miteinander  vcrbimdencn  Schw  immkör- 


fjAMML^WÜ^I<.§TAHL6IE&5ERtl.iyiECHAN-WLKKs"lATTLH. 

'iefern  als  Spezialitäten  fürSctiiffs-^ /Maschinen Bau 

KURBELWEU-LN ,  FLANT5CHLNWELLW , 
5CHRAUBLHWELLLN 

und  alle  sonshgcn  Schmicdesfuckc  inS.M:Sfahl. 

RUDLi^RAHMLN.STEVtN.ANKLIl 

SchrdUbentSchrdubenflügel, 

Baggertheile^  in  Stahl  gegossen. 
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pem,  die  das  zu  bebende  Buut  zwischen  sicli  aufzti- 
nehmen  und  n  docken  vermfifen.  Die  Hebekraft  be- 
tragt 500  t 

HandelttehiffbM 

The  iicw  Hra/ili;iii  liticr  „Verdi".  Intcrnatif  n  i:  Marine 
h'ü'K'incfriin:.  .Miirz.  HcscIircihutiK  Jer  l'assas'it'iciii- 
riclituriviLii  liebst  Aiiiiahcn  iihcr  die  HauptUatcn.  die 
Masdiincn-  und  KessclaniaKe.  sowie  die  BunkerKröBe. 
..Verdr*  bat  Ravm  ffir  153  Passairiere  I.  Kl..  52  II.  KL 
und  196  Zwischendecker.  Seine  DrcifaLli  Hxpansions- 
mascliinc  indiziert  l'fcrdtstärl<cii  und  iiat  Zylin- 
der von  711,  119.^  und  I9»>l  nun  ilurclinicssn;  der 
Mub  beträgt  1448  mm.  Die  Kcssclanlanc  besteht  aus 
drei  Zylinder-Doppetendern  mit  insKcsamt  IS  Feuern. 
Ganze  Lfln^e  131.16  m.  Breite  ~  16,30  m.  Tiefgani; 
•-=  7..^S  ni.  Deplacement  —  11  .HW  t.  Zwei  AbhiidunRen. 

New  Allan  linc  stcamer  ..Corsicaii".  Tlic  Naiitical  Ga- 
zette. 13.  Icbruar.  .Ausiülirliche  Hi-sclircihinii:  des 
Schiffes,  sowie  seiner  HAascIiinen-  und  KcssLlanlaKe. 
FassaxiereinrichtHnsen  sind  vorhanden  für  300  1.  Kl., 
400  II.  Kl.  und  14(10  III.  Kl.  Die  Drelfach-Rxpansinns- 
niaschiiien  indi/iL-t tcii  auf  dir  Proliiuihrt  ')r<\2  I'fcrde- 
stärkcii.  wiituit  17.(1  kn  crrciciit  wurden.  Zur  l>ampf- 
cri'euv.'unK  lücncu  7  hiiR  iidcr-Z\lindcrkcssel  von 
.'>,63  m  Durchmesser  und  S.b5  m  LänKC  jeder  mit  vier 
Peuernncen.  Ganze  L  -  157,28  m,  B  =  IS,67  m.  Sei- 
tenhöhe 13.03  m.  TraKfähiKkeit  -  II  176  t.  Eine 
AbbildunK  nebst  eichnungen  von  den  Maschinen  und 
Kesseln. 

Sehiffsnasebtnenbau 

The  produci-r  v:as  inw  lioat  ..\\  illu-lm".  International 
.Marine  Knuincerin«.  .März,  iieschreihuni:  des  175pfcr- 
üiu'en  Capitaine-Motors.  Derselbe  hat  5  Zylinder  von 
.«K)  mm  Durchmesser  mit  einem  Hub  von  40O  mm. 
Das  Scbwunerad  ist  hinter  dem  zweiten  Zylinder  von 
vorn  ansteordnet.  Pür  den  MciiLTitor  wird  li.Mc  An- 
thracit-NuHkolile  verwendet.  Pic  i  ies>.liw  md!'.;kLii  des 
[iootes  leer  «euen  den  Slnun  hctra^t  \2  kii.  «laii/c 
I.      ?i).iHi  III,  f)  ni.  Zeichnung  vtiin  Hont  und 

Mntor,  sowie  der  L  insteuervorrichtuiiK. 

Methudeu  zur  CrmittlunR  der  durch  die  Schrauitenwel- 
len  der  Schilfe  zur  UebertraxunK  KciaiiKendcii  Lei- 
stungen. MitteRnngen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens. 


Nr.  III.  BesprcchunK  des  Torsionieters  von  Denny,  der 
Gibsonschen  Methode  und  des  FüttinKcrschen  Tnr- 
sions-lndikators  /ur  Messung  der  MaschinenletstuntE 

an  den  Scliraubcnu  eilen.  , 

Nautisches  und  Hydrsgripisdies 

Die  Witterung  und  phinologi.schen  f.rscheiiHin-K'en 
Tsinsrtau  in  dem  Jahre  vom  nezenil)cr  IWft  Iiis  /um 
November  l">ii7.  \niinlin  der  MvdroKrapliic  und  Ma-i- 
timen  Meteorologie.  Heft  IV.  MittcilunKcn  über  üic 
Witteningsverhältnissc  und  Ober  des  Tier-  md  Pflan- 
zenleben zu  Tsingtau  in  dem  genannten  Zeitraum.  - 
Dasselbe  Heft  der  Annalen  enthält  noch  folgende  Auf- 
sat/.' und  klL-iiiL-rcii  Mitti-iliiimcn :  Die  \\  fuine Verhält- 
nisse auf  dem  1  )aiiipicr\vt«c  zwischen  dir  Deutschen 
Bucht  und  New-Vork.  darKestellt  in  Isoplctiicii-nia- 
gramnien.  Mit  drei  Tafeln.  —  Stündliche  AenderunKcn 
der  hj'drngraphiachen  und  hiningfschen  Vertilltnbw 
auf  der  Reede  von  Osteiide  (7.  s.  St.pteiiii>cr  I'JOftl 
Die  russisciu-ii  !i\ drii>;r:ii)|iiscliiii  Arbeiten  im  Siilk-n 
O/can  ISW— l<iNM.  L  eber  ein  \\  assc  piiotometer. - 
Lieber  die  Methoden  zur  UnttrsuciiunR  der  Nadci' 
Systeme  von  Kompafimsen  auf  Preihelt  von  oktan- 
talen  Störungen.  —  neobachtungen  mit  Unterwasser- 
Klockensignalen.  —  StromversetzunKen  des  Dampfer« 
..Brandenburg"  auf  drm  Wf^c  /wiselicii  dem  Vau- 
lischen  Kanal  und  der  Oslkii.ste  von  Nordamerika. 

Geschichtliches  zur  Rrfindnng  der  Thomsnnschen  Korn- 
paOrose.  Hansa.  29.  Fetiruar.  -Nusziic  aus  einem  zun 
Oedftchtnis  l.ord  Kelvins  s;elialteiien  N  ortraKt-  im  Svi- 
tisclieii  Verein  /u  l^reineii. 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  U.Kesselschmiede, 

JlluelriiiMtaB  sttt  18S8.  •  Ststüseliiffbau  stit  1865.  •  JltMttmU  SKOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  %  »  x 
«  SB  «  «  ae  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung',  Teniperaturaus'^'lciciier,  Asche-E^Jektoren,  D.R.P. 

Cedervall's  Patentschutzhülse  für  Schrauhernvcllt'n    D.  R.  P.  Ccntrifi:L:,"'i'nmpen-.-\nlat:on  für 

Schwimm-  und  Tmckendocics.  Dampfwinden,  Dampl'ankerwinden. 
Zahnräder  vendiiedeaer  Grössen  ohne  Modell. 
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Militärisches 

Lc  butlKct  iiaval  anRiais.  Le  Moniteur  de  la  Motte.  29. 
Februar  und  7.  MSrz.  Mittenuntren  Aber  den  eiisiHschen 

r'lnttcriliaiislnhplrin  ftir  'Jas  Jiilir  (»9. 

|)cr  fraiizüsischv'  .NV4nii€Vi>riiiis>:aiaj{  pro  Mittci*Uii- 
,:cii  ans  dem  (icbictc  des  Seewesens.  Nr.  III.  Kurze 
Lettersicht  über  den  genannten  Voranschlag.  Benier- 
keMwert  ist,  daB  mehrere  Linienschiffs^  nnd  KreoKer- 
neubauttii  fertiKjrestcIlt  wcrticn  sollen. 

nie  Cliarakteristik  der  neuesten  franziisisclicn  Sdilacht- 
schiiie.  h!l>tnda.  Kritik  der  Arinierun«  der  neuen  fran- 
/iisisciien  Liniciischiiici  die  Ikibchaltunu  ücs  24  cm- 
Ka!i<>ers  neben  dem  dttfi  cm-  und  15  cm-Kaliber  wird 
Ketadelt. 

Die  emrKscIien  Plnttenmanover.  f!hcnda.  Andeutungen 

über  den  Verlauf  ;tcr  i;Lli.iiii^L!i:i!tenen  enKliselieil 
Matniver  im  Firtli  <»i  i'urüi  nn  ()kii<l)er  vorigen  Jalircs. 
!)ie  neuesten  italietiisehen  Schlachtscliiiie.  ^"bcnlla.  Mit- 
teilungen Ober  die  Drundsätze.  die  beim  Entwurf  der 
neuesten  italtenisclien  Linienschiffe  hefolsl  wurden: 
<iroße  Oescliwindivikeit.  RroBes  Deplacement,  einheit- 
liche schwere  Arniicruni:.  Die  Schific  snüen  !9(Uh(  t 
Cteplacement  und  12-30,5  cm-OescIiiitze  erlialten. 


Jacht-  und  Segtlsport 


T!ie  <5tc,itii-\  nclit  „Winchester".  Internationai  Marine  I!n- 
>;int.rii  t;.  .Marz.  Liinussehnitt,  Deckspläne  und  Quer- 
schnille  nebst  Mitteilungen  über  die  Hauart  unJ  k'iiiiin- 
verletlung  dtr  Jacht.  Ihre  beiden  Vierzylinder-Drei- 
fach-ffxpansiousmaiicliinen  sind  ausbalutieiert  imd  vcr- 
mösen  d«in  Fahrzeug  eine  Qeachwiiidiglwit  von  25  ka 
zu  verleihen.  Die  Mauptdatcrt  sind:  Ganze  L  =  43.12m. 
I.wl..      42.f)7  ni.  ti       l.T/i  m.  TietKan«       l.M  m. 

Hi&h  speed  iiuitor  Uuais  im  ^Itasiire  usc.  Ebenda.  Linien 
und  ZcichnunKeu  von  nfienen  und  gedeckten  Motor- 
booten mit  Angaben  über  deren  Maschinenstärlteu  und 
Qeschwin'dlirlretten. 

A  rear  adinirals  inoior  barue.  fibenda.  Besctireibunsc  drs 
so  pierdißCM  Brownell-Trebert-Vierzvlinder-Vicrtakt- 
inotors.  Derselbe  hat  Zylinder  von  171  mm  Durch- 
messer und  152  mm  Hub  und  läuft  normal  mit  H54t 
minutlichen  Umdrehunsen.  JHit  771  wurden  bei  der 
Probefahrt  16,7  kn  erreicht  Die  Abmessunsen  des 


Bootes  sind:  Uinge  über  alles  —-  12.19  m.  l.w!..  - 
11.7.?  ni.  B  1,75  m,  T  0.4,?  m.  Langs.schnitt.  Decks- 
plan.  Querschnitt  und  eine  Abbildung  des  Motors. 

A  german  motor  cruiser.  Ebenda.  WiederRabe  eines 
Im  »Schiffbau"  erschienenen  ausfahrlichen  Aufsatzes 
über  „Oustphalia".  Das  Boot  besitzt  einen  Zweizylin- 
der (lardner-.Motor  mit  Zylindern  von  17S  mm  Durch- 
messer und  152  imn  Mub.  Die  Tourenzahl  beträgt  «wi. 
Abmessungen  einzelner  Bauteile  des  Boatcs  nebst 
Linien.  Elnrlchtungszeichnunecn,  HauiMspant.  Quer- 
schnitten und  Zeichnungen  des  Motors.  L  -  l6.iH»  ni, 
B      2,5Si  tn,  T      il.Sd  ni,  Deplacement  t. 

Dieselbe  Nr.  bringt  auUcrdem  noch  Beschreibungen  von 
Motorbooten  unter  iulgeuden  Ueberschriften:  A  forty 
tt)ot  cruisinc  cabin  launch.  a  freiich  cruiser  motn.-- 
boot.  a  twenty-ftve  foot  semi-cabin  cruiser,  Ciyde  built 
inotor  launches. 

I  i  vacht  de  tamille.  Le  Yacht.  22.  Kcbruar.  K.inrtch- 
tungszeicbnungcn  und  Beschreibung  der  Yacht  ,.Qam- 
gys".  Das  Boot  ist  in  seinen  Formen  und  in  der  inneren 
Einrichtung  als  bequemes  Tourenhu4)t  entworfen  und 
ausgcfiihrt.  Seine  Hauptabnicssungcn  sind;  (iuiizc  L 
2(1,25  tn.  Lw  L.  15.4U  m.  B  =  5,60  m,  T  =  2j65  m, 
Deplacement  —  45,15  t. 

La  vedette  d'escadre  .Jacqueline  III."  Ebenda.  Linien  und 
Einrichtungszcichnungen  des  aus  einem  Wettbewerb 
hervorgegangenen  Bootes.  Materialstärken  von  Bau- 
teilen und  Raum  Verteilung.  Min  [if  erdiger  Bou- 
dreaux-Verdct-Mutor  verleiht  „Jactjuelinc  Iii."  lü  k« 
(leschwindigkcit  L  =  7.60  m.  B  =  1,93  m,  T  = 
0,55  m,  Deplacement     2,09  t. 

The  racing  motor-lannch  „Siddelcy-Wolselcy".  Engi- 
neering. 21.  h'chruar.  Angaben  über  das  Motor-Renn- 
boot „Sidde!ey-\Volscley*",  das  bcstinmit  ist,  den 
Harmsw  iirth-Pokal  zuriickzugew  inneti.  L  12.0(1  m, 
B  =  2.44  ni.  Tiefgang  (gröttter)  =  0,69  m.  Zwei  acht- 
zylindrige  Mntnre  mit  einer  Leistung  von  ie  200  PS.; 
(iewicht  beider  Mntore  l.'>2ii  kg.  Zwei  Schrauben. 
Mehrere  Abbiidiiii>{en  von  Motoren. 

Kl  SL.-.lacIit  ..Rhe  ".  Wassersport.  27.  Kebruar.  Kurze 
Besch reibmig  der  genannten  Jacht  des  Königsberger 
Sportklubs  „Khe".  L  Ober  «11«»  a  14,37  m,  Vermes- 
«uogs-WL.  B  9,95  m,  B     ^  m,  gröSter  Tiefeans  ^ 


Otto  7roriep,  Xbeydt  (3a««inpr.) 

WwfcaiMMScMiiea  ailw  /Irl  {flr  Ifelallbearlieitiing 

bis  zu  den  j^rossten  Abmessungen, 

Mpexiell  fttr  den  ^irliifriibaa,  »1*:  Bördeln  ascLinea,  Stemmkaotenfrüs- 
mueiimen.    BlecbkantenbobcicaascbiDeii,    Blecbbiegmascbinen,  Scheereo,  Pieuen, 
I  KesadbokimMdiiaeB  {iSm'  und  aiehnj 
Oidhblake  tH». 
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IT).  firoßseKcl  S6,J  um.  Vorstsclüroicck  ^. 
44.9  qtii,  T(»pscKtl  IK.y  gm.  Linienrisse,  ^:in^lch- 
tunKszcichnuiiKcii  mit  Verhiindtii  und  Scitdrill. 

Verschiedenes 

Scotch  shiphuildinK  in  I9i)7.  International  Marine  Kn- 
KinccriiiK.  März.  Toniicnueliait.  Zahl  nnd  Art  der  rc- 
liaiiten  >cliifle.  nescliültinuni;  der  einzelnen  Weriten 
und  Ausiührunn  der  bei  ihnen  erbauten  Schiffe. 

l'nc  chaloupe-hnpital  ä  nniteur.  Le  Yacht.  22.  hebruar. 
Kurze  Angaben  über  den  für  den  Hafen  vtm  Rio  de 
Janeirit  bestimmten  ..Alfredo  Pinto".  Der  als  Hospital 
ausKcbildete  Kaum  faßt  5  Uetten;  ihm  benachbart  Ii.-.;! 
das  Operationszimnier  mit  der  für  solche  Käume  ül)li- 
clien  Ausstaltun«.  Das  Hoot  ist  13.7(1  m  lan«.  2,75  in 
breit  und  mit  einem  .3(1  pferdiucn  .Motor,  der  ihm  «J  kii 
<ie.sch\vindiv:keit  verleiht.  ausKcstattet.  LiinnsschniH. 
Deck.splan.  Querschnitte  und  zwei  Abbildunucn. 

New  harbour  tu«  for  New-Haven  railroad.  The  Naiiticai 
(iazettc.  2*).  f'ebruar.  Mittcilunjcen  über  den  für  den 
Hafen  von  New-York  bestinwnten  Schlepper  ..Transfer 
Nr.  21".  Derselbe  vermittelt  den  Verkehr  der  Wajfen- 
fähren  zwischen  den  Harlem-  und  Port  Morris-Bahn- 
höfen und  Jersey  City  und  (Ireenville.  Seine  Kom- 
poundmaschine hat  Zylinder  von  .Sti7  und  1117  nnn 
Durchmesser  und  einen  Hub  von  711  mm.  Hin  Zylin- 
derkessel von  m  Durchmesser  und  .3,S1  m  Lünne 
liefert  den  nötigen  Dampf.  LPp.  -  .14.1(1  ni,  H  7.92  ni. 
Seitenhöhe  4.42  m.  Mr.-R.-G.  267  t.  N.-R.-d.  - 
l.W  t.  Line  Abbildung. 

Das  neue  Kanal-  und  .*^chleusen-System  zur  Durchguc- 
^«-'^^  Alpen  des  In^ienieurs  Pietn»  Caminada  in 


R«)iii  vom  Standpunkte  der  deutschen  Wasserbau- 
teclmik  und  Binnenschiffahrt.  Zeitschrift  für  Binnen- 
schiffahrt. Heft  .'i.  .Mitteilungen  über  ein  Kanals\  sleni. 
hei  dem  die  Schiffe  in  «eschlossenen.  KeneiKten  Rohren 
durch  WasserzufluB  oder  -Abfluß  Kehobcn  oder  ge- 
senkt werden.  Das  Sy.stcin  sei  zur  Ueberw  induu«  gro- 
ßer Höhen  wohl  Keeijinet.  hiir  flaches  Land  seien  die 
Anlasekosten  zu  hoch.  Mehrere  Skizzen. 


Dieser  Ncmmer  liegl  ein  Prospekt  der  Pinna 
Pokorny  &  Wittcklnd  Maschinenbau  A.-G.  Frank- 
furt a.  M.- Bockenheim  betr.  Niet-Häniincr  mit  ca.  30  pct. 
Luft-Rr-spainls  b»i,  worauf  wir  besonders  aufmerksam  machen. 
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IX.  Jalirc«ag 


H  Stil.  RailwiMBmt  fnU  OtmM  FIum,  CIwriattmbliri 


Ein  Beitrag:  zur  experimentellen  Ermittlung  des 
Wasserwiderstandes  gegen  bewegte  Körper 

Vom  Dindom-IriKcnieur  Fr.  Gebers 
(Scblußj 


IV.  Der  ractaenwMerstaiid  der  KSiper 

a)  Die  Untre  im  barkeit  des  Flüche  n- 
widerstaiides  eines  Körpers  von  dem 
F  o  r  111  w  i  d  c  r  s  t  a  n  d  e. 
Es  ist  im  Vorhergehenden  schon  ein  Grund 
angegeben,  warum  der  Flächenwiderstand  eines 
Körpers  ein  anderer  sein  miiB  als  der  einer  Ebene, 
wenn  beide  die  «lelelic  Ixiict/te  OlH'rf]iichc  haben. 
Zwar  war  dort  nur  auf  die  gcstöric  Kreiselbewe- 
gung des  Wassers  durch  die  Kmmmnnir  ehier 
t'hicliL'  hini^tw  icscn ;  aber  w  as  für  die  Krünunung 
^ilt,  das  tritt  bei  einer  Kante  noch  im  verstärkten 
Ms6e  auf. 

Die  unseren  >;ewisscrnia(k'n  analytischen 
Versuchen  gewonnene  Erkenntnis  der  Wasserbe- 
wesrnniren.  die  den  Formwiderstand  hervorrufen, 

nötiijt  lins  zu  einer  weiteren  f;;l'^ernn^  auf  den 
Fläcilcnwiderstand  des  betreffenden  Körpers.  Wir 
hatten  gesehen  (Abb.  Vb),  daO  die  Wasser- 
bewc'Kting  für  verseliictlenc  I'^nnkfc  der  Körper- 
obcrflache  nicht  genau  entgegengesetzt  zu  der 
Fahrtrichtung  erfolgt,  sondern  daß  die  Strömung 
an  vielen  Stellen  auch  eine  Komponente  aufwärts 
oder  abwärts  uder  seitlich  hat.  Daraus  folgt  eine 
weitere  Störung  sind  Erschwerung  der  von  der 
Haftung  an  der  Tläclie  liervnr?cr?ifenen  Krcisel- 
hcweguiig  des  Was.^er.s.  die  wir  uns  am  besten  an 
dem  schon  einmal  gebrauchten  Beispiel  \  on  Wal- 
zen unter  einer  fortzubewegenden  Last  deutlich 
machen.  Es  würden  dann  für  den  eben  erwähnten 
Fall  die  \N'alzeii  nicht  senkrecht  Zur  Bewegungs- 
richtimg  gelegt  sein. 

Wir  erkennen  schon  hier.  JulJ  der  1  laeiien-  und 
der  Formwiderstand  eigcmlich  nicht  voneinander 
zu  trennen  sind;  denn  wie  hier  die  Wasscrbcwc- 
gungen  der  Form  die  Kreisel  der  Fläche  iiindeni, 
ebenso  hindern  auch  deren  Kreisel  die  glatte  Strö- 


«11 


)  a.  a.  O. 


mung  der  den  Formwtderstand  bedingenden  Was« 

scrbewegunircn. 

Es  wird  dies  noch  klarer,  wenn  man  sich  an 
die  Wirttel,  an  den  Nachlauf  und  die  Veränderung 

der  benetzten  Oberfläche  dnrcli  die  den  Ffirnuvider- 
stand  bedingenden  Wasserbewegungen  erinnert 
Aus  diesem  Grunde  schien  es  auch  erforderlich  zu 
sein,  erst  eine  Untcrsnehnn^'  der  Strömungen  an  be- 
wegten Körpern  vorzunchiiicii.  zumal  die  vorhan- 
dene Literatur  sich  eigentlich  nur  mit  den  Erschei- 
nungen an  der  Obcrfh'ielie  des  Wassers  bescliäftisit 
und,  wo  sie  auf  die  Strönningen  unter  Wasser  ein- 
geht, zum  Teil  zu  bedenklichen  Ergebnissen  ge- 
langt. 

So  kommen  wir  schon  auf  Grund  logischer 
l.'ebcriegnng  zu  dem  Schlüsse,  daß  Formwider- 
stand und  Flächen  widerstand  sich  gegenseitig  be- 
einflussen, aber  wir  können  nur  das  Gesetz  auf- 
stellen, d  a  K  e  i  n  v:  r  o  ß  e  r  e  r  F 1  ä  c  h  e  n  w  i  d  e  r- 
stand  einen  größeren  Form  wider- 
stand bedingt,  aber  nicht  umgekehrt 
ein  g  r  (  Ui  e  r  e  r  F  o  r  m  w  i  d  c  r  s  t  a  n  d  einen 
größeren  Flächcnwiderstand  zur 
Folge  hat. 

Bekanntlich  bestimmt  Fronde  den  Elächen- 
widcrstand  eines  schiff.sförmigcn  Körpers  in  der 
Weise,  daß  er  ihn  nacli  der  erwähnten  Formel  för 
eitle  rechteckige  F!f»chc  berechnet,  deren  Länge 
gleich  der  Schifislängc,  deren  Breite  aber  gleich 
dem  Ouotientcn  aus  dem  benetzten  Oberflächen- 
areal durch  die  Schiffslän^c  ist.  Dieses  Verfahren 
ist  natürlich  nur  ein  angeiiiilicrtes.  denn  die  Flächen- 
vertciliiiig  auf  die  Länge  ist  in  beiden  Ffillen  eine 
\  crschiedenc.  und,  wie  wir  wisssen,  nimmt  der 
spezifische  f^ächenwTderstand  nicht  gleichmäßig  mit 
der  Liiw^v  all.  b's  sind  deshalb  zwei  Faktoren  für 
eine  Ungenauigkeit  in  dieser  Methode  vorhanden, 
auch  wenn  Flächen-  und  Formwiderstand  sich  nicht 
beeinflussen  wflrden. 
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Will  man  nbcr  iiiclii  eine  Anzahl  neuer  Bei- 
werte einführen,  su  Jiirfte  die  F  r  o  n  d  e  sc  h  e  Me- 
thode immer  die  einfachste  sein.  Wohl  aber  be- 
darf ^iu  dringend  einer  NachpriifunK  hinsichtlich 
ihrer  ^:r^c:bnissc  für  Körper,  wie  wir  auü  dem  oben 
Gesagten  ersehen  haben.  Diese  UntersuchiinK 
wurde  in  der  folgenden  Wei^c  vorgenommen. 

b)  Die  Prüfung  il  c  i  F  t  i >  u d e s cli e n 
M  e  t  Ii  u  J  f. 

1.  D  i  e  W  i  r  k  tt  n  K  d  c  begrenzten 
W  a  s  s  c  r  (7 11  p  r  s  e  ii  ni  1 1  e  s. 

Es  wurden  zwei  Rcilicii  vcr.scliiedener.  mit  dem 
untersuchten  mattgeschliffenen  Lackfarbenanstricli 
versehene  Holzkörper  (Tafel  I,  Abb.  \  l)  angefer- 
tigt, von  denen  je  3  einander  genau  ähnlich  waren 
und  ein  Verhältnis  vun  1  :  i  :  3  in  den  linearen  Ab- 
messungen hatten.  Die  Körper  bestanden  aus  einem 
Prisma  von  rechteckigem  Querschnitt  in  der  Mitte 
und  je  einem  keilfönt)iuen  Vorder-  und  Hinterteil, 
der  zur  Crmöglichung  einer  hohen  Schleppge- 
schwindii;kett  scharf  gehalten  war.  Später  wurden 
noch  4  stnnipfe.  keilförmige  Teile  beschafft.  Diese 
Teile  lieUen  sich  in  verschiedener  Weise  zusaiiuiicn- 
setzen,  so  ilaß  eine  ganze  Anzahl  von  Körpern  ge- 
sclilcppt  werden  konnte.  Per  größte  eintanclk nde 
Quer.sviiiiiit  der  einen  Reihe  von  Körpern,  benannt 
I,  II,  III.  war  ein  Quadrat,  der  der  anderen  mit 
A,  B,  C  bezeichneten  ein  Rechteck  von  KH).  400 
und  90(1  gern  Fläclic.  Das  Uebigancr  Becken  ist. 
wie  erwähnt,  ca.  .15  m  tief  und  6.5  m  oben  breit 
und  hatte  bei  den  \'ersnche?t  einen  mittleren  Was- 
serquerschni;t  \ mi  Ih,l<>  ym.  Es  war  also  das  Ver- 
hältnis ..Korperquerschnitt  zu  Wasserquerschnltt" 
I  :  l,H-46.  I  :  401.5.  I  :  iü5;  das  Verhältnis  ..Ki>nH"-- 
breite  zu  oberer  Wasserbreite"  für  die  erste  Ivejlic 
!  :  64..^,  I  :  .LM5.  1  :  21.43;  für  die  zweite  Reihe 
1  :  32.15,  i:  16,075.  1  :  10.715;  und  das  Verhältnis 
..Tauchtiefe  der  Körper  zur  Wassertiefe"  för  die 
erMe  Reihe  I  :  33,  1  : 16.5,  1  :11;  für  die  zweite 
Reihe  1  : 66,  l  :  33.  I  :  22. 

Es  war  also  nach  den  bisherigen  Anschauun- 
gen das  Wasser  wohl  als  unbegrenzt  anzusehen. 

Die  Widerstandskurven  (lafcl  i.  Abb.  X  und 
Tafel  3,  Abb.  Xf)  für  die  zuerst  geschleppten 
Körper  I.  II  inid  III  bieten.  \cdc  für  siili  betracb» 
tct.  nichts  fiir  den  Fachmami  AuUergev/öhll' 
liches.  Das  Wiederkehren  der  Knicke  in  den 
verschiedctieM  Kurven  bei  den  korrespondieren- 
den ( ieschwindigkeitcn  ist  ein  Zeichen  für  die 
Richtigkeit  der  Modellversuchscrgebinsse  in  bczug 
auf  die  \N'ellenbildunis'  inid  iKitiKit  tiauptsächlich  mit 
der  La^e  der  Wellenlietne  zum  Korper  zusannnen. 
Man  ging  imii  daran,  die  .Auswertung,  d.  h.  die  Be- 
rechnimg des  Widerstandes  der  gröfkren  Körper 
;his  dem  des  kleinsten,  nach  der  P  r  o  u  d  e  s  c  Ii  e  ii 
Methode  vorzunehmen  -  für  die  Berechnung  des 
^lächcnwiderstandcä  wurden  die  aus  den  l'lattcii- 
versttchen  gewonnenen  Beiwerte  ^  fiir  \  konst. 
1.S25  zugrunde  gelegt  ,  und  da  zeigte  sich,  wie 
aus  der  l  abellc  Nr.  b  za  ersehen  ist,  eine  mcrk- 
wrirdige  Unstimmigkeit  zwischen  dem  gemessenen 
und  dem  errechneten  Widerstände  ffir  den  Kör- 


per III.  Z:tnüchst  ergibt  die  Berechnung  zu  groBc 
Werte,  weil  die  angewaiidlen  l^eiwerte  für  die  Be- 
stimmung des  Flächenwiderstandes  nicht  für  alle 
neschwindigkciten  riclitig  ^iiiJ.  liiinierliln  ist  die 
Abweichung  iiiclu  übcruiüLlig  und  beträgt  für  Uic 
Gcseh windigkeit  von  0,806  in  +  2,25  %,  von 
1.732  m  +  I,y3'i.  von  2,598  m  -r  3'A  des  er- 
rechneten  Widerstandes.  Dann  aber  wird  allmäh- 
lich der  errechnete  Widerstand  kleiner,  um  2,9';  . 
dann  gar  um  7,3  ^/i>  bei  4.3,^  ni  üeschw  indigkeit.  und 
zuletzt  wird  er  wieder  groLicr  um  3  7' .  Diese  star- 
ken Schwankungen  kann  man  sicherlich  nicht  auf 
den  Exponenten  l,ä25  und  auch  nicht  auf  den  Bei- 
wert ^  zurfidcfDhren,  denn  -die  Unterschiede  zwi- 
schen den  gemessenen  und  berechneten  Wider- 
ständen iür  Körper  Ii  weisen  solche  Schwankungen 
nicht  auf,  sondern  haben  eine  gewisse  Qesetz- 
mäOigkeit.  La.ssen  wir  die  kleinsten  Werte  der  Ta- 
belle Nr.  3.  a  auüer  acht,  so  erhalten  wir  6,2  /<. 
1,4%,  1,27%,  0,39%.  0,43%,  (KS%  Unterschied 
für  die  folgenden  (jcschwindigkcitcn.  und  es  ließe 
sich  vielleicht  folgern,  dali  der  tixponetit  x  größer 
sein  und  i  sich  dementsprechend  ändern  mflßte. 
Wir  haben  gesehen.  es  für  einige  fiescliwindi',' 
keilen  möglich  war.  den  Widerstand  des  größten 
K  örpers  angenähert  aus  dem  des  kleinsten  zu  be- 
rechnen; doch  berechneten  wir  ihn  erst  zu  groB. 


Tabelle  Nr.  3 


<lescbwindig- 

Widerstand 

Nr. 

i  kelt 

errechnet  aus  dem 

m/sec. 

gemessen 

Stande  des  KOrpen 

a) 

Körper  II 

1 

0.7071-1 

0,240 

0,240 

2 

1.4142 

1.020 

1,083 

2.1 

3,285 

3,433 

4 

2.-.2a4 

5.430 

'  5.500 

5 

3,53&5 

7,9fi0 

•  8,012 

6 

4,2426 

10.090 

,  10.114 

7 

4,9497 

12,190 

12,263 

b|  Körper  III 

1 

0.866 

0,740 

0,757 

2 

1.732 

3,400 

3.467 

3 

2,598 

10.680 

11.015 

4 

,  3,464 

18.400 

1 7,8Sr» 

s 

4.330 

27,930 

2(i.l)2s 

6 

i  5,196 

31,800 

32,774 

c)  Körper  B 

1 

0,7071 

0,190 

0,184 

2  ;'  1.4142 

0  898 

0.912 

3 

2,1213 

2,120 

2.1.')H 

4 

2,8284 

4.g70 

5,032 

5 

3.S355 

7. Ii  IO 

7.3H4 

6 

4,2426 

9,040 

9.302 

7 

4.9497 

11,150  j  11,266 

d)  Körper  C 

I 

0,866 

0,640 

0,573 

2 

1.732 

2.780 

2,41  1 

.1 

2,598 

6.580 

ti.'^M 

4 

3,464 

16,400 

5 

4,330  , 

24,5«U 

24.130 

6  . 

5,196  1 

28,440 

30.246 

-I  Dk-  nepc!iu'i:n1i^'keiten  sii;d  die  korrespondierenden 
zu  drr.cii  de?  kleiiisteii  Korpers,  wenn  derselbe  geschleppt 
wird  init  u,.s  in,  I  iti,  in  usw.  Die  Beiwerte \  sind  die 
aus  den  HlaOenversuchen  fiir  den  Exponenleu  x  =^1,825 
ermittelten. 
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dann  gar  bis  zu  7,3  %  zu  klein  und  schlicBlich  wie- 
der zu  gruli.  Nun  ist  aber  bekannt,  daß  ganz  ähn- 
liche Schwankungen  im  Widerstande  entstehen, 
wenn  ein  Sellin  aii>  tiefem  in  ilaclics  Wasser 
koinnit.--.»  l  olglich  wird  auch  hier  die  beschränkte 
Tiefe  des  Beckens  schon  EinfluB  ausgefibt  haben. 

Hc^halh  w  iirdc  die  zweite  Reihe  der  ^rc■itcren 
Körper  A,  Ii,  C  beschah't,  welche  nur  den  halben 
Tiefgang  von  denen  der  ersten  Reihe  besaGen. 
Jetzt  hatte  nian  die  22fache  Tiefe  und  immer  noch 
mehr  als  üie  liiiache  Breite  des  V\  asscrtjucrschnii- 
tes  segen  die  entsprechenden  Abmessungen  des 
größten  eintanclaiiJen  Krirpcis.  Die  Ergebnisse  dic- 
ber  Schlc|)|)vcr:>uelic  sind  üui  iaiel  2,  Abb.  XU 
nnd  Tafel  Abb.  Xill  dargestellt.  Wenn  man 
wieder  die  Berechnung  des  Widerstandes  des 
gröüten  Körpers  C  ans  dem  des  kleinsten  vor- 
nimmt (Tabelle  3.  d),  so  erhält  man  abermals  eiti 
derartiges  Schwanken  in  dem  Wklerstands- 
iinterschlede:  11.7        4.5  %,  6,6  %,  0,32  7'. 

1,^'''  .  5.fi .  Dagegen  ist  der  Unterschied 
für  den  Körper  ü  —  3^  1,5  ^/c,  1,6  '/c,  1,23 
2,5%.  2.8%,  1,03  5^.  Der  erste  Wert  ist  wieder 
nur  mit  Vorsi^lit  ain/iniclHiiLti ;  icdenfalb  sehen  wir 
wieder,  daß  die  Schwankungen  geringer  und  an- 
derer Art  sind.  Es  lag  daher  nahe,  auch  fetzt  wie- 
der bc:  dcrT)  Schlcppversiich  mit  dem  ^'rfil'tcii  Kör- 
per einen  tiiniluß  der  Wandung  des  Beckens  anzu- 
nehmen, der  atterdbigs  aach  von  der  beschrdnicten 
Breite  herrühren  konnte.  Auf  jeden  Kall  war  es 
geboten,  sich  über  den  tlinfluß  der  Begrenzung  des 
Wassers  auf  den  Körperwiderstatid  weitere  und 
sichere  Auf^elililsse  zu  verschaffen. 

Wcuu  .si^ii  tatsächlich  die  Begreii/.uiiK  am  den 
Widerstand  des  gröliten  Körpers  in  der  obigen 
Wci\c  lieineiklrir  tiiaclit.  muß  sich  die  eines  cnt- 
spreclicaü  vcrkiiiiiicrteii  Beckens  auf  den  Wider- 
Stand  der  kleinsten  Körper  ebenso  äuliern,  oder  es 
muß  möglich  sein,  von  den  in  dem  kleinen  Becken 
ermittelten  Widerständen  der  kleineren  Körper  den 
bereits  gemessenen  der  grölleren  Körper  zu  berech- 
nen. Jedenfalls  aber  müssen  die  beiden  Wider- 
standsl(iirven  für  ein  und  denselben  kleinen  KOrper 
voneinander  abweichen. 

Deshalb  wurde  in  das  große  Ikcken  ein  Kanal 
aus  fichtencn.  gesägten  Brettern  genau  in  einem 
Drittel  des  Maßstabes  vom  Beckenquerschnitt  ein- 
gebaut. Dieses  Kanaiprofii  soll  im  folgenden  kurz 
mit  „BeckenprofH"  bezeichnet  werden.  Die  Art 
dieses  Einbaues  ist  dhiic  weiteres  aus  Abb.  XIV 
verständlich.  Erwühtit  muß  nur  werden,  daß  die 
Lange  des  ßeckenprofiles  72  m  betrug  nnd  daß  es 
an  den  beiden  Enden  Falze  erhielt,  um  es  durch 
eine  Bretterwand  abschließen  zu  können.  Poch  hat 
dieser  Abschluß  ebensowenig  wie  das  spStere  Ab- 
hr)beln  der  Rrcttcr  auf  i!er  Innenseite  des  -.rnnzcn 
Profils  irgend  welchen  Einfluß  auf  die  Ergebnisse 
der  Schleppversuche  gehabt. 

/.eilsciii  iit  des  V  P.  I.  Seite  1870.  Paul  ii  s: 
Versuche  zur  Krmitleliiii.:  des  [^imliisses  der  \\'a>^s^■^t;t■ie 
auf  die  OeschwinUigkeit  der  Torpedoboote.  Daselbst 
weitere  Quellenangabe. 


Die  \'ersiiclie  selbst  Würden  mit  größter  Sorg- 
falt ausgeiührt:  Der  richtige  Wasserstand,  auch 
der  Ballast  der  Modelle,  wurde  häufig  geprüft;  es 
wurde  erst  von  neuem  jicschleppt,  wenn  das  Was- 
ser wieder  zur  Riilie  ^ckonnneii  war.  Auch  wur- 
den die  Körper  an  etwa  beschädigten  Stellen  Ihres 
Anstriches  stets  sorgffdti^  ausgebessert. 

wurden  nicht  allein  die  Körper  1  und  A  in 
der  ursprünglichen  Form  geschleppt,  sondern  auch 

mit  Vertaii-^elnnig  der  vorderen  scharfen  Keüstticke 
gegen  stumpfere  (Körper  Ia  und  Aa);  zuletzt  wur- 
den auch  die  beiden  scharfen  Keilstflcke  des  brei- 
ten Kiirpcrs  /tisammengesctzt  (Körper  A  b)  nnd 
umeisiiclil.  Alic  diese  Körper  wurden  später  auch 
in  dem  Becken  geschleppt.  Die  Ergebnisse  sind  auf 
1  aiel  3.  .^bb.  XI  und  XIII  in  Form  von  Kurven  dar- 
gestellt. 

Was  wir  vermuteten,  hat  sich  bestätigt  Wir 

haben  bei  der  gleichen  Clcscliwindigkeit  mit  den 
kleinsten  Körpern  in  dem  Beckenpruiil  einen  an- 
deren Widerstand  als  in  dem  Becken  erhallen:  0%, 
O^f.  .  4^J.  .  H';f.  ^  12.6  rr.  1.6 'V  für  den 
Körper  |.  0  ,  0  ^t.  —  1  9^,  -  -  3  ,  -  3,7  -{-S'.i 
tiir  den  Körper  A,  das  sind  die  Prozente  des  W  ider- 
standes  im  freien  Wasser,  tun  die  dieser  von  dem 
im  Beckenprofil  gewonnenen  abweicht.  Die  entspre- 
chende Abweichung  zwischen  den  gemessenen  und 
den  errechneten  Widerständen  für  den  größten 
Körper  ist  aber  -  JJ'  '.  —  1,93 .  — 
--  2,9 /f .  —  7,3 '  r,  ' '  .  Nehmen  wir  mm  ein- 
mal an,  daß  etwa  2  •//■  der  Fehler  nitolge  des 
nicht  richtig  ermittelten  Flächenwiderstandes  wäre, 
so  erhielten  wir  etwa:  .  0  'i ,  _  |  '/r,  —  4,9  %, 
—  9^%,  l'/c,  also  ein  ähnliches  Schwanken  in 
dem  Widerstandsnntcrschied  wie  in  dem  des  klei- 
neren Körpers  I,  w  enn  er  im  Becken  und  im  Bek- 
kenprofii  geschleppt  wird.  Betrachten  wir  nun 
die  beiden  Widerstandskurven  für  den  kleinen  Kör- 
per A,  so  finden  wir  aiteli,  da'5  skli  der  Einfluß  der 
Begrenzung  des  Wassers  bemerkbar  macht,  aber 
wir  sehen,  daß  dieser  Einfluß  lange  nicht  mehr  so 
groß  ist.  als  im  ersten  Falle.  Doch  ist  der  Cha- 
rakter inivcrändert  geblieben:  die  .\nschwellung 
nnd  die  Abnahme  des  Widerstandsnntcrschiedes 
bei  gleichen  Oeschwindigkeiten.  Der  Fi:iftfiB  der 
Begrenzung  äußerte  sich  auch  noch,  wenn  die  bei- 
den Sehneiden  A  b  ohne  den  prismatischen  Mittel- 
teil gfse'ileppt  wurden  (Tafel  .i.  Abb.  XIII).  l'm  so 
mehr  niuü  es  überraschen,  das  ein  Widerstinds- 
unterschied  nicht  mehr  fes^estellt  werden  konnte, 
wenn  man  den  Körpern  vorn  anstatt  der  scharfen 
längeren  Schneide  eine  stumpfe  von  mir  fiO  ^  gab. 
Wie  wir  aus  "l'afel  3.  Abb.  XI  inid  Xlll  ersehen, 
decken  sich  die  in  beiden  Fällen  erhaltenen  Kurven 
ffir  beide  Körper  vollständig;  allerdings  war  es  nur 
)i V^lieli,  die  neschwindiKl\eir  bis  /n  2  m  in  der  Se- 
kunde zu  steigern,  da  sonst  die  vorderen  Keilstücko 
Itätten  so  hoch  gemacht  werden  müssen,  daß  die 
Stabiiitat  der.Körper  nicht  mehr  gewahrt  geblieben 
wäre. 

Um  noch  weiteren  Aufschluß  über  die  Wirkung 
der  Querschnittbegrenxung  des  Wassers  zu  er- 


üiyitizeü  by  GoOglc 


Seil«  478 


SCHIFFBAU 


Nr.  13 


halten,  wurden  auch  die  Körper  II,  III,  B  und  C  in 
dem  einticbaiiten  Beckenprofil  geschleppt.  Aus  den 
erhaliciicu  Kr^^ebnissen  in  Tabelle  Nr.  4  und  4  a 
(diese  Tabellen  enthalten  iiir  gleiche  und  korrespon- 
dierende   Qeschwindigkeiten     die  gemessenen 


sondern  je  nachdem  sie  die  Lage  der  Wellenberge 
und  damit  auch  die  \\  a^serströmungen  beeinflußt, 
Schwankungen  im  Widerstand  hervorruft.  Aller- 
dings wird,  wenn  der  Wasserquerscbnitt  bis  auf  ein 
bestimmtes  Maß  verkleinert  ist,  keine  Widerstands- 


Ahl).  XIV 

Binbau  eines  Hrofiles  in  das  Becken  der  Versucbsanslalt  Uebigau 


^j^i  tn  flhrtinnn^fh  Htm  vumjm 


Widerstände  und  die  Differenz  zwischen  tuiLltii  in 
Prozenten  des  in  dem  größeren  Querschiiitt  ge- 
messenen Widerstandes)  sehen  wir.  daB  entspre- 
chend dem  iDiiiK  i  enser  werdenden  Otn.  r^^hnitte 
auch  die  Wirkung  der  Begrenzung  eine  immer  stär- 
Icere  wird,  aber  wir  finden,  daß  diese  sich  nicht 
einseitiif  in  einer  Widerstandszunahme  ätiBert. 


Verringerung  itn  Vergleich  /u  dL:ii  SchlcpiuiKcbnis 
im  unbegrenzten  Wasser  mehr  stattlinden  köimen, 
da  jetzt  der  Wassersi)icgcl  vor  dem  Körper  melir 
und  mehr  gehoben  werden  muß  und  die  dafür  auf- 
zuwendende Kraft  größer  ist  als  die  Wirkung,  die 
etwa  eine  günstige  Läse  der  Wellenberge  Iki 
derselben  QeschwindigkeK  erzeugt.  Die  erwihmtn 
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Tabelle  Nr.  4 

Widerstand  der  Körper  im  Becken  und  im  Beciceaprotil 


Körper  A.  300  inai  breit.  80  mm  tief 


Qeschwindig-. 
icett  ! 

m/sec. 

Widersfamd  bei  einem 

Querschnitls- 
verhaitnis 
1  :  1846 

Querscboitts- 
verhfiltnia 

1  :205 

0,5 

0,026 

0,026 

0,126 

0,126 

1.S  ! 

Ü.294 

0.297 

2 

0,672 

0,692 

2.5  1 

0,988 

1,025 

1,252 

1.190 

3,5  j 

1^15 

1,440 

Körper  B,  400  mm  breit,  ICO  mm  tief 


Geschwindig- 
keit 

m  sec. 


Querschnitts- 
verhaltnis 
I  :461 


0,5 
1 

1,5 
2 


U,100 
0,440 
1,008 
1,776 
3.580 


Querschnitts- 
verhaitnis 
I  :51 


0.100 
0,445 
1,105 
2,060 
6,370 


Körper  C.  600  mm  br^  150  mm  lief 


QeschwiiKikril 
teit  II 
m/wt.  Ii 


Querscbnitte- 
veriiiltnis 
1:205 


0,5 
1 

1.5 

2 


0,200 
0,880 

2,094 


Querschnill»- 
verhlttnlf 
1:22.8 


0,200 
0,950 
2,350 

5,310 


Körper  A  mit  Schueide  öO*  vorn 


Oeachwindic^ 
intt  j 
m'sec. 

 j 

Quandmitta' 
TerbUtniB 

1:1846 

Quericbnttta- 
verhiltms 
1:205 

 r 

0.5 

0,75 

I 

1.25  , 
1.5  1 

0.043 
0.118 
0,.32fj 
j  0,721 
1,162 

0,043 
0,118 
0,326 
0,721 
M62 

Körper  C  mit  Schneide  60''  vorn 

Oesch  windig- 
keit 
m/sec. 

Querschnitts- 
verhältnis 
1  : 205 

Qucrschnitts- 
verhältnts 
1 : 22,8 

0.75 
1 

1.25 
1.5 

1.75  , 

1 

0.312 
0,760 
1,480 
2,656 
4,930 
9.180 

0,312 
0.880 

3,190 
6,100 
11,800 

Diffe- 


renz 


0 
0 

1 

3 

3,7 

—  5 

—  5 


0 
l.i 
9,6 
17.1 
22,1 


0 
8 

12,2 
45 
147 


0 
0 
0 
0 
0 


0 

15,8 
18,9 
20,2 
23,7 
28,6 


Körper  I,  100  mm  breit,  100  mm  tief 


Geschwindigi 
keit 

m/sec.  I 


Wldentand  bei  einem 


Querschnitts- 
verhältnis 
1 : 1846 


0,5 
I 

1.5 
2 

2.5 
3 

3,5 


0,035 
0.151 
0,455 

0,7 '12 
1 ,082 
1,381 
1,680 


Querschnitts- 
verhältnis 
1  :205 


0,035 
0, 1  .S I 
0,474 
0,'MI4 
1,21S 
1.359 
1,683 


Körper  II,  200  mm  brdt,  200  mm  tief 


Üeschwiiidig' 
kelt 
m/sec. 

0,5 
1 

1.5 
2 

2,4 


(,)iicrschnitts- 
Verhältnis 

1 :461 

0,152 
0,480 
1.257 
5,170 
3.740 


Querschnitts- 
verhältnis 
1  :51 

0  152 
0.520 
1,330 
3,229 
6,600 


Körper  III,  300  mm  breit,  300  mm  tief 


Geschwindig- 
keit 

m/sec 


1  Qnerschnitts- 
veiblitnis 

1:205 


0,5 
1 

1,5 


0,260 
0.960 
2,148 


Quencbnttts- 
vefhUlnia 

1122.8 


0,260 
1,080 
2,800 


Körper  I  mit  Schneide  60  vorn 


Qetdiwindig^- 
kett 
m/sec 


0.5 

0,75 
1 

1,25 
1.5 


verhiltaie 

1:1846 


t)waefanitt»- 
veiMtttnie 
1 :205 


0,049 
0.146 
0.334 
0,577 
0,752 


0,04') 
0.146 
0,334 
0,577 
0,7S2 


Körper  III  mit  Schneide  60"  vorn 


Oeachwindig-|j  Qucrschnitts- 

kett  Verhältnis 


keit 
m  sec. 

0,5 

0,75 

1 

1.25 

1.5 

1.75 


Verhältnis 
1  :205 

0,416 
0.882 
1,750 
3,200 
5b380 
8.900 


Querschnitts- 
verhältnis 
1  : 22,8 

0,416 

o.'.m 

1.970 
3.760 
6,500 
10,060 


0 

'.7 
12,6 
17.5 
20,8 
13 
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Tabelle  Nr.  4a 


Köfper,A.  200  mm  bfeit.  so  nuti  tiet 


KOrper  I,  lOO  mm  breit.  100  nm  tief 


DUIe- 


Geschwindig- 

!       Widerstand  bei  einem  ' 

ranz 

OeschwindiK- 

WiderslanC 

bei  einem 

feiu 

keit 
ni/nc. 

,  Quen»ühnitts- 
1  verhlltnis 

1       1 : 1846 

Querschnitts- 
Verhältnis 
1  :205 

Vo 

keit 
m/see. 

Querschnitts- 
verhaitnis 

1 : 1046 

Querschnitts- 
verhSItnis 

1:205 

1 

u 

2 

3.5 

0.026 
0.126 
0J94 
0.672 

0.988 
1.252 
1,515 

0,026 
0.126 
0.297 
0.692 

1.025 
1.190 
lr440 

0 
0 

1 

5 

3,7 

—  5 

—  5 

05 
1 

1.5 
2 

2.5 

3 

3,5 

O08S 
;  0,151 

0^455 
'  0.742 
,  1.082 
'  1,381 

!  ,6sn 

0,035 
0151 
0474 
0504 
1.218 

1,359  ' 

1  .hÄ.l 

1  0 
4,2 
8.4 

12,6 
-1,6 
0.2 

Körper 

B,  400  inin  breit. 

100  mm  tief 

Körper  II.  200  mm  breit,  200  mm  tief 

1 

Oeschwindis- 
keit 
m/sec. 

Querscluilta- 
vetfilHnii 
1 :46l 

Quersclinitts* 
verhlitnti 
1 :5| 

OeMliwIndie- 
ItcM 
m/aee. 

Quersdioltia- 
verhUhd» 

1:46t 

Querschflitta- 
verblltids 

1:51 

0.707 1 
l'4t42 
2.1213 
2.8284 
3,5355 
4,2426 
4v9497 

0.190 
0.898 
2.120 
4970 
7.2(X1 
9.040 
11.150 

0.190 
0.980 
2.740 

n 

W 

9,1 
29.2 

0.70T1 
1.4142 
2,121.1 
2,8284 
3.5.355 
4,2426 
4,9497. 

0.  240 

1,  U()0 
3,.^H(i 

'  5,4,^0 
7,<)2i:i 
10,070 
12.190 

0.240 
1.120 
5.80O 

z 

5.7 
12^ 

Körper 

C,  60O  mm  breit. 

150  mm  tief 

Körper  III.  300  mm  breit.  30O  mm  tief 

Oeschwindig- 
keit 

m/sec. 

Querschnitts- 
Verhältnis 
1  :20S 

Querschnitts- 
verhältnis 
1 : 22,8 

t 

lOeschwindig- 

keit 
1  m/see. 

Querschiiitts- 
verhältnis 
;  1:205 

Qucrschnitts- 
verbältnis 
1:22,8 

0,866 
1.732  1 
2,598  1 
5.464 
4.530  1 
5.194  1 

0.640 
2.780 
6,580 
16.400 
24380 
28.440 

0.690 

5,460  1 
«olOiv 

J 

7.8 
560 

0,866 
t.752 
2.590 
3.464 
4,330 
5,196 

1  0,740 
5.400 

'  10,680 
18,400 
27,920 
51^ 

0,780 
5,900 

5,4 

KOrper  A  mit  Sdinefde  60*  vom 

1 

Körper  1  mit  Schneide  60*  vorn 

Oescbwiadia-i 
keit 

m/aae. 

Querschnitts- 
verbttlnb 
1:1846 

Querschnitts- 
verbUlnis  | 
i :20S  i 

Geschwindig- 
keit 

m/aec. 

Querscbnitts- 
vetbUtnis 

1 : 1846 

Querscbnitts- 
varhlttnla 

1:205  1 

05 

1 

'  1 

0.043 

0326 

1.162 
1.590 

0.043  1 

0.326  f 

1,162 

1.590 

0 
0 
0 
0 

0,5 
1 

1,5  ! 
'  1 

0,049 
0.324 

0,752  1 

1,315  • 
1 

0.049 
0,324 
0.7S2 
1.315 

■ 

0 
0 
0 
0 

KOrper  C  mit  Schneide  60*  vom 

KOiper  in  mit  Schneide  60*  vom  ^ 

Qcschwindig-j 
keit 
m/sec.  ' 

Querschnitts- 

Verhältnis 

1  : 205 

Querscbnitts- 

vcrhältnis 

1  : 22,8  ' 

Oeachwindig! 

keit 
m/sec. 

Queiaelinitts- 

Verhältnis 
1  : 205 

Querschnills- 
verhältnis 
1  : 22,8 

O.S66 
1,299 
1 ,732 
2  16.1 
2.59» 
3.031 

1.072 
2.970 
8.800 
19,700 
oo  33.130 

1,232 
3,590 

11,320  1 

l 

14.9 
20.9 
28,7 

0.866 
1.299 
1,732 
2,165 
2,598 
3.031 

1 

I.ISO 
3.380 
8,460 
1 4,820 
20,000 
26,500 

1.3.S0 
4.230 

9.760  1 

1 

1 
J 
1 

14.4 
18.2 
15,4 
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Hebung  des  Wasserspiegels  \or  dein  Körper  ist 
aber  unbedingt  erforderlich,  um  das  vom  vom  Kör- 
per verdrimgic  Wasser  nach  hinten  mit  der  nötigen 
Oeschwindigkeit  zu  befördern.  Selbstverständlich 
gilt  das  eben  Gesagte  nur,  wenn  die  Querschnitts- 
begrcnztnig  nicht  einseitig  stattfindet.  Ist  z.  B.  nur 
die  Tiefe  begrenzt,  dit.  ilreite  aber  unbegrenzt,  so 
wäre  auch  der  Raum  für  den  Durchfluß  des  zurück- 
fließenden Wassers  theoretisch  unbegrenzt,  und  die 
erwähnte  SiiicKeldiffereiiz  branclite  niclit.  oder  nur 
im  beschränkten  Umfange,  erzeugt  zu  werden.  Des- 
han>  wird  in  diesem  falle  auch  einmal  der  Wider- 
stand nicht  so  sehr  steigen  und  die  günstige  Lage 
des  Weilensystems  auch  einen  kleineren  Wider- 
stand mit  sich  bringen  können,  als  dieser  bei  glei- 
cher Geschwindigkeit  im  imbegrenzten  Wasser  ist. 
Was  lehren  um  diese  Versuche? 

1.  Der  Querschnitt  des  Wassers 
muß  mehr  als  das  lOOfache  lies  KOr- 

per  Querschnittes  sein,  wenn  beide 
genau  ähnlich  sind,  damit  eine  Ein- 
wirkung der  Begrenzung  sich  auf 
den  ^^'  i  d  c  r  s  t  a  n  d  nicht  mehr  bemerk- 
bar macht,  üciiau  wird  es  sich  nicht  feststellen 
lassen,  wann  diese  Einwirkung  aufhört;  doch  dürfte 
es  für  die  Praxis  genü'^'en.  das  Wasser,  welches 
mehr  als  die  ISfaclic  Körperbreite  an 
Breite  und  mehr  als  die  20fachc  Ein- 
tauchtiefe an  Tiefe  besitzt,  stetsals 
„unbegrenztes  W  a  s  s  e  r"  b  e  f  d  e  r  f  e  s  t- 
Stellung  der  S  c  h  1  e  p  p  w  i  d  e  r  s  t  ;i  n  J  c  an- 
zunehmen (vergl.  Tabelle  Nr.  3  a  und  c),  s  o 
lange  der  Körper  keine  solche  Lange 
besitzt,  d  a  B  die  von  den  \\'  a  ii  d  u  n  g  e  n 
reflektierten  Wellen  dicStrömungen 
an  ihm  beeinflussen.  —  für  geringere  Qe- 
schwindigkciten  kann  natürlich  auch  der  Wasser- 
querschnitt  ein  kleinerer  werden.  — 

2.  CineBegrenzungderTiefewIrkt 
im  allgemeinen  stärker  als  eine  Be- 
grenzung der  Breite.  (Vergl.  die  Wider- 
standszunahme bei  Körper  I  und  A  im  Beckenprofil 
auf  Tafel  3.  Abb.  XI  und  XIII.) 

Die  Erklärung  dafür  ist  eigentlich  schon  ge- 
geben: Für  die  Befördcrnng  des  vom  verdrängten 

Wassers  nach  liinteii  mulj  ein  Spicgelgefälle  gebil- 
det werden,  und  zwar  für  eine  bestimmte  üe- 
schwindigkeit  und  einen  bestimmten  Onerschnitt 

ein  solches  von  bestimmter  Hölie  Nun  ist  ah^^  r  tu  i 
gleichem  Querschnitt  das  eine  Mal  die  Spicgelbreitc 
eine  größere,  also  muß  auch  in  diesem  Falle  eine 

größere  Wassermen^^e  am'  eine  bcstiiruntc  Motu  ge- 
hoben werden  als  im  zweiten  Fall,  wo  die  Breite 
eine  beschränkte  ist.  Es  ist  absichtlich  gesagt:  „Die 

Begrenzung  der  Tiefe  wirkt  itii  allgemeinen 
stärker",  denn  es  ist  nicht  anzunehmen,  dali  der 
Druck  b  c  \v  c  «;  t  cn  Wassers  sich  sofort  mit  zu- 
i"c?imcnd;  r  Tiefe  k'leiclinKilT;;^  aiillerte.  Es  ist  schon 
crwaiirit.  daf.l  aiicli  die  WciienbilJuiig  von  den  Sei- 
ten wänden  ungünstig  beeinflußt  werde  und  da- 
mit anch  eine  Begrenzung  nach  der  Breite  kräfti- 
ger auf  den  Widerstand  wirken  kann  als  eine  Be- 


grenzung nach  der  Tiefe.  Wird  man  nun  die  Breite 
fortwährend  verringern  und  die  Tiefe  dementspre- 
chend steigern,  so  wird  der  Fall  eintreten,  daß  bei 

einer  bestininiten  Grenze  bei  einer  bestimmten  Ge- 
schwmdigkeit  sich  trotzdem  der  Widerstand  mehr 
und  mehr  steigert  Dies  kommt  daher,  daß  die 
oberen  Wasserschichten  eine  größere  Rückstrom- 
geschwindigkeit aimehmen  als  die  unteren,  mithin 
die  Relativgeschwinfdigkeit  des  Körpers  zum  Was- 
ser immer  mehr  mit  einer  Verringerung  der  Profil- 
breite  wächst.  Diese  Grenze  scheint  bei  den  Ver- 
suchen noch  nicht  erreicht  zu  sein.  Körper  B,  im 
Beckenprofit  geschleppt,  hat  zwar  bei  den  Geschwin- 
digkeiten 1,5  Iii  und  i  m  eine  größere  Widci  Stands- 
zunahme als  Körper  II  (Tabelle  Nr.  4),  aber  dies 
erklärt  sicfi  wulii  diireli  eine  iinitüiisti^e  T.avje  der 
\\  eIlenl)crKe.  \'oii  den  grüliteii  Kairpern  v.  eisl  wie- 
der Körper  III  die  stärkste  Zunalmie  des  Wider- 
standes auf.  Die  Einwirkung  der  Rauhigkeit  der 
Wandungen  ist  in  jedem  Eall  zu  beachten,  wenn  sie 
sich  hier  auch  nicht  bemerkbar  gemacht  hat.  denn 
Sie  bildet  eine  Hemmung  für  das  zurückfließende 
Was.ser.  Es  können  sich  som^t  anch  die  einmal 
als  günstig  gefundenen  Verliiiitnisse  zwiseii  ju 
Breite  und  Tiefe  für  einen  andern  Grad  der  Rauhig- 
keit ändern. 

3.  FOr  verschiedene  Schärfe  des 

vorderen  Körperteiles  bei  gleicher 
übriger  Korperiorm  und  Lange  sind 
die  Grenzen  des  „u  n  b  e  g  r  e  n  z  t  e  n  W  a  s- 
scrs"  andere,  und  zwar  scheint  mit 
Zunahme  der  Größe  des  Winkels  die 
Begrenzung  des  Wasserquerschnit» 
(CS  enger  c  r  d  e  n  zu  !<  ö  ii  neu,  ohne 
d  a  C  eine  \\  i  d  e  r  ,s  i  a  n  ü  s  /,  u  n  a  h  m  c  er- 
folg t.  Es  ist  aber  wohl  schwer  zu  entscheiden, 
ob  der  Grund  dafür  darin  zu  suchen  ist.  daß  für 
stumpfere  Winkel  schon  in  der  Höhe  der  erzeugten 
Bugwelle  der  Druck  vorhanden  ist,  um  die  Rück- 
stromgeschwindigkeit des  Wasser  zu  unterhalten, 
oder  ob  die  mehr  stoßweise  Bewcgutig  des  Was- 
sers sich  weniger  weit  fortpflanzt. 

2.  Die  V  e  r  b  e  s  s  c  r  II  n  g  s  f  ä  h  i  g  k  e  i  t  der 
Beiwerte  und  Exponenten. 
Nachdem  wir  eine  Ursache  für  die  Schwankun- 
gen zwischen  den  berechneten  und  gemessenen 
Widerständen  der  großen  Körper  in  der  Begren- 
zung des  Wassers  festgestellt  haben,  wenden  wir 
uns  abermals  der  Berechnung  der  Widerstände  der 
größeren  Körper  aus  dem  der  kleinsten  zu.  Wir 
finden  die  Ergebnisse  in  der  Tabelle  Nr.  5  zusam- 
mengestellt, und  zwar  in  dea  Spalten  A  initer  An- 
wendung der  aus  den  Plattcnversuclicn  crniitteltcn 
Beiwerte  und  Exponenten,  in  den  Spalten  ß  unter 
Anwendung  der  ans  den  Plattenvcrsuchen  ermittel- 
ten Beiwcrte  für  x  const.  =  1.825,  in  den  Spalten  C 
aber  unter  Anwendung  von  Beiwerten  imd  Expo- 
nenten, welche  aus  tkii  Versiichsergcbnisscn  mit 
den  Kiirpcrn  selbst  durch  Einmittlung  gefunden 
^ind.  Aber  es  sind  jetzt  für  die  Berechnung  der 
Widerstände  der  größten  Körper  diejenigen  heran- 
gezogen, welche  für  die  kleinsten  im  Beckenprofil 


üiyilizeü  by  GoOgle 


ÜHl  4«2  ,  SCMilTBAP  Nf.  18 

Tabelle  Nr.  5 

Vergleich  zwischen  den  gemessenen  und  den  nach  der  Froudeschcn  Methode 

«rmiftelten  Widerstlnden  einfacher  Kdrper 

wem  der  Flächenwidcrsland  mit  Hilfe  verschiedener  Beiwerle  und  Exponenten  tierechaet  vtkd»  und  xww: 


A)  mit  den  aus  Plattenversuchen  abgeleiteten  veränderlichen  Werten  für  x  und  X 

B)  mit  den  aus  Plattenversuchen  abgeleiteten  veränderlichen  Werten  für  \  bei  x  const.    -<  1^25 

C)  mit  dea  aus  KArpervenachen  abgeleiteten  verinderllcbea  Werten  ffir  A  und  x  const.  = 


3  i 

4  " 

s              !  h 

loeschwin- 

gemessener  Widentan<^ 

berechneter 
PHebenwideittand 

Pomiwiderstand  bei  einem  Formwiderstand  bei  einem 
Queradinitttwh.  1 : 1846  'j  Qnenchnittsverh.  t :  205 

Nr.j  drgkcit 

^            -  - 

kft                '  kg 

1  m/sec 

yuer-      1  Ouer- 
;  MbmMtTWb-  MhiaUsTarh.  1 
1     1:1MB     1     um  1 

ABC 

A     1     B          C     1     A     1     B     1  C 

i}KonMri  100X100 


1 

(V8 

f  0,035 

0jÜ93 

'i  0.024 

0.030 

0.031 

;  0.011 

OfiOS 

0^004  1 

0.01 1 

0,005 

0,Ü04 

2 

Ii 

0,151 

0.151 

"  0.093 

0.105 

0.109 

0,058 

0.046 

0.042  ; 

0.058 

0,046 

0.042 

3 

1.5 

0.455 

0,474 

0,20.1 

0,220 

0.226 

0.258 

0,235 

0,235  ' 

0.271 

0.254 

0.248 

4 

2 

0.742 

0.804 

0,355 

0.372 

0,381 

0,387 

0.370 

0,361 

0.449 

0,432 

0.423 

5 

2,5 

1.082 

1.218 

OM' 

0,5  ;o 

0,535 

0.524 

0,512 

0.671 

n,660 

0.648 

3 

1.381 

1.359 

U,778 

0,779 

0.793 

0.599 

0.602 

0.584 

0.581 

0,580 

0,566 

5 

3.S     j     1^80  , 

t  044 

1.048 

;  0,631 

0.648 

0632  i 

0.624 

063S 

b)  KBrper  A 

2UU  J\  so 

1 

'  0,5 

,  0L026 

0,026 

!  0.019 

0.023 

0.024 

I  0.007 

0.003 

0.002 

0.007 

0.003 

0,002 

2 

1 

0426 

0.126 

.  0.073 

0,083 

0,086 

0.053 

0,043 

0,040 

0,053 

0.043 

0,040 

3 

'  !.S 

0,294 

0.297 

i  0,I6Q 

0.173 

0  178 

0.136 

0,121 

0.118 

0,1  »7 

0,124 

0.119 

4 

2 

0,672 

0,692 

■  0.279 

0.293 

0,300 

0,393 

0,379 

0,372 

0,413 

0.399 

0,392 

5 

2.5 

0.988 

1,025 

'  0,431 

0.440 

0,449 

0,557 

0.548 

0,539 

0.594 

0,585 

0.576 

6 

1.252 

1.190 

0,613 

0,614 

0,625 

0,639 

0,638 

0.627 

0.577 

0,576 

0.563 

# 

4 

1  i.5 

1^15 

1 

V.Ol  9 

i  0,689 

0^702 

w,<M/ 

n  All 

c)  Körper  la 

I 

0,5 

0.049 

0,049 

0.021 

(1,026 

0,027 

0,028 

0.023 

0,220 

2 

0,75 

0,146 

0.146 

0,<  i-IO 

(i.O.Sf) 

n,.S70 

i 

0,100 

0.090 

0.890 

3 

1 

0,334 

0.334 

0,081 

Ü.093 

0.095 

0.253 

0,241 

4  ' 

1  1,25 

0.577 

0.577 

0.124 

0,137 

0.143 

0.453 

0.440 

<t,434 

5 

1  1^ 

,  0.752 

0.752 

0.177 

0,194 

0.199 

0.575 

0.558 

0.553 

6  . 

1    1,005  ! 

1,005 

0,239 

0i2S7 

0.363 

1 

0,766 

0^74« 

0,742 

d)  KAiper  A« 

1 

0.043 

0,043 

0.014 

0,117 

0,180 

0,<I29 

0,026 

0,025 

2 

0,75 

0.118 

0.118 

0,030 

0.037 

0,038 

0,08^ 

0.081 

0.080 

3 

1 

0,326 

0.326 

0,053 

0.063 

0,064  1 

i 

0.273 

0.263 

0,262 

4  i 

1.25  j 

Q.72I  . 

0,721 

!l  0.083 

0093 

0,096 

0,638 

0,628 

0^625 

«1 

Ifi  1 

1.164  ! 

1,162 

1  0.118 

0,128 

0.134 

j 

1,044 

1/84 

1,028 

e)  Körper  Ab 

I 

0.5 

f  0.022 

0.022 

0,014 

0.016 

0.018 

1 1  i.KH, 

Ü  OLM 

(lOl.S 

n  (>()ö 

( »  1  !•  14 

2 

1 

0.114 

0.116 

0.054 

0,062 

0.064 

Ü.OöU 

O.OäO 

Ü.«)62 

(1  054 

3 

1.5 

0.281 

0.295 

0.118 

0,128 

0.133 

0,1  <.3 

0.15.^ 

U148  1 

0.177 

II,  1  ii7 

II 

4 

2 

0.586 

n620 

0,207 

0.216 

0,224 

0.379 

0.362  j 

0,413 

0.404 

0  390 

5 

2.5 

,  0.808 

ii,843 

0.320 

0.329 

0.336 

(1,488 

0.472  1! 

0.523 

0  514 

0.507 

6 

3 

!  1,032 

i  1.035 

.  0^57 

i  0.460 

1  0,4i.S 

1  0,575 

.  0.572 

1  0,567  1 

0,578 

0.575 

1  0,567 

7 

3.5 

'  1.302 

1 

1  1.302 

0.616 

0.618 

0618 

0,686 

0,684 

!  ^  i 

0J6I&S 

'  0.684 

0.684 

ermittelt  sind.    Die  BcrcchmioKcn  situ!  ffir  5  ver- 
schiedene schifisariige  Körperfonnen  durdigcführt. 
Wenn  wir  die  in  den  Spalten  A  stehenden 

Werte  mit  den  direkt  Kcmessciicn  vcr^tleicheii,  so 
sehen  wir,  üaii  die  üestiinniiiiiR  des  Ff)rm\vider- 
Standes  unter  DeimtztinR  der  für  die  Herechnun;; 
der  PlatternviJci stäiivlc  '4t'ci<Mu1i.-ii  T'.ii\\\ru  und 
Exponenten  im  Kurpcr  um  triicbl^licr  /.ii.schai lUii;. 
vorn  inid  achtern  iininer  erheblich  zu  jirotie  Werte 
erjiibt.  Für  diese  Körper  ist  aber  hcsonder.s  bei 
den  ivleineii  Uescliwiiidigkeiteii  der  Forinwidcr- 
stand  verhäUnismäßig  gering.  Wir  erhalten  daher 


jetzt  den  praktischen  F ^  c  w  c  i  s  dafür,  daß 
iter  n.'tchcn  widerstand  eines  im 
Wasser    bewegten    Körpers  größer 

ist  als  der  einer  F  b  c  ti  c  1  e  i  e  h  c  r  ii  n  d 
ä  h  n  Ii  eil  e  r  F I  ä  c  Ii  e,  u  ciiu  nuin  die  Stellen  sei- 
ner Oberfläche,  wo  durch  die  Form  ein  Nachlauf 
(  der  eine  niitwandcriKic  \\'irbcliiii:.r  liLTvorpcnifen 
wird,  bei  der  Aiiiivdnuc  der  üruUc  und  liesta^it  der 
Oberfläche  als  nicht  vorhanden  ansieht.  Dasselbe 
beweist  inis  die  Tatsache,  daß  die  W'erte  des  Korm- 
wtJcrstaiides  in  den  Spalten  B  eine  ganz  bei  wei- 
tem genauere  Ermittlung  ergeben.  Werfen  wir  noch- 
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10 


II 


13 


QeachnriD- 


Wider- 


Nr. 


berechneter  Piachen« 
widerstand 
kg 


Ponn  widerstand 


j  Foriiuviderstanct,  berechnet 
I  aus  d.  des  kleinsten  Körpers 
kg 


;  m/iec. 

k« 

\  A 

1  - 

o 

c 

V 

'  A 

B 

!   c  ^ 

1  A 

1  B 

a)  Körper  II 

Querschnittsverhällnis 
 1 :46l 

1 
1 

i  ~Qiterachiiittsvertaaitnis 
1:461 

Querschnittsverhällais 
1  : 1846 

1  ;|  0.7071 

2  1.4142 

3  2.1213 

4  2.fi284 

5  3.5355 

6  4,2426 

7  4.9W 

0,240 
1.060 
3.380 
.5.430 
!  7.920 

\  12,190 

0. 1 85 
0,6«ö 
1,476 
2.544 
3,879 
5.476 
7^ 

0.200 
0,715 
1.505 
2.540 
3,820 
5330 
7.0S5 

0.208 
0,729 
1.518 
2.555 
3,827 
5.323 
7.036 

0.055 
0.394 
1.809 

2  Hm 

4,041 
1  4,594 
:  4,860 

0,040 
0.345 
1,875 
2.  WO 
4,100 
4,740 
5.135 

0.032 
0,351 
1  767 
2875 
4.093 
4.747 
5.154 

0.088 
0.464 
2,064 
3,096 
4J80 
.  4.792 
'  5,048 

0,1  MO 
0.308 
1,880 
2,900 
4.192 
4.816 
5.208 

0  U.V2 
U.33b 
1,S80 
2.888 
4  096 
4.672 
5^056 

IH  KülfW  B 

Quereebitittverlilltiiis  i 
1:461 

Qu(BfsdiiiUtverhlltii6  ~ 

 L:  461 

i  QuersBliiiliiverliUiiiie 
1  1:1846 

1  0.7071 

2  1,4142 
3"  2.1213 

4  23284  < 

5  3,5355  I 

6  4.2426 

7  4.9497  1 

0,190 
0^96 
2,120 
4,970 

7.200  ; 
9.040 

11.150  ' 

0,146 
0.540 
1.165 

2.004 

3,056 
4,306 

'  .>,774 

0,160 
0.568 
1,100 

2.000 

3,000 
4.190 

5.65<) 

0,164 
0,574 
1.1% 

2.01.H 
3,015 
4,193 

5,543 

1  0.054 
^  0.360 
0.957 
2.966 
4.144 
4,734 
.«^,376 

0,030 
0.330 
0.990 
2.9» 
4.200 
•tßSO 
5,500 

0,026 
0326 
0.924 
2.957 
4.185 
4,847 
.'5,607 

0,056 
0.424 

ijm 

3^144 
4.456 

5,112 

5,512 

0,024 
0344 
Ob96B 
3,032 
4.384 
5,112 
5616 

0.016 
0320 
0,994 
2.926 
4312 
5,016 
5,512 

Cl  Körper  Bb 


1   Quersi  i-iMi.vcrJi. 

1  :  4bl 

1 

Querachnittsverhältais 
1  :  461 

Querschnittsverhlltnis 

1 : 1846 

1  ■! 

0,7071 

0,145 

i  0,107 

0,110 

0,124 

0,038 

0,035 

0,021 

0.064 

0.048 

0,032 

2 

1,4142 

0.840 

,  0,402 

0.430 

0.435 

0,43« 

0,410 

0.40S 

0*480 

0.416 

0,400 

3 

2,1213 

2.070 

'!  0,871 

0,890 

0.906 

1,199 

1.180 

1,164 

1,304 

1,224 

1,184 

4 

2.8284 

4.445 

'    1  ..508 

1,500 

1,525 

2,t)37 

2,Q45 

2.M2() 

.1.0.12 

2.960 

2  HQh 

5 

3.5355 

5.950 

2,307 

2.260 

2,284 

3,643 

3.h<*J 

3,666 

3,904 

3,832 

3,776 

6 

4,242b 

7,620 

3,267 

.3,150 

3,178 

4,353 

4,470 

4,442 

4,600 

4,576 

4.5.16 

7 

4,^497 

9,305 

4..184 

4,180 

4,200 

4,921 

5,125 

5,105 

5,488 

5,472 

5,472 

nials  einen  Blick  auf  die  Tafel  3,  Abb.  IX,  so  sehen 
wir,  daß  die  mit  den  Beiwerten  ^  für  den  Exponen- 
ten \  —  Ißlri  berechneten  Plattenwiderstände  für 
geringe  üeschwindiglteiten  zu  grolle  Werte  ge- 
liefert haben.  Es  kann  aber  hier  diese  Tatsache 
nur  für  die  geringeren  Qeschwitidigkeitcn  als  Rc- 
ueis  auk'ciührt  werden,  da  niii  gesteigerter  (ie- 
schwindigkeit  die  Körper! orni  eine  rasch  wach- 
sende Wirbelun«  und  einen  starken  Nachlauf  hcr- 
vorriiit,  deren  WirkuiiK  wir  daraus  ersehen  (Ia- 
belle  5,  Spalte  B).  daß  die  Fkiwerte  für  den  fL\]H>- 
nenten  I.2t<5.  die  für  die  Platten  bei  den  höheren 
GeschwindigkcUen  zu  kleine,  also  schlechtere 
Werte,  für  die  Körper  bessere  Werte  des  Flflchen- 
widerstandes  ergeben. 

Rs  ist  angebracht,  an  dieser  Stelle,  das  anzu- 
führen, was  der  jüngere  Fronde  über  die  Expo- 
nenten und  Beiwerte  sagt^^):  „It  i$  assumed 
that  for  given  length  between  perpendicniars,  skin 
frieti'>n  resistiuiec  \-.iries  ;is  tlie  area  of  wettcd 
skin-*)  and  as  the  power  1,825  of  the  speed")-  For 
varyfng  length,  the  friction  resistance  per  unit  of 

H.  ti.  Frotiüc  a.  a.  ().:  Oii  tlic  ..Coiistanf- 

Sj-Stetn. 

-*)  For  convenience.  the  skiii  friction  of  liiill  is  rcck- 
oncd  as  equal  to  that  «i  a  tliin  plane  of  cqiial  IlmikIü  aiul 
area,  an  assumption  whicli  ueelects  the  effect  of  ilie 
sternward  stream-Kne  $oeed  due  to  tite  dispiacement 


area  at  given  speed  decreases  with  increasitig 
length,  accordine  to  an  empirical  firradation." 

Wir  sehen  also,  daß  der  jün^jere  1"  r  o  n  d  e  aujh 
schon  etwas  von  den  Schwächen  der  Methode  sei- 
nes Vaters  gekannt  hat. 

Nachdem  wir  ans  den  Spalten  B  unserer  Ta- 
belle Nr.  5  erfahren  haben,  daB  die  Berechnung  des 


■  !  the  hull.  Als<j.  for  the  sake  of  unifonnity  nf  stein, 
i(iL'  iciiKth  bctwccn  pcrpcndiculars  is  takiii  a>  the  effec- 
II \  L  IcMKth  of  surfacc.  an  assumtuin  w  iKvh  is  not  alwasrs 
accuratc,  though  it  leads  tu  littlc  error  in  resuU. 

'"')  Decitded  from  the  experlments  niaüe  at  Torquay 
in  1872.  The  exponent  1.825  w  as  iound  for  a  varnished 
surface,  and  a  rather  higher  exponent  (as  well  as 
tl^hly  (ttfferent  co-eCficieot)  for  a  paraffbie  «arfoce. 
In  the  earlier  model  experbneats,  in  which  th«  natural 
parafihte  surface  of  the  model  wu  alone  nied.  the  cor- 
rection  was  computed  in  accordance  wHh  thcse  deter- 
iiu!iations.  the  method  bcinK  tiecessarily  tiiore  cnmbrous 
tli.iri  that  here  descrihed  in  the  text.  But.  whatcver  he 
tlu:  L'\|>laiiatiiin,  it  is  cLTtaiti  (irniii  L-xpLM'iinciit.s  ii:i\v 
iii\'ari;ilil\-  inadf  Od  all  laydt-li»  u  itli  l.HJtii  suriaci-s)  tsiat. 
at  aiiv  rate  P.r  llic  parafünc  now  iti  iisc,  botli  cn-eiiiciciit 
und  c.vpoiKiit  aic  suhstantially  (he  sanie  as  i<n  '..irtiish. 
AccordinKly.  the  simpler  tncthod  hcrc  descrilml  !ias  lat- 
terl.y  beeti  adopted,  the  empirical  jjradatioii  oi  Lo-efii- 
cieiit  for  increasin«  Icnvrth  i'.vh  ch  for  Icritjth  ovcr  .SO  ft. 
is  niainly  crHijectural)  haviiiK  been  at  the  samc  tiinc 
readiiistcd  soniewhat.  so  that  the  eiiaiivce  oi  nictiuKl  nf 
correction  sbouid  inake  as  little  chaiiKe  as  ptissible  in 
its  averaxe  anionnt." 
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Nr.  13 


7 

8 

9  i 

10 

1 

11 

j 

12 

Nr. 

Qeidiwio* 
digknt 

^_   lutA^   1    berechneter  Flächen- 

aemMsener  wraer*  i  widersUnd 

stand  kg 

Pormwiderstuid 

1»  i 

Formwiderstand,  berednwt 
aus  d.  des  Ueiosten  K&rpere 

m|sec. 

B 

B 

c 

* 

[i: 

[ 

QnerschnittsveriiBitais 

1 :20S  1 

,   üiiencbaittsvBrtiUtnis  j 
1             1:205  ! 

1  (^ierachninsverhUtois 

1:205 

1 
2 

J 

5 
6 

1  01866 
1,732 

1  2,598 
.1,464 
4,330 
5,196 

0,740  0.583 
3.400           •-.  2.121 
I0.6B0            [  4.515 
18,400  7,717 
27.930            1  11.695 
31.800           1  16^426 

0.622 
2,226 
4.670 

7,890 
11.880 
16^920 

0,610 
2.071 
4.456 

7,500 
11.232 
15^  ' 

0,157 
M79 
6.165 

10,683 
,  16.235 
'  15,374 

ans 

1,174 
6,010 
10,510 
16.050 
15,280 

0,130 
1.329 
6.224 
10,900 
16.698 
16,179  1 

1  0,297 

7.317 
12.123 
i  18.117 
<  15^687 

0,135 
1,241 
6350 
11,670 
17,800 
15,^ 

0.108 
1,134 
6.696 
ll.4fi 
17^ 
17,148 

b)  Körper  C 


Qucrschnittverhältnis 
1:205 


Querschniltverhällnis 
1:205 


Quersctanittvefhiltiiis 
1 :205 


1 1 

0.866  ,| 

0,640 

a! 

1,732  i 

2.780 

3  i 

2,598 

()..ssa 

4 

3,464 

l(),4f)<) 

5 

4,330 

6 

5,196 

28.440 

0,469 
1.710 
.1639 
6.221 
9.427 
13.241 


0,492 
1.7.S0 
3.670 
6220 
9,340 
13,020 


0.492 
1,724 
3,592 
6,045 
9,054 
12.594 


T 


0.171 
1,070 
2.941 
10.179 
15,153 
15.199 


0,148 
1.030 
2,910 
10,180 
15,240 
15.420 


0,148 
I.0S6 

2,988 
10,355 
15,526 
15,946 


0,189 
1,431 

3,699 
11,151 
16.038 
15.579 


OjOSI 
1.161 

3288 
10.773 
15,655 
15,552 


0.054 

1.080 

3.213 
10584 
15,552 
15.201 


c)  Körper  HU 

^^^Sffltttverliiitnls 


QiMrKbnttteverfalltnls    ||  Querscfanitt^verhaffiifer 

1 : 205  "  1  :  20.S 


0.866 
1.299 

1,732 
2,165 
2,596 
3,031 


1  :205 


II 


l.IHü 
.1..S80 
8,460 
14.820 
20,ÜOO 
26,500 


0,521) 

0,550 

0,557 

0.660 

0.630 

0,623 

1,111 

1,155 

1,161 

2,469 

2,425 

2,419 

J.W5 

1.960 

1,955 

6,555 

6,500 

6,51  »5 

2,894 

2,940 

2.927 

11,926 

11,880 

1 1  .K4.i 

4.073 

4.108 

4,072 
5,382 

,  15.927 

15,892 

15.928 

5,437 

5,425 

^  21.064 

21.075 

21.118 

0,756 
2.700 
6.831 
12.231 
15,525 
20lA82 


I  0,62 1 
1  2,520 
'  6,507 
'  11.880 
1  15,066 
I  20,196 


0,594 
2.403 
6,453 
11.718 
14,931 
20.034 


d)  K5rper  Ca 


"1 

Quersdinittsverbältnis 

1  ! 

Querschnittsverhältnis 

Querschnktsverh&Unis 

1 :  205 

1  ;20S 

1  :205 

I 

0.866 

1.072 

0,345 

0,.165 

0,380 

0.727 

0,707 

0,692  1 

0,7K3 

0  702 

0.675 

2 

1,299 

2,«J70 

0.743 

0.788 

0.793 

2,237 

2.182 

2.177  " 

2.376 

2,187 

2.160 

3 

1.732  1 

1  8,80t) 

1.28Ü 

I.31U 

0.33.S 

7,520 

7.490 

7.465 

7,371 

7,101 

7.074 

4 

2.165 

1            19,700  i 

1,952 

1.970  1 

1,999  , 

1  17,748 

17,730 

17,701  i 

17,226  ,  16,956 

16375 

5 

2.598  1 

1       so  33,130  i 

2.752  - 

2,760  1 

2.780  1 

1  30478 

30.370 

'30,350  ! 

28,188  1  27.918 

27.756 

ei  Körper  Cb 

Qucrschnittsverh. 

Qnerschnittsverhillnis  | 

Quenehnittsverhiltnis 

1  . 205  [ 

_1J0S 

i 

1  205 

1 

0,866 

0,540 

0,347 

0.880 

0,375  ' 

1  0.213 

0.180 

0.185  1 

oii6^ 

0.162 

0.108 

2 

1.732 

2,670 

1,275 

1.320 

1.314 

1,395 

1.350 

1,356  , 

1,674 

1.458 

1.350 

3 

'  2.598 

6,900 

1  2.729 

2,760 

2,737 

4.171 

4,140 

4,163 

4,779 

4,509 

4.374 

4 

.  3,464 

14.620 

4.<)8:! 

4,650 

4.606 

9,937 

9,970 

10,014 

11,153 

10,908 

10,692 

;  4.330 

.  10,920 

7,120 

6.970 

6.899 

12.8'  0 

12,950 

13.021  , 

14,121 

13.878 

13.689 

1 

1  5.196 

1  24J04O 

10,027 

1  9,730 

9,574 

i  14013 

14,310 

14,466  Ii 

15^ 

15,525 

15,309 

PISchenwiderstandes  mit  Hilfe  des  Exponenten 

und  der  dafür  criniucitcn  lieiwcrte  für  die- 
Bei>tininiuiig  des  Widerstandes  eines  Körpers  nach 
der  P  r  o  u  d  e  sehen  Methode  die  genaueren  Werte 
crjrcbcii  lial.  ist  der  (icdatike  sehr  iKihcIi'j^fnd, 
durcii  eine  weitere  Aenderung  des  tixponcnten  und 
des  Beiwertes  zu  noch  tfünstigeren  Eri^ebnissen  zu 
•^[clanKcn.  iMcsc  neue  Prinittlnou  itältr  ihcr  auf 
(iruiid  der  Körperversuche  selbst  zu  gcscliehen, 
darauf  drangen  alle  die  In  der  vorliegenden  Arbeit 
his  ittzt  .ncscIiüdcrtcM  F.rsohciruinjjcn  und  Fol^criiu- 
Kcn  Inn.  Solcher  Versuch  wurde  daiicr  auch  ge- 
macht, und  zwar  ist  auf  rein  willkiirlichem  Wege, 


allerdings  unter  Anhalt  an  die  Beiwerte  für  den  Cx- 

l);)iR't!lcn  \.S2r>  luitcr  Hli  ii^ksicliti'Kiing  der  i^ehlcr, 
welche,  wie  wir  i^cseiien  liabcn,  durch  das  geringe 
Verziehen  der  Platte  vernrsacht  sein  kAnnen.  und 
unter  der  HodiiiK'iH''i.  il-oiiiiills  Jcr  ^Ap^^ellt 
der  (ieschwindigkcit  konstant  scui  soll,  die  Be- 
stimmung des  Exponenten  und  der  Betwerte  fOr  die 
Korper  I,  II,  III  luid  .V,  B,  C  crfoljit.  .Ms  Kxponcnt 
ergab  sich,  so  wie  so  last  konstant,  1.81;  das  Er- 
gebnis der  Ermittlung  der  Beiwerte  fQr  die  Kör* 
pcrlfinK'cn  finden  in  der  Abb.  XV  in  Form  einer 
Kurve  dargestellt.  Mit  den  so  für  den  Exponenicii 
1,81  gefundenen  Beiwerten  sind  die  Werte  in  den 
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Spalten  C  der  Tabelle  Nr.  5  bcstimint  Es  wird 
aus  ihnen  clcutlicli,  daß  man  auf  die  {jenannte  Weise 
eine  grüBcic  ücsiaiiigkcii  in  der  Auhwcrtuii^  der 
Schleppversijche  erzielen  kann.  Aber  aus  den  Wer- 
ten In  den  Spalten  C  für  Körper  11!  a,  C  a  und  ü  b 
und  C  b  seilen  wir  zugleich,  dali  lür  diese  beticffjn- 
den  Körperformen  wieder  andere  Werte  für  x 
und  A  geeigneter  sein  müssen.  Daraus  folgt, 
daß  die  Werte  x  und  ^abhüngig  sind 
von  der  Körperforni  überhaupt.  Es  wäre 
auch  möglich  gewesen  (das  zeigte  sich  bei  der  letz- 
ten Auswertung  von  x  und  Ji),  noch  bessere  Er- 
sabnisse  zu  erhalten,  wenn  man  für  die  Körper- 
reihen 1,  II,  III  und  A,  B,  C  getrennte  Werte  auf- 
gestellt hatte. 

Nach  den  in  der  Tabelle  Nr.  5  enthaltenen  Aus- 
wertungen scheint  mit  der  Qenauigkeit  der  Wider- 


Froudes  10  und  mehr  Knoten  weniger  betrag 
als  heutzutage. 

V.  SchluBfolgerujigea 
Die  Ergebnisse  der  beschriebenen  Versuche 

aber  lassen  sich  kurz  dahin  zusammenfassen: 

I.  Die  Froudesche  Experitnental- 
metliode  ffir  die  Feststellung  des 
Schiffs  Widerstandes  ist  die  einzig  e» 
die  zum  Ziele  führt.  Wenn  sie  zu- 
weilen versagt,  so  liegt  dies  ein- 
mal daran,  daß  die  ;i  Ii  1 1  e  n  Mo- 
deilabmessungen für  die  M«.>dcl]ge- 
sch windigkeit  und  für  die  Abmes- 
sungen des  zur  Verfügung  stehen- 
den Beckens  zu  groß  waren,  und 
zweitens  daran,  daß  die  Berechnung 
des  Flächenwiderstandes  mit  nicht 


Abb.  XV 

Beiwert  X  aus  <im  Kürperversuchen  ermittelt  für  x  ~  kon&t.  1,81 


«11»  I  i  1  1  1  1  1  1  i  i  1— 

t  J  % 

stai>dsbcstinimung  aui  lirund  von  Schleppversuchcn 
besonders  bei  den  höheren  Geschwindigkeiten  nocti 

nicht  ein  genfi>rcndcr  Orad  erreicht  zu  sein,  wctui 
wir  auch  annciimcii  dürfen,  daß  bei  einem  Schiffs- 
körper, der  keine  Kanten  und  Knicke  atifweist,  die 
störenden  Ursachen  geringer  sind. 

Das  ist  aber  gewiß,  daß  man  durch 
die  Ermittlung  besonderer  Bei- 
wert e  ^  und  C  X  p  I )  n  e  u  t  e  n  x  auf  (  1  r  u  ii  d 
von  Modellversuchen  für  s  c  h  a  n  c  , 
mittelscharfe  und  völlige  Schiffe 
und  vielleicht  auch  noch  für  s  n  1  c  h  c 
von  beschränktem  Tiefgang  die  U  c - 
Stimmung  des  S  c  h  i  f  f  s  w  i  d  e  r  s  t  a  n  d  e  s 
(1  1)  T  ch  die  P  r  ri  ti  d  r  ^  e  !i  c  M  e  t  h  o  d  e  zu 
c  i  II  f  weit  c  n  a  u  c  r  e  n  als  bisher 
machen  kann,  zumal  wenn  man  fflr 
jede  Schiffsklasse  einen  bestimm- 
ten Oeschwindigkeitsbereich  ins 
Auge  faßt.  Diese  Trennung  hat  sich  früher  als 
eine  nicht  so  dringende  Forderung  licrausgestellt, 
da  die  Höchstgeschwindigkeit  der  Schiffe  zur  Zeit 


 l_J  I  [  I  \     i     \  t 

z  u  t  r  e  i  i  e  n  d  e  n  U  e  i  w  e  r  t  e  n  und  t:  .\  p  o  - 
nenten  erfolgte. 

2.  Der  F  o  r  m  w  i  d  e  r  s  t  a  n  d  und  der 
Flächen  widerstand  treten  stets  ge- 
meinsam auf  und  beeinflussen  sich 
gegenseitig:  sie  sind  deshalb  e  i  e  n  t- 
1  i  c  h  nicht  voneinander  zu  trenne  n^''). 
Da  dies  aber  für  die  Anwendung  der  Fronde- 
schcn  Methode  nötig  ist,  .so  muß  man  beachten,  daß 
der  berechnete  Fl.lchenwiderstand  nicht  nur  seine 
Hecinflussung  durch  die  Form,  .sondern  auch  die 
Beeinflussung  des  Form  Widerstandes  durch  die 
Wirkimg  der  FlSche  enthalt.  Wir  sehen  daran??, 
dal!  eigentlich  auch  die  Bezeichnung^  .  J'lä  Jien  a  i  ier- 
stand"  noch  nicht  der  richtige  Au.sdruck  für  den 
betreffenden  Begriff  ist 

"rZ.d.V.D.1.  1907.  Seite  1824  u.  f.  H.  Lo  r  e  n  z: 
Beitrag  zur  Theorie  des  SchiSswidcrstandes.  Hier  ist 
zum  SchiflS  gesagt:  ..Die  Abtrennung  eines  soKenannten 

Wirbelwiderstandes  von  der  Wasserrelbuiii;  und  Zu- 
samtncnfassimK  desselben  tnit  dem  Wellenwiderstand  Ist 
iiii/ul;1ssi.,."  Wir  aber  haben  gesellen,  daB  alle  drei 

citfcntlicli  nicht  zu  trennen  sind. 
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Neunte  ordentliche  Hauptversammlung  der  Schiffbau- 
technischen Gesellschaft 

Von  O.  Fla  in  m 
(Portsetzungt 


Der  zweite  Ta^  der  VerhaiiUluiiucii  bcKaiui  mit 
dem  Vortrag  des  Herrn  Direktor  O.  Krell,  lierlin. 

über  bydraiiüschc  l^itcklaiifhremscn.  [)as  fk^tre- 
ben,  durcii  SteiKerung  von  üewiclit  und  (jcschwin- 
digkeit  der  Oescliosse  DnrchschlaKskraft  und  Trae- 
wcitc  der  nescliiitzc  711  erhöhen,  hnhe  zu  ganz 
enornK'ii  kückituCkraiteii  K<?iiihrt.  Au  iiord  von 
Schiffen  würden  diese  Kräfte  durch  die  Lafetten 
auf  den  Schiffskörper  iihcrtraKen.  und  deshalb  sei  es 
von  Interesse,  dii.'  KoiistruktionsbodingunKcn  der 
Oeschützlafettcn  näher  zu  untersuchen.  Beim  Ab- 
feuern eines  (kschützcs  würden  bekanntlich  durch 
die  l'ulverKase  Kräfte  auf  den  Boden  des  (Jeschos- 
ses,  auf  den  Verschluß  des  Rohres  und  auf  die 
Kohrwandungen  ausgeübt.  Letztere  höben  sich 
gegenscitiK  auf,  dte  beiden  erstere«  dagegen  trieben 
das  (Icschoü  nach  \  orn,  das  l^ohr  nach  Iiuul  ii;  bei 
trei  tiängendeni  Kühr  vertiielten  sich  daiin  die  Ge- 
scliwlndif;keiten  lielder  umfcekeltrt  wie  iiire  Massen. 
Daraus  folge,  daß  für  die  Kniistniktion  Jcr  Lafetten 
die  Schw  ieriglieiten  in  dem  Malie  zunähmen,  als 
das  OeschoBsrewiclit  im  Verhältnis  zum  Röhrse- 
wicht  gesteigert  werde. 

Bei  den  bis  zu  3iN>n  ktj  pro  qcm  auftretenden 
inneren  I^ressungen  crj;cbc  sich  beispielsweise  beim 
Abfeuern  eines  30.5-cni-Qcschützcs  eine  Kraft  von 
2i(Hi  t.  Hs  sei  selbst\-crständlich,  daü  man  einen 
derartigen  StoÖ  nicht  ungcmildert  auf  den  Schiffs- 
k«)rper  lihertragen  dürfe,  es  sei  vielmehr  erfoi  Jer- 
iicli,  durch  Einschaltung  eines  möglichst  gleich- 
bleibenden Widerstandes  diese  Energiemenge  auf 
einem  Ivjstimmteii  \\'e^;e  zu  vernichten.  Je  voll- 
kuninicucr  dies  gelinge,  um  so  besser  sei  die  La- 
fettcnkonstruktion. 

Der  Kedner  ging  zunächst  auf  die  älteren  i^Ock« 
laufbremsen,  die  sogenannten  Lamellenbremsen,  ein 
and  zeigte  die  Vorteile  und  Nachteile  derartiger 
Konstruktionen,  Nachteile,  wcklie  die  heute  üb- 
lichen hydraulischen  Bremsen  im  allgemeinen  nicht 
besäßen. 

Bevcr  indes  diese  modernen  Bremseti  behan- 
delt wurden,  gab  der  Vortragende  eine  kurze  - 
Stellung  der  Methoden  zur  Bestiinniung  der  üc- 
sehoögeseh  windigkeit,  der  Kücklauf  Verhältnisse 
und  des  Druckes  der  I^ulvergase  im  Kohr.  Kr  he 
handelte  hier  ausführlicher  den  Boulanger-Apparcii 
zur  ^1e'^s|||l^r  vier  ( jcschoßgeschwindigkeit ;  zur  Be- 
stiinniung  der  Rücklauigescbwindigkcit  in  jedem 
Punkt  des  Weges  diene  vielfach  der  von  Scherl 
konstruierte  Stinniigabehip|iar:i(.  ^uch  dieser  wurde 
in  einzelnen  Details  besprochen. 

Zum  Studium  der  hydraulische;;  iOiieklanfbrctn- 
scn  werde  von  manchen  älteren  Lafetten-Konstruk- 
teuren der  Druckindikator  dem  ücschwindigkeiis- 


njcsser  vorgezogen,  ein  Apparat  der  dem  gewöhn- 
lichen Maschinen-Indikator  sehr  ähnlich  sei.  Die 
Messung  des  Druckes  im  Innern  von  Geschütz- 
rohren lasse  sich  durch  den  Rottmannscheu  Appa- 
rat ausfOhren. 

Auf  die  Bremswirkung  der  hydraiili^elien  Riick- 
laufbremsen  eingehend,  wies  der  Vortragende  dar< 
auf  hin,  daß  bekanntitoh  die  im  Bremszylmder  ent- 
haltene Flüssigkeit  bei  der  re!ati\  eii  Bewegung 
von  Zylinder  und  Kolben  gezwungen  werde,  durch 
enge  Oeffnungen  von  der  einen  Kolbenseite  auf  die 
andere  zu  treten. 

An  Hand  von  Lichtbildern  wurden  mehrere  dci- 
artiger  Flüssigkeitsbremsen  näher  erläutert. 

Der  Kedner  zeigte  dann,  gleichfalls  unterstützt 
durch  Lichtbilder,  daß  manche  Lafettenki Instruk- 
tion bis  in  die  neuere  Zeit  hi  iein  je  nach  der  tle- 
vation  des  I^ohres  nur  einen  Teil  des  Kückstoßes 
durch  die  hydraulischen  Bremsen  aufzunehmen  im- 
stande seien,  während  ein  nicht  unbeträchtlicher 
Teil  direkt  auf  das  Fundament  komme.  Bei  der  bis 
in  die  neuere  Zeit  benutzten  Lafette  von  Canet  sei 
dies  der  Fall ;  gleichzeitig  sei  hierliel  auch  noch  eine 
Verschiebung  des  Kohres  quer  zur  Lanv^sachse  un- 
vermeidlich. Auch  bei  einer  Krupi^Lafette  aus  dem 
Jahre  1886  sowie  einer  Mittefpivotlafette  ans  dem 
Jahre  1890  seien  die  ;;leiclien  M;iti;rel  sorhandeii. 
Besonders  die  Querverschiebutig  des  Kohres  sei 
bedenklich;  beispielsweise  sei  Ende  der  80er  Jahre 
in  l^ctcrsburg  hei  einem  12zölligen  Kohre  von  dem 
Vater  des  Vortragenden  die  Biegungsbeaii- 
sppttchung  an  den  verschiedenen  Rohrstellen  er- 
iniftett  worden.  Bei  einem  40  Kaliber  langen  Rohre 
der  gcnamiten  Art  sei  die  Durchbiegung  an  der 
Mündung  gerade  infolge  der  Querversdiiebung  bis 
zu  A"^  Tiim  fresticjrcn.  I^a«;  habe  eine  sehr  nach- 
teilige Wirkung  aui  die  I  refisichcrlicit  ganz  selbst- 
verständlich zur  Folge.  Die  Veröffentlichung  der 
ffenanntep  Versiidie  nn  lahre  1892  habe  dann  auch 
zur  Fdl^e  Keiiabl,  daiJ  man  in  fast  allen  Mannen 
sofort  zur  Konstrukiton  von  Wiegcnlafctten  mit 
Rohrrücklauf  in  der  Schußrichtung  Ubergegan- 
gen sei. 

Nachdem  der  Redner  noch  einige  neuere  Kon- 
struktionen derarti^rer  Kücklaufhrenisen  nach  Ca- 
net sowie  Schneider  usw.  durchgesprochen  tiatte 
und  auch  auf  die  neuere  Krupp-Konstruktionen  ein- 
gegangen war,  wandte  er  sicli  zu  den  Lafetten  der 
Mörser,  hei  welchen  die  Konstruktion  der  Wiegen- 
laiette  mit  Rücklauf  in  der  Schußrichtung  gleich- 
falls voti  hcrvorra.gcnder  Bcdeutun-^  sei.  Aneli  hier 
gebe  es  viele  K'oristrukti  »neu,  beispielsweise  von 
\  avasseur  mid  Canet.  bei  denen  fast  der  ganze 
Kückstoß  direkt  auf  das  Fundament  übertragen 
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werde,  so  daß  Ende  der  SOer  .lalirc  es  kauni  inöj,'- 
lich  war,  Fundamente  von  üciiügcndcr  Festigkeit 
herzustellen.  Die  folge  dieser  unanjrenehmen  Be- 
obachtungen sei  die  Konstruktion  ciiiur  ,MnrM.r- 
lafette  gewesen,  bei  welcher  sowohl  die  horizon- 
tale wie  die  vertikale  Komponente  des  RiickstoBes 
durch  besondere  hydraulische  Zviindcr  aiifgcnoni- 
men  worden  seien.  Wenige  Jahre  spater  habe  die 
Finna  Schneider  &  Co.  auf  der  Pariser  Weltaus- 
>.tc]lnn(i  IWO  einen  transportablen  Mörser  mit  der 
gleichen  Laiettenkonstruktion  ausKcstclit.  Indessen 
sei  auch  diese  Konstruktion  noch  nk;htals  Ideal  zu 
bezeichnen,  weil  beim  Rückstoß  durch  das  Sen- 
ken der  Wiege  einesteils  das  Geschützrohr  in  eiitc 
drehende  IJewegung  gerate,  anderenteils  ein  Teil 
des  RtickstoUes  ungemildert  von  dem  Zapfen  der 
Wiege  aiiigenommen  werden  müsse.  Iiiviei.scu  habe 
schon  Anfang  der  90ct  Jalire  Caiiei  eine  geradezu 
ideale  Lafette  für  einen  27-cm-Mörser  konstruiert  ; 
er  habe  dieselbe  „Aiiiu  ä  chassis  circulaire"  ge- 
nannt. Hierbei  erfolge  die  Bremsung  bei  jeder  Ele- 
vation  in  Richtung  des  Rückstoßes.  Diese  geniale 
Konstruktion  Cancts  habe  Schneider  &  Co.  weiter 
vervollkommnet  und  ebenfalls  auf  der  Weltaus- 
stellung in  Paris  1900  zur  Darstellung  gebracht. 
Heute  sei  die  Zahl  der  besonderen  Ausführungen 
von  Wiegenlafetten  selbstverständlich  außerordent- 
lich groß.  Wenn  es  auch  nicht  möglich  sei,  auf  diese 
speziellen  Konstruktionen  einzugehen,  so  sei  *s 
t!(  eh  \  (iri  Wichtigkeit,  die  Qualität  der  Rrcmscin- 
richtungen  an  Hand  von  Oeschwindigkeits-  und 
Dmckdiasrammen  zu  untersuchen.  Es  nnterltese 
keinem  Zweifel,  daß  für  fest  anf^'esrclltc  Lafetten, 
wie  sie  an  Bord  von  Schiffen  vorkämen.  Wiegenlatet- 


ten  mit  konstantem  Riieklaufwiderstand  die  besten 
seien,  weil  sie  die  Rtickstoßenergie  bei  gegebener 
RQcklauflänge  mit  der  geringsten  Widerstandskraft, 
also  der  geringsten  Beanspruchung  des  Schiffskör- 
pers vernichteten.  An  einer  Reihe  von  Diagram- 
men zeigte  der  Vortragende  fehlerhafte  und  gute 
Rück!aut"breiiis\\  irknngcn.  Der  Redner  schloß  mit 
einem  Dank  an  die  Firmen,  weiche  ihm  durch 
Ueberlassung  von  Material  die  Möglichkeit  zu  sei- 
nem Vortrage  gegeben  hätten. 

in  der  Diskussion  zu  diesem  Vortrage  hob 
Herr  Wirkl.  Qeh.  Oberbaurat  Rndloff,  Berlin,  her- 
vor, daß  das  behandelte  Thema  für  Kriegsschiffs- 
bauteii  von  bcsuntlerer  Bedeutung  sei.  Natürlich 
kennten  die  Konstrukteure  von  Kriegsschiffen  die 
Theorie  des  Rückstosscs.  und  es  seien  denselben 
auch  die  Vorgänge  in  den  Bremsen  nicht  fremd;  sie 
bekämen  auch  von  den  Artilleristen  die  (jröBe  des 
Ivfick.stoßes  angegeben.  Aber  trotzdem  habe  man 
mit  den  von  dem  Schiffbauer  iier/ustcllendcn  Oc- 
schützunterbauten  bisweilen  recht  unangenehme 
Erfahrungen  gemacht.  Das  beziehe  sich  nicht  allein 
auf  die  Deutsche  Marine,  sondern  auf  alle  Marinen. 
Es  sei  deshalb  sehr  wiciitii;,  daß  der  Ingenieur  alle 
Unterlagen  für  die  Konstruktion  der  Qeschiitzstände 
möglichst  genau  kenne  und  daß  er  nicht  bloB  im 
allgemeinen  die  Größe  des  Stoßes  erfahre,  sondern 
auch  Einblick  in  die  Bremsdiagranmie  erlialtc ;  erst 
dadurch  sei  er  In  der  La^e,  der  Konstnrfttion  des 
Gcscin'itzstandes  die  erforderllcfae  Dauerhaftigkeit 
zu  geben. 

Diesen  Ansfahrungen  des  Herrn  Rudioff  hatte 

Herr  Direktor  Krell  In  semem  Schlußwort  nichts 
hinznzufilgen.  (Fortsetzung  folgt) 


Der  Schiffbau  im  Jalire  1907 


Von  P.Mey  e r  und  H.  Dd r w a  1  d  t 
(f^orbettuofli) 


V.  Tyne-Distriet 
a)  Werften 


Swan,  Hunler  ä  Wigham. 

Richardsoii.  .Newcastle  . 
Armstrong,  Witworth, 

Newcastle  

Tlic  Nnrthumberlind  Co.. 

Howdcn  

R.    StephensoQ   &  Co., 

Hcbbisrn  

John  Readhead  atjd  Sons, 

South  Shields  .... 
Hawthorn.  Leslie  and  Co. 
f^Imer'«  Shipbuitdin;;  (  u 

VafTow  ....  .  -  - 

Zu». 


1W7 
^  iT»naeai  1.  PH. 


19  75818  22<500 

I2|74  228  - 

I 

III  41  71"  — 

I 

7  26  25)  - 


7|  26  5571  i4l5ü  3Ü2Ü5,  16ÜO0 
 '   32  6S0j  40050 

36  Q4()  .^7  850 


8  30275(44000 

.    I')  1  1  I   18  530 


TU  2IU537i  99  »80)339822!  1 264SO 


iqo6 

Totwauj  1.  l'S. 


117943  32  550 
36  814  — 

46  130  — 
.30  1.111  — 


Uebertrag 

Wood,  Skinner  and  Co., 

Bill  Quay  

Tyne  Shipbuilding  Co.  .  . 
Wm.   Dobson    and  Co, 

Newcastle  

Smiths   [)oL-k  Company, 

North  Shields  .  . 
Blyih  Shipbuilding  Co.  .  . 
.1    I    Rllringham  and  Co  , 

South  Shields  .... 
.).  F.  Rit  noldson  &  Sons, 

South  Shields  .... 
Hcpplc  and  Co.,  South 

SMeUs  


Zus. 


1907 


^  TOOD«« 


9 


70283537 


I39IS 


S|  II  314 

4    8  805 

961 


L  PS. 


99  5801339822 

II  103 
17  340 


7  834 
1455 
13M 
737 


148336922 


5069 
2  745 


107394 


1906 


Tgnnen    l.  PH. 


I264SO 


23  657  — 

7  743  — 

8  496  — 

1  571 !  — 

I  I26i  4  060 

i 

7111  1790 


41 1569*132320 
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b)  Maschinonrabriken 

1907  1906 

L  PS.  i.  PS. 

Wallscnd  Slipway  Co                             70  100  115  500 

N.-Easlern  Marine  Co.,  Wallsend    .  .  .    66  070  70480 

Parsons  Turbine  Co                               65  500  43i«ii 

Shields  Engineering  Co  .  North  Shields  .      9270  6  935 

("i.  T,  Orc\,  South  Shields     ......      7500  6950 

Baird  Brothers,  North  Shields  .  ....       525  520 

Zos.  219045  243  305 

Für  die  13  bereits  von  Stapel  gelassenen  zum 
Teil  in  Dienst  gcsfellten  Torpc„'<ibnote  von  2 1  bis 
267  Tonnen  mit  vollständig  gleichen  Turbinenanlagen 
itt  von  Päraons  j«  ein  kompletter  Reservesatz  Turbinen 
gebaut  worden. 

VI.  Wear^Distrlct 
a)  Werften 


Wm.  Doxford  afld  Sons 
Sunderland     ,  ,  .  .  , 
J.  L.  Thompson  andSons 

Sunderland  ..... 
Sir  Jamus  Laiiig  andSoiis 

Siiniierland  

Short  Brothers,  Sunderland 
Barlram  and  Sons, 

Sunderland  

.lohn   Blumer    and  Co., 

Sunderland  

J.  Pricstman   and  Co.. 

Sunderland  

Oriwume,  QrahiinaiidCo., 

Sunderland  

S.  P.  Austin  «nd  Son, 
Sunderland 

mp; 
Sunderland 
The  Sunderland  Cornpany, 

Sunderland  

Wm.  Pickersgill  and  .Sons. 
Sunderland  ...... 

John   Crown    and  SiMS, 
Sunderland  ...... 


R.  Thompson  and  Sons. 


Zt». 


1907 


1906 

•■.    ■  PS. 


22 

*^i  254 

40  063 

99  765  .^911 

12 

48  218 

44  544  — 

7 

360IS 

380561  — 

6 

24  656 

25394!  — 

1 

. 

16779 

18465|  — 

5 

14  063 

18  3871  — 

3 

13  576 

12  856'  — 

J 

11437 

10806  - 

7 

II  162 

H370 

6 

9  666 

13  079  — 

.1 

7  651 

l«24l  — 

3 

5  678 

19  971 

dl 

5  274 

5  6301  — 

90'295432  40  063  334572  39  100 


b)  Maschinenfabriken 


North-Hasiern  Marine  Co.,  Sandetland 

Oeorge  Clark,  Sunderland  

.1.  Dickinson  and  Sons,  Sunderland  .  . 
Richardsons.  W'gart  &  (io ,  Sunderland 
Maccoll  and  Pollack,  Sunderland  .  .  . 
John  S.  Vaux  and  Co.,  Sunderland  .  . 


Zus 


1'>|J7 

i.PS 

55  40O 
48  5ü(» 
32  450 
22000 
10560 
3  300 


1 9\Jh 
i  PS 

47  054 
51  500 

48  000 
35200 
11457 

500 


172  210    183  711 


Vli.  Tees  &  Hartlepool 


1907 

1906 

^  Tonn«n 

1. 

Tonnt-  :        ■  ■ 

WniiamOray  and  Company, 

West  Harttepoo! 
Furtu-^s.  \Vith\'  and  Cu-n- 

pany,  West  Hartlepool . 

43  344 
9  33  645 

24  O.SO 

74  933 
41  752 

38  250 

Zus. 

22|  76  989;  24  050 

llbdSS,  38  250 

Uebertrag 

Ropner  and  Son,  Stocktoii 
on  Tees   

R.  Craggs  and  Sons, 
Middlesborouj^li  .  . 

Sir  R.  DiNon  and  Com- 
pany, iViddlesborough  . 

Richardson,  Duck  and  Co., 
Soulh  Stockton  .... 

Irvine's  Company.  West 
Hartlepool  

Craig,  Taylor  and  Com- 
pany, Stockton  on  Tees 

W.   Harkess   and  Sons, 
Middlesburough  .... 

Richardsoas,  Wes^artb 
Cö.,  Mid(Ü«fibonMigh 

Blair  and  Company. 
Stockten  on  Tees  .  .  . 


Zus. 


1907 


J  |T«IIB«0 


L  PS 


22  76  989  24  050 

9 

8 
10 

13 
7 

5 


32  127 
30  945 
28  380 
27  696 
21  879 
18  680 
3  372 

—  I  44  250 

—  40  800 


1906 


TwatJ  L  PS. 


116685  38250 

I 

35890'  — 
28  314  — 

26610|  -~ 
28675{  — 
28I47I  — 
2445l|  — 

3  572  - 

40  lOt» 
66  400 


83|240268j  IO9I0q|292344'  144750 


VJIL  Mersey  bis  Soleway 


Cammeü.  Laird  and  Co., 
Hirkenhead  

Vickers,  Sons  and  Maxim, 
Barnow  

DeeShipbuilding  Company. 
Queen's  herry  .... 

W.  .1.  Yarwood  and  Son, 
Northwich  

Utham  Shipbttlldiag  Co. 

T.  Sumner  and  Sons,  Liver- 
pool   

Andere  Rrnien  


Zus. 


1907 

4    Tonoeo  r  i.  PS. 


6  5  591  48  225 

I  I 

5^  4  882  15  150 

26  2896  — 

29'  1731  5981 

14  1  327^  2  712 

4       6»'  .St 

33|  4  159,  — 


117!  20645' 66765 


1906^ 
Toonou    I.  PS. 


8541  16800 

26  770j  79000 

6I5|  465 

1  337,  730 
21l5j  3  320 

M  85 
6  227    5  760 


45636105160 


IX.  Bristol-Kanal 
C.  H.  Walker  &  Co.,  Sudbrook    56  Schiffe  von  7528 
Cardiff  Channel  Drv  Docks  Co      3    „     „  joo 
Mordey  Camey  «.'i  Co .  Newport      2     „      „     aOO  „ 
F.J.Carver&Sons,Bridgewater      1  ^      97  ü 


Zus.    62  Schüfe  von  8125  Tonnen 
W.  Sisson  «  Co.,  Qtoaeesler  5  Maschinen  von  253  i.  PS. 

X.  Hum ber 


1907 

1906 

? 

N 

TOODOO 

i.  PS, 

Tonnen 

1.  PS. 

Liarle  s  i^mupdiiy,  iiuil  .  . 

22 

13  858 

26  \.W 

13  942 

19  300 

Coi.ik.  Welton  and  üem- 

niell,  Beverlcy  .... 

28 

(.  712 

7  182 

Cochrai.  ■  .\  ."^iin?,  Selby 

5  517 

7  940 

The  (loolc  Company  . 

14 

3  594 

3  477 

Charlton    and  Douglby, 

Qrimsbv  

1  1 

2  1 20 

Andere  l-irnieii  ... 

29 

4  .H58 

5  053 

C.  D.  Holmes.  Hull  .  .  . 

14  830 

17  UO 

Amos  and  Smith,  Hull 

14  620 

13100 

Cliarllon    and  Companv. 

(Irinisby  

150 

Qreat  Central  Co-op  Co 

2  170 

Zus.  1 135  .16  ü59|  55  73üi  37  594  52  280 


üiyitizeü  by  Google 
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XL  Themse 
a)  WerMen 


1907 

1906 

1 

1 

5  ' 

Tobtod 

I.  PS. 

TttaatA 

t.  PS. 

Q  Ken  tue  &  Co.,  London 

20 

I  500 

2  000 

H.  Revnolds,  Lowestoft  . 
John  chambeis.  Lowestoft 

24 

1  894 

2S 

l  801 

1  413 

Yarrow  and  Co..  Poplar 

16 

1  1\A 

1    /  (JH 

1 

J.  Pollock,  Sons  anri  Co , 

Lotidon  

24 

1  176 

1  063 

— 

— 

Porrest  and  Co..  Wyvenhoe 

2» 

%3 

792 

Edwards  and  Co..  Millwall 

13 

793 

_ 

1  878 

Thornycroft  and  Co  .  Chis- 

wick   

2 

5Ü0 

8  001» 

710 

II  39S 

Cnbtree  and  Co  ,  Qrcat 

Ymnoutb  '  

4 

352 

8  880 

180 

6  74$ 

Thanes  Ironworka,  Con- 

, 

3M 

800 

1452 

4800 

112 

6  700 

5  0.^.^ 

Zus. 

270 

17  721 

46  438 

14  liii 

38  990 

b)  Masebl 

n  e 

nfabriken 

1907  1906 

i.F&  LPS. 

Hunpbrysj  Tranant  and  Co.,  London .  .    41  000  27000 

Fknty  and  Son.  Newbury   603S  485« 

A.  0.  Mumford,  Colcbaslar   5800  — 

BDott  and  Oarood,  Suffolk   3845  3110 

Vanxball  Co..  Lulon    3  470  — 

T.  and  J.  Hosking.  Bermondsey  ....  I  480  I  310 
Ander»  Firmen   -Mw  i       82  ) 


Zus.   110  528     79  292 

Wie  bekannt,  ist  London  für  Industrien  so  un- 

KÜnslis  UclciTcn  und  die  Steuern  und  die  Luhne  sind 
i>ii  hoch,  daß  selbst  große  Werlte  nicht  die  Kon- 
kurrenz aufrecht  erhalten  können.  Die  Werft  von 
Yarrow  wird  nach  Scotstown,  die  von  Tliornycroft 
nach  VVooistün  verlegt.  Die  rirma  Huniphrys,  i  cn- 
naiit  &  Co.  läBt  ihre  Werke  vollstSndis  eingehen. 
Xli  EngiUcher  ICanal 


1907 

1906 

1 

1 

ToBii«n 

K  PS. 

1.  PS 

Thorn\'croft  and  Co«  Son> 

J.  S.  White  and  Co.,  East 

17 

2  351 

24  57C 

1  344 

19  l<X) 

Cowes .   .  ,   

17 

2  260 

31  354 

t  930 

23  34.S 

Cox  anJ  Company,  Pal- 

mouth  • 

7 

899 

I  33Ü 

637 

1  802 

Philip  and  Son,  Dartmouth 

12 

815i 

2375 

820 

1530 

Simpson,  Strickland  &  Co.. 

267 

2492 

177 

1673 

0.  Napier  and  Sons,  Sou- 

1 

20 

3r 

10 

20 

Andere  Finnen  

37 

I  763 

614 

412 

Zus. 

12-1 

.H  ,47-1 

)7  HS  2 

:  ^  lI  :i  J 


1907 


'S  Ttonsn 

N  I 


l.  PS. 


Hailaad  and  Wo«;  Belfast 
Workaaq,  Chik  aad  Co.. 


DnbÜn    Dockyard  Co. 
DubHn   

TheLameCompan\ .  Lame 
MacColt  &  Pollock,  Belfast 


Zua. 


81  74  113 
24!  63  2A% 


35S80 
4.S650 


%2  - 
220 
—    ,   I  000 


381 138542: 82  230  149660  147200 


1906 


Tonaan .  ).  Ks. 


83  238196700 

6.S  478  49  SOO 

I  024j  — 
120  — 
—    I    I  00*» 


ObuMci^li  Harlan d  &.  Wölfl"  in  diesem  Jahre  we- 
niger hergestellt  haben,  ist  ihr  Beschäftigungsgrad 
doch  der  denkbar  beste.  Die  vorhandenen  AuftrSge 
verteilen  sich  anf  iirdiezu  drei  .Inlire.  Unter  den 
Kontrakten  befinden  sich  zwei  Uanipier  von  je  ca. 
43000  t  und  ca.  S40  FuO  Lange.  Einer  von  diesen 
und  ein  anderer  werden  mit  einer  kombinierten 
Turbinen-  und  Koibenniaschinenaniaite  ausgerüstet. 
—  Eine  sehr  interessante  Reparatur  dieser  Firma 
^teilte  '.üc  Anfcrtisfung  eines  5500  t  gr(>Ik'ri  \'ordcr- 
teils  luid  der  spiitere  Anbau  desselben  an  den  be- 
schädigten Körper  des  White  Star  Liners  „Suevic" 
dar. 

XIV.  R  n  K  I  i  s  c  Ii  e  Kolonie  n. 

Die  VVeriten  in  den  englischen  Kolonien,  welche 
in  der  Hauptsache  Reparatur«'erkst9tten  sind,  hat- 
ten auch  im  Vorjahre  ;-,ntc  HeschaftiKunK.  Sic  sind 
in  Reparaturen  sehr  leistungsfähig  und  deswegen 
wird  auch  ihre  Produktion  durch  den  |et«ijfen  Nie- 
der'..;aii^  niv:lii  1  cMiifr,!''!. 


Burn  and  Company,  Bengal 
The  Collingwood  Co 
Ihc  Posson  Iron  Works, 

Toronto  

HongKonff&WhampoaCo., 

HongkoiiR  

W.  S.    Bailey    and  Co., 

Hongkong   

Tanjong  PagarDock  Bo.ird. 

Singapore  .  .  .  , 
Riley,  Hargrcavcs  and  Co  , 

Singapore  

frfo.    |-enwick  and  Co., 

liougkong  ...... 

Morls  Uock  Co..  Balmain 
Andere  Firmen  


Zus. 


1907 


ToanM  [  L  FS> 


6398 
5  436 


3312 

26:  l.'^39| 

17  1295; 

.U  9.w' 

io|  sssj 

8  43.S 

25  f>()';4 


5  240 

2200 

3690 

2  160 

445 

360 

480 

240 
108 


189130344;  14923  28783|  (S395 


1906 


I.  PB. 


4392 
7344 

1645 

6  077 
628 
994 
327 


7. ■575    5  868 


2470 
1640 

1300 

3635 

565 

I  932 


VereinigteStaatenvon  Nordamerika. 

Die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika 
!i:ihen  nnter  PinN^liluß  der  Secwcrftcn  näch.st  Hncr- 
land  die  gniUtt  IMiidüktioii.  nämlich  177  Schttlc  mit 
455713  t  und  .^0-1  H.31  PS.  In  der  Mehrzahl  handelt 
es  sich  um  größere  Krachtdampfcr  ganz  spezieller 
Typen,  die  meistens  mit  sehr  groPe  i  maschinellen 
Lösch-  und  Ladceinrichtnngen  n  ersehen  sind, 
(lanz  besonders  gilt  dies  von  den  Schiffen  des 
Schiffbantrust.  Außerdem  sind  neben  Kriegsschiffen 
auch  noch  .ijrößcrc  Schiffe  der  Handelsmarine  mit 
l'urbincn  nach  dem  Curtis-System  ausgerüstet 
worden.  Eines  der  kontrahierten  20  000 1  Schlacht- 
sehtffc  wird  aber  mit  I'arsons  Turhincnanlagen  ver- 
sehen werden.  —  ilwci  größere  tiunniastige  Scho- 
ner, dk;  sich  durch  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes 
und  Billigkeit  auszcielmen.  figurieren  auch  in  die- 
sem Jahre  in  unserer  Aufstellung. 

Die  Union  Iron  Works  in  San  Francisco 
werden  mit  einem  Kostenain'wando  \  i>n  4f'(iOOOO  M 
erweitert,  um  die  schwersten  Kricgsschiüiepara- 
turen  sowohl,  als  auch  Neubauten  vornehmen  zu 


üiyuizeü  by  Google 


Nr.  18 


können.  Dieser  Kntscliliiß  mnü  wohl  mit  einer  be- 
absichtigten Stationierung  größerer  JV\arincstrett- 
kräfte  im  Stillen  Ozean  in  Verbindung  gebracht 
werden. 


1907 


1906 


The  American  Shipbuilding 

Co  (7  Werften)*!  .  .  . 
The  Oreat  Laices  Works, 

Eorse  «Sc  St.  Clair  .  .  . 
Wm.  Cramp  and  Sons  Co., 

Philadelphia  

The  Pore  River  Company, 

Quincy,  Mass  

Hw  Newporf  IMewB  Co  . 

Newport,  News .... 
Union  fron  Woffcs,  San 

Francisco  

New  York  Shipbuilding  Co  , 

Camden.  N.  I  

Toleiio  Shipbuilding  Co, 

l  üiedo  ........ 

The  Neafie  and  Levy  Co , 

Philadelphia  ..... 
Delaware   River  Wortes, 

ehester  P.A  

Harlan  and  MolliRgsworth, 

Wilminglon  

Maryland  .'^teel  Co  ,  Spai- 

row  s  Point  M.  D.  .  . 
The  Bath   Iron  Worlis. 

Bath  M.  E  

The    Moran  Company, 

Was^iiiiRton  

Burlee   ürv    Dock  Co., 

Port  Ricb'mond  N.  Y. .  . 
TIm  T.  S.  Marvd  Ce..  New- 

bonbRY.  

The  Pusey  and  Jones  Co., 

Wilmington  ..... 
J.  H.  DiaToftue  and  Son. 

Camden  N  .1  .  . 
Oas  Hngine  aud  l^owerCo , 

Morris  Heights  .... 

Andere  [  irmen  

The  W.  and  A  l-letchcr 

Co.,  Hoboken  N.  J.  .  . 

Zus.  |t77|4557l3ij0483l 


TonDon 

i.  FS. 

34 

191602 

66  200 

1 

iO 

1 58051 

1 

16700 

5 

24828 

44  241 

10 

22  599 

42  200 

14 

18094 

11  200 

4 

16  052 

9050 

II 

15  854 

10  350 

3 

15  774 

4  900 

8 

I.S  (W 

3 

3  SUÜ 

9 

II  639 

9  300 

6 

10  3>Si 

8. WO 

O  \JJO 

6 

7  109 

4.550 

8 

3961 

6  050 

9 

3400 

1  090 

8 

2211 

3600 

869 

2500 

3 
18 

542 
16  696 

1  600 

28  300 

TooMD    i.  PS. 


198535 
48671 
3711) 
15075 

36  700 

."5  5U0 
12  808 


5490O 
14  850 
41450 
13400 

SI900 

26  000 
4500 


()(J'J  1  975 

10  124  1*^00 

10  859  12  450 

8  8571  6  511 

j 

! 

—  I  000 

1  472^  2  700 

7  647  — 

418  — 

1418  3  625 


365 
3«  4Ü4 


940 
9  160 


—      13  500 


46467l!26076t 


Schiffe  Tonnen  i.  PS. 

)  Loraiii  Company   9  .S4  78H  17.500 

West  Bav  City  Co.   5  32  052  10  000 

Detroit  Comp   6  33  086  1 1  800 

Cleveland      nip   4  25  603  10  400 

Butfalo  Comp   4  7  083  4  2fXi 

Chicago  Comp   3  2ii  113  5  4i.^i 

Sitperior  Comp.   ......  3  18895  6900 


Holland 

Holland  haut  nici.stcns  Spezialitäten,  i^aggcr 
aller  Art,  Scluiteii  und  Rheinseeschiffe,  auf  welchem 
(icbictc  die  Wtritcn  über  die  ^irolitcn  h'n'ahrunKen 
verlüden,  lieyiinstiijt  durch  den  Seeweg  und  den 
Rlicin  können  sich  die  W  erften  zweier  in  scharfer 
Konkurrenz  befindlichen  Lieferaritenjirnppcn  bedie- 
nen und  deiiiiicnutiS  bilhiicr  alh  deutsche  und  eng- 
lische Werften  bauen.  Deswegen  ist  ihre  Konliur- 


rcnz.  wenn  auch  weniger  in  der  Krlangung  von 
Aufträgen  erfolgreich,  so  doch  im  PreisdrücIteR 
gefährlich. 


a)  Werften 


1907 


A.  Vuiik  aiid  .Sons,  Capelk' 
a  d  Vsel  

The  i-iieiioord  Co  ,  F^ittcT- 
dam  

The  Nctherlands  Co  ,  Am- 
sterdam   

Royal  Co  De  Scheide. 
Vlissirißen  

Bonn  and  Mees,  Rotterdam 

Rotterdam  Dry  Dock  Co. 

JarSmit,Czn.,Alblasserdam 

J.  Meyer 'sCo,,  Zait  Bommel 

Van  vliet  and  Co.,  Neder 
Hardinxveld  

M.  Van  der  Kuiü,  SUIcker- 
veer ......... 

A.  J.  Otto  «ndSeas»  Krim- 
pen a.  d.  Ysel  .... 

Q.  and  H.  Bodewes.  Mar- 
tenslioek  

A.  P.  Smulders.  Schiedam 

E.  J.  Smit  and  Son,  Hooge- 
zand  

The  Arnhem  Co  

Wilton's  SUpHnqr  CO^  Rot- 
terdam   

H.  H.  iiüdewes,  lAillBgen 

J.  J.  CroUes  

Jonker  &  Stans^  flhidrik 
Ido  Ambacht  

Jonker  &  Stans    ,  .  .  - 

J.  J.  Patlie  &  Sons  .  .  . 

W.  P.  Stoel  &  Son,  AUt- 
maar  

Van  Diepen  Brotbers. 
Waterhuixen  

A.  van  DulivendiII(,LeltlKr- 
Icof  k 

A.  vanOuifvendyic,  Leldter- 

kartc  

P.  van  DuQvendQlc;  Leldter- 

kerk  

W.Zwolsman,Wz.,Makkum 

P.  &  A.  Rmteiihurt;     .  . 

Wed  C.  ßoele  ^'k  Son. 
.Slikkerweer  

Wed  C  l?ocIe  &  Son, 
Slikker^veer  

(jebr.  Hus.  (jinniii^cn  .  . 

(iehr,  Bus,  (ironinj;en  ,  . 

Werl  Conrad,  Haarlem 

D.  Ooedkoep  fr.«  Amster- 
dam   

Rijkce  X  Cotnpan; 

J.  &  K  Smil.  Kmderdijk  . 

JonkerBrolhers.Kinderdiik 

D  Boot.  Alfen,  Alphen  a. 
d.  Rijn 

Huiskens  &  von  Dijk,  Dord- 
recht   

Botje,  Eusioig  &  Co.,  Gro- 
ningen   

.1.  ^s:  A.  van  der  Sciiuit, 
Papendreelit  .  .  .  .  . 

Zus. 
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10  798 

9  960 
93SO 
6  800 
6650 
4000 

6  000 

5  677 

5050 

3  390 
3  280 

2  050 
1  446 

I  443 

5  800 
1  475 

I  000 

1  OOO: 
478 

300 

2  420 

1  850 

300 

2  000 
400 

3325 

7  2.33 

500 
125 

262 
980 


15  000 

16  3  135 
9  3  285 

26  3  656 

9,   I  350 

380 

740 


|22l[l4499t;43Ti9l]|t1 


9  200 

IS3S0 
4  650 


2  160 

165 

4  200 

4  240 


1906 


1  740 
440 
7JQ 


14770 

5  491 

11  825 

9  727 
5  425 
3  306 
3  787 
3  450 

7  255 


3400 

2  500 
4485 

4  674' 

I  750! 


73: 
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b)  Maschinenfabriken 

1907  1906 

i.  PS.  i.  PS. 

Nederland  Rng.  Co,.  Amsfeidatii  ....      64(0  8540 

Alblasserdam  Cu                                    4  980  5  610 

Stork  Brothers  and  Co  .  Hengclo  .  ...      2  HO  2  975 

KinderJ  jk  Work.s                                      1470  2  4.S0 

Lohnis  and  Co.,  Rotterdam   ,  .  ....       890  930 

Zus.     15  870  20505 


Aulierdem  existieren  in  Holland  wcch  eine  «anzc 
Reihe  von  kleineren  Werften,  so  daß  die  (icsaiiu- 
Baiitätiffkcits-Ziffcrn  sich  noch  erltöliLii.  wenn  man 
aile  kleinen  gebauten  FahrzciiK'c  beriicksicliti«cii 
will.  Nach  einer  veröffentlichten  Ziisannnenstc!- 
lung  sind  itn  veriMiv.'ciicn  Jahre  auf  holländischen 
Schittswertten  erbaut  worden  137  Schleppkähne 
fOr  die  Rheinfährt.  in  Größe  von  500—2400  t,  von 
u  l!c1k  :i  zirka  die  Hälfte  für  dciif-clic  ünd  ein  Sech- 
stel für  bcl^i&che,  die  übrigen  für  holländische  Rech- 
nung; ferner  56  Kanalkähne  und  Lcichterschitfe, 
zumeist  für  deutsche  Rechnung;  196  kleine  Rhein-, 


Binnen-  nnd  Küsfcnfnhr/oHKC,  fast  ansschliclilicii 
für  liulländischc  Kechnung;  77  Schleppboote  für 
Rhein%  Binnen-  und  KQstenfahrt,  ebenfalls  znmeist 

für  hcllrindischc  KccIininiK;  endlich  rif  ch  zirka  100 
(iiaci-  itnd  I'assagicrboütc  für  linincn-  und  See- 
fahrt, teils  Motor-,  teils  Dampfboote,  sowie  diver- 
ses BaK^ertnatcrial.  Klc\atftrcri  usw.  -  Im  Dai: 
bettriffcn  sind  auf  holläiiUi.sclicn  Werften  zurzeit 
noch  6JS  Schleppkähne  für  die  Rheinfahrt,  darunter 
J8  für  deiits^lic,  in  für  bcI',;isLliij  iukI  für  lidllan- 
dischc  RccIiiuuik;  ierncr  lö  Kaiiaikälnie  und  Lcicii- 
terschiffe.  w  ovon  7  für  deutsche  Rechnung;  72  klei- 
nere Rhein-,  Binnen-  tii'd  KüstenfahrzcuKe,  zumeist 
für  holländische  I^ccliDiin^i ;  .M  Schleppboote  fi:r 
Rhein-,  Binnen-  utid  Küstenfahrt,  .sowie  noch  zirka 
50  (jüter-  und  Passasjicrboote,  teils  Dampfer,  teils 
Motorboote,  ffir  Binnen-  und  Seefahrt,  und  diverses 
Baiinerniaterial,  Elevatoren  usw.  —  Außerdem 
stehen  noch  eine  große  Anzahl  Neubestellungen  zu 
Buch. 

(Ririselzuiig  folgt) 


Mitteilungen  au 

Allgemeines 

Rincii  originellen,  freilich  für  Dciitsclilaiuls  Vcrliiiit- 
nis.sc  nicht  diskutabeln  Vorschla»;  macht  Lc  Yacht  vimi 
7.  .März.  M.S  wird  dnrt  der  Vorschla«  ucniacht.  eine  Ii  c- 
w  etliche  Werft  zu  «runden.  Hicr/ii  gehören 
nach  dem  Vorscblaiee  drei  DtKks.  schwimmeude  Werk* 
Stätten  und  ffülfsschlffe.  NatilrÜch  wBrden  zwei  Dock« 
aucli  Kcniincn.  Die  Scliw  irnmdocks  stillen  eigene  Mittel 
/iir  htrtlHiw  eKiin«  erhalten.  alS"  eigene  Scliraiiben  und 
Steuer.  Hamit  die  Docks  gut  gegen  See  and  ;m|)feu  kön- 
nen, sollen  sie  ferner  ein  abnehmbares  Vorschiff  er- 
halten, welches  ähnlich  wie  die  Sektionen  des  Sektions- 
Schwininidocks  auf  dem  Wasser  angescIiraiiM  umi  wie- 
der fnrtgenomnien  werden  können.  DasseUic  konnte 
Kleich/Liii;,  zur  .Aufnahme  der  WerkstStten  dienen.  Auel) 
wird  erwogen,  das  Dock  oben  Känzlich  einzudecken. 
Man  wlirde  dasselbe  dann  leer  zur  Not  noch  als  großen 
Transportdauipfer  au.snutzen  können,  w  c-m  nuch  das  Dock 
noch  hinten  geschlossen  würde.  Man  wurde  ein  Dock 
\rin  25  («III  t  Hcliekrait  nach  Berechnung  der  Le  Yacht 
!Tnr  .Sil— witKin  t  beladen  können!  (Hierlicl  wiirde  aber 
\*  ihi  nur  wenie  Freibord  bleiben.)  Weiter  soll  eins  der 
Üucks  einen  Laufkrahn  von  100  t  Hebekraft  besitzen. 
Auch  könnte  es  LTnterseebote  und  Torpedoboote  trans- 
Oortieren.  Ks  müßte  ferner  mit  leichter  Artiilf-ic  unü 
W  allgangsschotlen  ausgerüstet  sein.  Auch  köimtcii  «roUc 
Uerkstättcn  in  den  D<  ^Ks  n richtet  werden.  Drei  sol- 
cher Docks  würden  80  Mill.  M  kosten.  Nach  Ansicht  des 
Verfassers  wiirde  diese  Summe  fflr  Frankreich  wohl 
an.rcle.rt  <;  ■in.  Vs  sei  he.siniders  erwälint.  dal?  I.e 
Vaclit  uiL.scii  Autisji/.,  der  etwas  l'haütastischcs  aut  duii 
ersten  Blick  zu  haben  scheint,  mit  allem  Krnst  wieder- 
gibt. Sicherlich  enthält  die  Idee  niaiiches  (jesuude  und 
nichts  Unausführbares,  doch  wird  die  Navigation  eines 
solchen  Ungetüms  seine  Schwierigkeiten  haben;  auch 
wird  es  gar  zu  leicht  eine  ßcute  von  Torpedo-  nnd 
Lhiti.  r sccl lootL'.':  ('der  auch  schon  kViiicr  Kreuzer,  wenn 
es  sich  emiinal  auf  offener  See  zeigen  sollte.  Aber  —  in 
unserem  D  o  c  k  s  c  hl  f  i  ..V  u  1  k  u  n"  haben  wir  docil 
schon  eiue  Abart  der  Idee  verwirklicht 


Kriegsmarinen 

In  den  Mitt.  a.  d.  0<-b.  d.  Seew.  w  ird  den  großen 
Kalibern  eine  S  c  Ii  i.  i  z  a  h  1  von  höchstens  KK)  zu- 
gesprochen falls  eine  Ueberanstrcngung  der  Scelen- 
rohre  durch  zu  grobe  Ladungen  (Deutsches  Mo- 
dell) nnd  zu  groOe  Feuergeschwindigkeit 
vermieden  wird.  Um  unter  keinen  Umstanden  die  Zahl 
der  Ucbung.sschiisse  einzuschränken,  w  ird  die  Forderung 
aufgcsti,  Ik.  ,l;iB  für  j  e  d  c  s  (j  e  s  c  h  ii  t  z  r  o  h  r  ein  R  c- 
s  e  r  v  e  r  f)  h  r  vorhanden  sei;  w  iin.schcnswcrt  sei  die 
gleiche  Reserve  auch  für  die  mittleren  und  kleinen  Ka- 
liber, da  nun  mit  Rücksicht  auf  eine  solche  das  I^obr  In 
bezuii  auf  ballistische  Leistuntr  hfther  beanspruchen  darf. 
Wird  für  jedes  Rohr  ein  RcSurvt-rohr  hcschnfft,  Sf)  er- 
höhen sich  z.  B.  die  (lesaiiukobicii  tines  usierreichischen 
Linienschifies  um  5  bis  6',.  Im  amerikanischen  Marine- 
institut wurden  als  höchst  zulässige  SchuBzahlen  aui- 
geftthrt: 


fttr 

8,5 

am 

i-K«bre 

SchuB 
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25.4 

t» 

lOOÜ 
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9f 

76^ 
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n 
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|t 
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,, 
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t* 

(• 
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n 
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w 

100 

II 

t» 

305 

II 

83 

it 

In  der  Besprechung  über  K  o  m  m  a  n  d  o  t  li  r  in  e  im 
vorigen  Heft  an  gleicher  Stelle  ist  versehentlich  die 
S  k  i  z  z  c  4  auf  den  Kopf  gestellt  worden.  Der  vor- 
geschlagene Eingang  soll  seitatverstSnÖlich  nicht 
an  derVorderwand  des  Turitws  sitzen. 


'l'he  .Marine  i^nguicer  and  Naval  Architekt  bringt 
eine  ausführliche  Beschreibung  der  Petrol-Fcuc- 
rung.  System  Meyer,  die  auf  den  Dampfern  der 
Niederlflnd.  Ost-lnd.  Kompanie  eingeführt  ist,  ebenso 

auf  S.  S.  „Romany".  der  mit  ISfHN»  i.  PS.  10  k:\  lauft 
und  hierbei  5,48  kg  Petroleum  per  i.  PS  verbraucht. 
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l>ic  Itl  Nr.  tl.  Seit«.'  KW.  V..II  Ulis  i.'cl)iiKlitc,  ans 
dem  Pforzlitiincr  Aii/,i.jucr  cntnonimcm.'  Nnti/.  hulr. 
\  irsiiclii:.  welche  ilic  ("clkii  <  illlfl;^||||lt-Lalllllcvt;^- 
\\  crke  Akticii-descllscliaft  Krarikiiirt  a.  M.  mit  einem 
Patent  zur  K  <>  Ii  Ic  n  il  Ii  c  r  ii  a  Ii  in  e  von  K  r  iCKS- 
schiften  auf  See  anstellen,  enthalt  cinitce  wesent- 
liche Irrtümer.  Z.  B.  dienen  zur  Förderun«  keine  füscii- 
s  .iiJvrn  Ktw oliiiliche  K<thlens;icke.  Das  Koli- 
kn.sLliiti  iiihrt  nielit  in  vrleicher  Höhe  neben  dem  zu  be- 
kohlenden Panzer  her.  sondern  wird  von  diesem  ge- 
schleppt. Aucli  werden  die  Seile  nicht  ititt  K^keten- 
apparat  nach  dem  Krieirsschiff  ireschreudert  u.  a.  m.  — 
Wir  werden  deinriictiKf  in  der  Laue  sein,  über  das  er- 
wähnte System  eiiiuthciid  zu  berichten,  wollten  heute 
jedoch  schon  auf  olnsje  UnrichtiKkeiten  hinweisen,  da 
diese  ein  a»m  falsche«  üild  von  der  Arbeitsweise  des 
Systems  aufkommen  lassen  könnten. 


I.änue.  l(Ni'  Breite  und  .V»'  Wusscrtieft  iiVcr  Süll.  Pie- 
scs  PncK  kann  in  zwei  Teile  vnii  45*)'  uiul  Läni;e 
«eteilt  werden.  Auch  ist  eine  HootsauisehlepiH  :  ".it 
Slip)  von  2(KI'X13U'  Breite  vorhanden,  zur  häiite 
durch  eh»  Dach  absedeck.  Ferner  wird  ein  Becken  vi«i 
Wa&scrticfe  und  von  600  X  470'  für  Torpedoboot». 
:'erst(irer  uebaut  werden  nebst  einem  Schwimmdock 
von  25t\'  Läii-iL.  In;  Firth  of  Förth  wird  der  Zufahrts- 
kanal aui  36'  l  iefe  Kebagifcrt.  bei  1050'  Breite. 


Ueber  die  Torpedoboote  des  jetzt  veröffent- 
lichten Etats  SuBert  steh  Fncinecrint;.  Die  Zeitschrift 

vermutet,  daü  man  von  den  'kh  der  ..Tribar'-Klasse 
auf  .^0  kn  zurückgehen  werde.  daÜ  daitir  die  Offensiv- 
Kraft  und  der  Aktionsradius  v  e  r  k  r  ö  ß  e  r  t 
werden  würden,  so  daß  sanz  moderne  S  p  ü  h  e  r  das 
f^ndersebnis  sein  wOrde. 


Dinemark 

Oer  Reichstas  bcwilliKte  am  lt.  Marz  endfrfilthr  die 

ficschaffuuu  eines  Unterseebootes,  das 
voraussichtlich  anf  der  Oer  m  a  n  i  a  w  c  r  f  t  erbaut 
werden  wird. 

England 

Die  An!at;c  vtui  Rosy  th  (Abb.  1)  soll  ohne  iMasciiiiieii 
fin  Mill.  M  kosten.  Per  Bau  ist  der  Firma  Mssr.  Roliert 
>U  \I|  ine  a.  Sons.  (iias«o\\,  iibertraifen.  Durch  einen 
Daiiiiii  W  ird  eine  annähernd  quadratische  Wasserfläche 
von  52il'  Acres  eiii«escIilossen.  In  das  Bassin  hinein 
rafft  von  der  Wcstinoie  noch  ein  Pier,  sn  daß  eine  Qe- 
samt-KaittinRe  von  7108'  entsteht  Die  Beckentiefe  be- 
friiift  .^K  '  >;  ".  Pic  Fiiiiahrts-Schleuse  lics't  in  der  Fluß- 
richtun«  von  Osten  her.  Sie  ist  N.Si) '  lani;.  III  '  breit  und 
.M>'  lief  iilx-r  Süll  bei  niedri«;steni  W  ass; Zwischen 
dieser  Scliieusc,  der  ostlichen  Mole  und  dem  Fluttuier 
entsteht  ein  offener  Pinßhafen  mit  2733  '  lameem  Kai  und 
.16'  Fnl!  \\  assL-niefe.  An  der  S.  O.-Fcke  ist  noch  ein 
Notausuaii«  von  llu'  Breite.  An  der  Land.seite  des 
Hassins  iNordscitc)  iicet  ein  Trockendock  von  750' 


Oer  Späher  „Boadicea  11."  wird  in  Penibrdce 
im  liiiii  begonnen  werden.  »BoBdIcea  I."  soll  am 
15.  Mai  ablaufen. 


.'\ni  Schluß  der  fünften  W'oclie  w.iren  anf  dem  „Col- 
li ri«  wo  od"  I.StH)  t  Material  cinKcbant,  dar- 
I  iiter  schon  der  Vorsteven.  Der  Steven  wurde  in  15  .Mi- 
nuten aufKcrichtet  und  festgemacht.  Derselbe  wiest 
III)  t  Auch  die  Wellemnstritte  sind  vorhanden.  Ba 
Zeichen  für  die  gute  Bauleitung'. 


Per  vordere  Schornstein  des  „T  e  m  e  r  a  i  r  e" 
ist  elliptisch  mit  16'  grölltem  Durchmesser,  einer  Höbe 
von  32 '  über  Oberdeck.  Derselbe  wiesrt  14  t.  Das  Auf- 

stclkii  .'an  rti  r mn  halben  Tau.  Der  hintere  Schorn- 
"ifvui  iia:  i.i:e:i  Inuchmcsser  von  16',  ist  rund  und  wieut 
?M  t.  Der  zweite  Mast  ist  ai:Ji  scimn  aufsestellt. 

.Auch  ein  zweites  Turm  paar  ist  schon  ein> 
gebaut.  Folgende  Rinzelgevicbte  desselben  wer- 
tlen  anvre^ebcn: 

Gew  icht  eines  Rohres  56Vi  t 

."Annitinnsaufztig  eines  Turmes  J6Vi  t 
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Drehscheibe 

Lafitte  für  2  Kanonen 
\rheit.sraiiin  (Kim  workin«  Chamber) 
Maschinerie  daför 
10  "-Panzer 


62  t 
SO  t 
24  t 

1(K  I  t 
lOU  t. 


die  Prohefalirtcn  bet;inncn.  Die  Aendertingen  am  Mast 
and  der  BrQcke  sind  beendet 


Krwilhnen  woilen  wir  ein  Oeriicht,  daü  man  he- 
absichtigt.  das  Linienschiff  des  diesjährigen  Etats 
und  einen  Torpcdobootszerstörer  mit  Exploslons« 
motoren  auszustatten. 


Von  der  „S  t.  V  i  n  c  e  n  f-K  lasse  werden  folKende 
Ansaben  als  zuvcrliSssin  getfebcu: 

i.  PS.  25  m) 

Scliraut>eni(alil  4 
Rnderzahl  2 
(icschwlndinkeit  21  kn 

Armierung:  \0-Ml5  cm  L.  50  Kan. 
211  -  10.:  Liii  S.K. 


5  Turpeduruhre. 
Dick«  des  OBrtelpanzers 
r)ickc  des  Zitadetlpanzers 
Dicke  der  Türme 
Dicke  des  Decks 


111.2  cm 
274>--l5.2  cm 
27,9  cm 
68^4  mm. 


V«m  dem  neue  n  1^  a  n  7.  e  r  k  r  e  u  /  e  r  sagt  The 
Nav.  a.  .MiL  Recurd:  f^s  ichit  nicht  an  Anzeichen,  daB 
der  neue,  in  OevDnport  zu  erbauende  Panzerkreuzer 

ciett  lIh  iis'  erhebliche  Abwcichtmu  v  >ti  den  bisherlKen 
l'anzerkrciizern  (einschlieUlich  der  ..lfivinciblc"-K!assc) 
darstellen  wird,  wie  seinerzeit  die  ..Invincibles".  Der- 
selbe wird  ein  Typschiff  einer  verbesserten  ..H  d- 
!rar**-K  lasse  werden,  und  es  sollte  niclu  überraschen. 
V  enn  if  IS  Sj'iiff  hl  IH  Monaten  ferti«gestellt  Sein  würde. 
[>tr  Bau  V.  .rd  .:.mz  geheim  gehalten.  Nach  anderen 
Nachricltien  wird  ./i  -r.  \  r  h  s  s  ^  r  t  t  r  ..1  ii  n  i  n  - 
ciblc",  bei  Beibehaltung  des  allgemeinen  iyps.  also 
kein  „CdgaT".   

Der  Panzerkreuzer  „Indomltable"  soll 

;iin  10.  April  die  erste  dreiliigstiindigc  Probefahrt 
erledigen.  Am  22.  Aprii  sollen  die  Torpedo-  und 
ArtlllerieerprobunKen  vorcenommen  werden. 

Frankreich 

In  einem  langen  Artikel  weist  ffcnry  FJarnay  in  l.e 
Yacilt  nach,  daS  die  Vergebung  von  Untersee- 
bnotsbauten  an  Prtvatwe rf ten  ffir  die  Ma- 

rlne  günstige  ü  k  o  n  o  ni  i  s  c  h  e  K  r  i  o  1  g  o  iiabt  n  würde. 
daU  der  von  der  Regierung  bislang  hiergegen  angeführte 
OriMul,  die  erforderliche  (ieheimhaltung,  nicht  gefährdet 
sei.  Letzteres  wird  sehr  umständlich  zu  bew  eisen  ver- 
sucht. Dabei  ist  der  Tatsachenbeweis  so  einfacJi  zu  füh- 
ren. Pimtand  hat  mit  Vicker.s.  Deutschland  mit  der  Qer- 
nianiawerit  ihre  Bauten  ebenso  gclicim  halten  kfllllien, 
wie  wenn  sie  auf  der  Staatswerft  erbaut  wSren. 

Beim  A  a  s  c  Ii  i  f '.i  c  n  der  Icicliten  Ocschntzc  auf 
..Victor  Hu  gl''  a:i,  14.  Weimar  kam  das  Seelen- 
rohr  bei  einem  Schuß  4U  cm  aus  dem  Rohr  her- 
aus. Bei  näherer  Untersuchung  stellte  sich  heraus,  daB 
auch  die  Rohre  der  Übrigen  leichten  OeschUtze  etwas 
hervorgekommen  waren. 


„Jules  Mich elet"  hat  in  Lorient  Mitte  Pebruar 
die  M  a  s  c  h  I  n  c  n  p  r  o  h  e  n  anl  der  Stelle  b  e  r  o  n  - 

ni-  r.  \ii  (iis^hützen  ichki;  dnn  l'anzcrkreuzer  noch  2- 
19,-1  cm  und  4  - 16,47  cm  SK-  Im  Juni  vielleicht  soileu 


Ueber  die  vier  neuen  Linienschiffe  „D  £- 

m  o  c  r  a  t  i  e".  „J  u  s  t  i  c  e".  ,.L  i  b  e  r  t  6"  um!      l  r  i  t  6" 
.sagt  The  ünginccr  vom  20.  Mürz  etwa  folgendes:  Auf- 
fallend ist  sofort  das  hehlen  der  vielen  Auf- 
bauten, weiclie  den  irOhereti  Schiffen  eigentümlich 
waren.  [)Ie  Decks  vorn  und  hinten  sind  fast  ganz  frei, 
so  tlaf?        Ocschntzc  gut  Kcfi-nncht  werden  köiuieti. 
Doch  iHM-ideii  sich  Hi<otscit'ri^:r.iiii:.;(.'ii  iKicli  über  cini- 
uen  Türaic;!,  die  im  ljel\\ht  luild  tu: Hinter-.' irnmcn  wer- 
den, wenn  sie  uictit  vorher  beseitigt  werden.  Auch  unter 
Deck  herscht  grdfiere  £infachlieit  als  früher.  Die  Pan- 
zerquerschotte haben  auf  Jeder  Seite  eine  Tttr.  die  sehr 
schmal  ist  und  nur  einen  Mann  dnrchiaßt.  Der  Kom- 
inandotnrm  ist  groß  und  geräumig.  Man  kann  den  Hori- 
zont gut  nbcrseiien,  do^h  scheint  nicht  genügend  Vor- 
sorge getroffen  zu  sein.  Splitter  vor  dem  Kindringen  von 
auBen  abzuhalten.    Die  Panzerrohrc  unter  den  19.4  cni- 
Tnrmen  scheinen  nicht  stark  genug  zu  sein,  zumal  sie 
sonst  V4)n  kiineni  Panz:  r  -.rcsclnilzt  sind,  so  daß  sie 
k-icht  zu  treffen  sind.   \udi  die  Schornsteine  .sind  unter 
Deck  nicht  gepanzert.    Die  Räume  des   \dniirals  und 
Konimamlantcn  sind  2  cm  Pitchpinc.  worühL-r  Lino- 
leum gedeckt  ist,  ausgekleidet.  \\  as  leicht  bremicn  würde. 
(Wird  wohl  vor  der  Schlacht  beseitigt  werden.)  Auch 
sonst  ist  viel  Holz  verwendet.  Kin  Nachteil,  ist  der  elek- 
trische Betrieli  des  Riider.s  mit  al'  s-aicH 'Komplikatio- 
nen. (Hier  schon  friiiier  bcsp.'ochen,) 

Die  H  a  u  p  t  ni  a  s  c  Ii  i  II  c  n  rlume  licKC«  mitt- 
schiffs nebeneinander  und  sind  zu  eng.  Auch  scheinen 
zu  viel  Kontroll-  und  Regulicr-Apparate  v«>nre$ehen  zu 
sein,  was  im  (leftcht  zu  Verwirrungen  fiihrcn  Vanii.  Zu 
dem  Maschinenraum  führt  nur  eine  Treppe,  auf  der  nur 
ein  .Mann  verkehren  kann.  Bei  Dampfgefabr  ist  dies  zu 
wenig. 

M.  Lechandie  macht  den  Vorschlag,  die  ..l> .»  n  i  n  n"- 
Klasse  statt  mit  4-3U,5  cm  und  12-24  cm  mit 
K-.10.5  cm  und  8-19.4  cm  auszurOsten.  Das  fUr 

die  \rti'lcr;e  nelist  Panzerung  aufgewendete  Gewicht 
4;a.vstii)i;,  die  Acndcrnng  sei  auch  im  jetzigen 
Bauzustande  der  Sclui^  nneh  .nisiidirbar.  Die  19.4  em- 
Tiirme  müUten  aber  um  ein  l>eck  gesenkt  werden,  da- 
mit die  beiden  neu  hinzukonimcndcn  .30,5  cm-'l'iirme, 
welche  auf  einer  Spantebene  stehen,  über  sie  iiinweg> 
schießen  könnten.  Das  OeschoBgewIcht.  welches  per 
Minute  vor  und  achteraus  verschossen  werden  kann, 
steigt  dann  von  1.7  t  auf  .i(Ht  t  und  auf  der  iiicilseiie 
von  2.S9  t  auf  ^^Ht  t.  Ferner  würde  erreicht,  daß  das 
Schiff  sowohl  beim  Nah-  wie  Kerngefecht  wirksamer 
schießen  könnte.  —  Nach  dem  heutigen  Stande  der 
I.iiiieasJiiffsfrage  sicherlich  ein  guter  Vorschlag,  der 
aljcr  wulii  ebenso  sielRi  meht  befolgt  werden  wird,  zum 
Teil  aus  tilirk'ei/  der  \erfeeluer  des  ersten  Planes,  zum 
Teil  wegen  der  Schwierigkeit,  hierzu  den  ParJameiits- 
apparat  mfigilcherweise  wieder  In  Bewegung  setzen  zu 
mPssen. 


Das  Unterseeboot  „Ventöse"  hat  auf  einer 

|-ahrt  10  m  unter  Wasser  einen  Stein  gestreift 
Nach  kurzer  l'anik  gelang  es  aber,  das  Boot  wieder 
hoeli/uie  iiigen.  Soweit  bck.'uinr.  ist  dies  der  erste  l.Iii- 
fall  dieser  .'\rt.  -■Vuf  ..Vcntösc  w  aren  kürzlich  die  Akku- 
mulatoren erneuert,  weil  dieselben  infolge  einer  Explo- 
sion durch  Ueberladung  beschädigt  waren. 
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Als  MrKiinzuni;  zu  den  früheren  Bildern  des 
„Krnest  l<  e  n  a  ii"  hrintien  wir  jetzt  noch  ein  w  c  i- 
t  c  r  e  s  <  Abb.2)  Auiialknd  ist,  daünian  auf  diesem  neuLnSthi'f 
noch  die  Pilzkappcnfurin  der  K  (•  ni  ni  a  n  d  o  t  u  r  m  - 
decl<e  beibehalten  hat.  Hie  (icschiitztiirme  mit  ihren 
konischen  Unterbauten  erwecken  den  Kindruck,  als  oh 
sie  durch  eine  schwere  üranate  leicht  bis  zur  (kiechts- 
unbrauchbarkeit  erschiittert  werden  könnten. 


Das  Unterseehdot  „Oerminal"  wird  der 
„Opal  e"  K  e  K  e  n  ii  b  e  r  JC  e  1  o  h  t,  weil  es  Torpe- 
dos nach  verschiedenen  Richtungen 
schleudern  kann,  während  ..Opale"  nur  in  der 
l.üngsrichtunK  schieben  kann. 


Kohlcnvorrat  1242  t  bis  2MM)  t 

Mühe  des  (hirteipanzers  3.7  m.  1.4  2.3  m 
Dicke  des  Uiirielpanzcrs  18  cm  bis  S  cm 

Dicke  des  Panzers  der  Aufbauten  .Vi  mm 
Dicke  des  oberen  Panzerdecks  20  bis  34  nnn 
Dicke  des  unteren  l'anzerdecks  45  bis  65  nmi 
Artillerie:    ^  -  IV.4  cm  in  4  Türmen 

6-IV.4  cm  in  6  Türmen 
16-ri.5  cm-SK. 

8-4.7  cm-SK. 

2-3.7  cm-SK. 

2  Torpedorohre. 
Kesatzuni::  Mi  Offiziere.  7liN  Mann. 
rertiKStelluuK:  Mitte  191(1. 


Abb.  2 


Der  „y  I  o  r  c  a  1"  (Typ  ..Oerminal".  bezw.  ..Plu- 
viö.se")  hcRitnit  in  nächster  Zeil  die  Versuche. 


Auf  dem  ..f-"  a  r  f  a  d  e  t"  sind  die  inneren  lial 
I  a  s  1 1  a  II  k  s  verstärkt. 


Oclcsrentlich  des  Stapellaufs  werden  vftn  fnnziisi- 
sclien  Zeitschriften  fokende  Ansahen  über  den  letzten 
der  unterarmierten  französischen  I'anzcrkreuzer 
..W  n  1  d  c  c  k  -  K  o  ti  s  s  e  a  u"  ueireben : 

Breite  21.5  m 

TiefKanR  S.23  ni 

i.  PS.  .V)IM10 

ncscliwindiukcit  23  kn 

Schraubenzahl  3 


t:s  werden  in  Zukunft  auf  den  KroOcn  Schiffen 
nur  noch  Scheinwerfer  von  75  cm  Durchmesser 
verwendet.  2  stehen  an  den  Masten,  wenigstens  4.  mög- 
lichst 6  auf  den  Drücken.  Diese  niedriKcr  stehenden  sol- 
len so  aufgestellt  werden,  daü  die  Lichtkegel  sich  we- 
nigstens in  einem  Abstände  von  70  m  v<im  Schiffe  schnei- 
den können.  Die  Richtung  derselben  tnuü  von  einer 
Stelle  erloluen  können,  aus  dem  der  Destreichunnsw  inkei 
der  zuneliiiriKcn  leichten  Artillerie  ganz  übersehen  wer- 
den kann.  f>lcse  4  mler  fi  Drücken-Scheinwerfer  müssen 
unter  Panzerschutz  gebracht  werden  können. 


Der  Torpedoboots  Zerstörer  ..Branie- 
h  a  s"  ist  fertiK  und  könnte  f"'nde  März  in  Dienst  ge- 
stellt werden,  wenn  er  A  r  ni  i  c  r  u  n  k  hätte.  Dieselbe 
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S4ill  aber  erst  im  April  konitiicn.  Die  Hüclistifcschw  iii- 
iliKkeit  bctruji  28.76  kn. 


,F  I  u  V  i  n  s  c"  liat  12  k  ii  erreicht. 


In  Bordeaux  ist  der  To  r  pe  d o  bo o  t  s ze  r  s  t  ö - 
r  c  r  t  c  n  d  a  r  t"  v(»m  Stapel  gelaufen.  Deplace- 
ment 328  t.  (JescIuvitidiKkeit  2S  kn.  HcwaffnunK:  1  - 
6.5  cin-SK..  6  -  4.5  crii-SK.,  2  Torpedo-Decksrolire. 


Die  seit  Herbst  I5NI5  im  Bau  befindlichen  U  n  t  e  r- 
see  boote  Q  64 — 69,  Typ  Laubeuf,  von  398  t  haben 
fnleenüe  Namen  erhalten:  Die  in  Roclieiort  im  Bau 
hefindlichen  heißen  ..Pap  in".  ,.l' r  e  s  n  e  1"  und  ,.B  e  r- 
t  h  e  I  (>  t".  die  in  Touion  „M  a  u  k  t",  „A  m  p  e  r  e"  und 
..Q  a  y  -  L  u  s  s  a  c". 


zeuK  oder  Stanimschiff  für  Unterseeboote,  denn  das 
Ducken  eines  Unterseebuotes  in  solch  einem  Fahrzeug 
bleibt  inuucr  eine  prolWematische  Sache.  Interessant 
wSre  es,  /u  erfahren,  oh  ein  hahrzeuK  nach  Art  der 
BerRCSchiffe  des  nordischen  Bergevereins  oder  ein  Dop- 
pelschift  nach  Art  unseres  „Vulkan"  Kewählt  werden 
wird. 


Das  in  Castellamare  im  Bau  befindliche 
Linienschiff  A  entspricht  folKcnden  Angaben: 

Deplacement  l>)m)  t 

Län^e  (Perpendikel)  1.S4  m 

Breite  2\M  m 

Oeschwindickelt  24  kn 

i.  PS.  3()(XX> 

Kosten  4»  Mill.  M. 


Abb.  3 


Auf  eine  \V  i  e  d  e  r  h  e  r  s  t  e  1 1  u  n  k  der  Jin  a". 
t'ie  seit  einem  Jahr  in  Touion  im  Trockendock  lieKt.  sind 
.AnKcbote  eingelaufen,  die  sich  zwischen  .Wniio  Pres, 
und  620(iiHi  Pres.  bewcRcn.  Bauzeit  5—6  Monate. 

Griechenland 

Der  Kricchi.sche  T  o  r  p  e  d  o  b  o  (» t  s  z  c  r  s  t  ö  r  e  r 
..A  5  p  i  s".  das  dritte  der  auf  der  Werft  des  „Vulcan" 
erbauten  vier  Torpedoboote,  verläßt  die  Werft,  um 
Probefahrten  in  See  zu  veranstalten.  Die  (Icschwindin- 
keit  des  Schilfes  wird  auf  der  ab«csteckten  .Meile  bei 
der  1  rnrnper  Wiek  erprobt  werden,  worauf  eine  drei- 
stiindiKu  f-'ahrt  mit  voller  .Maschinenkraft  und  eine  Probe 
der  Armierunt:  des  Schiffes,  die  bereits  montiert  ist, 
auf  See  in  der  N.lhe  von  RüKen  unternommen  werden 
wird.  Die  Proben,  die  vom  Per.S4inal  des  „Vulcan"  im 
Beisein  des  criechischen  Kommandanten  ausucfiihrt  wer- 
den, dürften  etwa  Hl  Ta^c  in  Anspruch  nehmen. 

Italien 

Unter  den  ietzt  beantraulcn  Neubauten  befindet  sich 
auch  ein  D  o  c  k  s  c  h  i  f  f  für  U  n  t  e  r  s  e  e  b  o  o  t  c.  Man 
Rübe  diesem  Boote  wohl  besser  den  Namen  Bcrtjefalir- 


Riissland 

Am  18.  März  fand  im  Marineministcrium  die  Kon- 
kurrenz für  die  russischen  I'  1  o  1 1  c  n  n  c  u- 
li  a  Uten  statt.  Der  Kreuzer  ..Riurik",  der  bereits  am 
I.  Juni  V.  J.  durch  die  Pirma  Vickers  hätte  abgeliefert 
werden  sollen,  wird  erst  zum  I.  April  ferti«  werden. 
Trotzdem  hat  die  russische  Reuierunj;  dem  Kontrakte 
Kemäß  keine  Handhabe,  vr)n  der  Pirma  eine  Konventio- 
nalstrafe zu  erheben.  Die  Mehrzahl  der  MitKlieder  des 
Ministerrats  ist  mit  dem  bisher  beim  .Marineministerium 
beliebten  Modus  der  VertraRsabschlü.sse  für  Schiffsbau- 
ten nicht  einverstanden.  Trotzdem  bemöht  sich  die 
Pirma  Vickers,  die  über  siroBc  Protektionen  verfügt,  aufs 
neue,  den  Auftra«  zum  Bau  von  KricKsschiffen  zu  er- 
halten: vermutlich  aber  itanz  aussichtshis. 


BeifolKcnd  bringen  wir  eine  Abbildunu  des  Pan- 
zerkreuzers „.A  d  m  i  r  a  I  M  a  k  a  r  o  f  f '  auf  der 
Probefahrt  i  \bb.  .Jt.  Die  genaue  i  AiiRabcn  brachten  wir  in 
den  letzten  Nummern  an  dieser  Stelle.  Auffallend  und  durch 
nichts  mehr  begründet  ist  die  Kcwalliwe  Hohe  der 
Schurnstcine.  Durch  die  von  allen  Aufbauten  abtrctrenntc 
LaRc  der  Konnnandobriicke  bietet  diese  einen  vorzÜK- 
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liehen  Ahkr>mmpunl<t.  Anderseits  bietet  diese  Rctrcnntc 
Lage  freilich  wieder  Vorteile,  da  in  der  Nähe  keine 
Schiffsteile  sind,  welche  (iranatcn  /mt  P.xplcision  hrin- 
Kcn  konnten,  so  daG  die  Hriickc  \veni};er  als  andere 
unter  der  SplitterwirkunK  benachbarter  Teile  beein- 
trüchtigl  sein  wird. 


In  den  ZeitunKcn  wird  darauf  hinncwiescn,  daü  der 
französische  Chefkonstrukteur  B  c  r  t  i  n 
eine  Rundreise  durch  die  russischen 
S  t  a  a  t  s  w  e  r  1 1  e  n  gemacht  hat.  Ms  ist  anzuneh- 
men. daG  er  amtlich  zur  Heratunc  über  SchiJfsplänc  her- 
ancezo^cn  ist.  Ms  läßt  dieses  darauf  schließen,  daG  das 
Vertrauen  im  Lande  zu  den  eiKcnen  Konstrukteuren  ne- 
sunken  ist. 

Slam 

Bei  Thornycroft  ist  der  für  Slam  bestimmte  Z  n  1 1- 
Kreuzer  ..S  u  r  i  y  a  M  <>  u  t  h  o  u"  vr>ni  Stapel  tjc- 
lauien.  der  dem  auf  der  k'leichen  Werft  gebauten  Zoll- 
krcuzer  „Amapa"  für  Brasilien  gleicht.  1.^7' X  18' X 
6'  (9  "9).  14'/»  kn.  1-5.7  cm-Hotchkin.s-S.K. 


der  Hauptanteil  des  lirfolKes  zu  verdanken  ist.  Ferner, 
was  wirklich  von  technischem  Interesse  wäre,  nichts  vom 
ProbefahrtstiefnanK  des  Schiffes.  Nach  der  amtlichen 
AufstellunR  war  dasselbe  bei  der  Probefahrt  erst  92J', 
vollendet.  Pas  Schiff  licRt  in  der  .Abbildung  außerordent- 
lich hoch  über  Wasser.  P.s  ist  kaum  denkbar,  daß  dies 
die  normale  Läse  des  Schiffes  ist.  Man  hätte  sonst  dem 
Frcihord  und  der  SeefähiRkeit  zu  viel  Opfer  an  Schiffs- 
Rcwicht  gebracht.  Die  deutschen  kleinen  Kreuzer, 
welche  ihrer  (leschwindiRkeit  nach  noch  nicht  zu  den 
..Spähern"  gehören,  haben  fast  ein  Deck  weniger  und 
haben  sich  damit  als  seetüchtige  Schiffe  erwiesen,  denn 
sonst  würde  man  den  Typ  doch  nicht  dauernd  weiter- 
gebaut hal)en.  Amerika  hätte  daraus  wohl,  wenn  es  sich 
kein  eigenes  Urteil  nach  den  Erfahrungen  mit  eigenen 
Kreuzern  zutraute,  wohl  zu  geringerem  Freibord  greifen 
können.  Oder  sollte  in  Amerika  die  Sucht  nach  Bc- 
i|uemlichkcit  und  großen  Wohnräumen  schcm  ausschlag- 
gebend geworden  sein? 


Abb.  4 


Spanien 

Oelcgentlich  der  Frage  des  W  i  c  d  c  r  a  u  s  b  a  u  e  s 
der  .spanischen  FIritte  führte  in  der  „La  Vida 
Maritim  «"  der  Oberst  Cubillo  au.s,  daß  Spanien  seinen 
Bedarf  an  I>  a  n  z  e  r  p  1  a  1 1  e  n  nicht  in  Frankreich,  son- 
dern in  F  n  g  I  a  n  d  decken  werde,  da  F.ngland  die  am 
meisten  hierfür  in  Frage  konnnenden  Werke  besitzt, 
die  vermöge  ihrer  Organisiertheit  sehr  k  u  r  z  e  Liefe- 
rungsfristen aufweisen  können.  W'i»  bleibt  Deutschland? 

VereiiilKte  Staaten 

Von  der  B  e  g  e  i  sl  e  r  u  n  g.  welche  die  Finwohner 
v(»n  Balh  über  den  guten  .Ausfall  der  Probe- 
fahrten tics  Spähers  .Chcstei"  (  \bb.  4)  bifa'kn  ha», 
kann  sich  ein  Deutscher  kaum  einen  Begriff  machen.  Fs 
hat  die  Stadl  eui  Tainnel  ergriffen.  Seiten  und  Seiten 
der  Zeiiungen  der  Stadt  und  der  Schiffbau/eitschriften 
reden  von  nichts  anderem  als  von  strahlender  Freude 
über  den  Frfolg.  Auf  der  Rückkehr  zur  Bauwerft  hätte 
man  die  Zahlen  2U.h2  an  die  vier  Schornsteine  in  Riesen- 
Icttern  gemalt  (wegen  der  2b.S2  kn),  die  Werft  schoß 
2lt  Schuß  Salut,  eine  Kapelle  empfing  das  Schiff  und  die 
ganze  Stadt  erwartete  das  Schiff  an  den  Kais.  In  den 
siitenlaiigen  Lobreden  liest  man  aber  kaum  etwas  vini 
dem  Natnen  des  Frfinders  der  Turbinenanlage,  dem  doch 


Die  P  r  (I  b  e  f  a  h  r  t  s  V  o  r  s  c  h  r  i  f  t  e  n  des 
„ehester"  verlangen  außer  der  Fahrt  zur  Bestim- 
mung der  L'mdrehungen  für  die  einzelnen  Fahrtgc- 
scliw  indigkeitcn  eine  Kohleiivcrbrauchsfahrt  von  24  Stun- 
den bei  12  und  22,5  kn.  Bei  letzterer  darf  der  Kohlcn- 
verbraucli  I  t  pro  I.H  kn  nicht  überschreiten.  Ferner 
die  vicrstiindige  V(.lldaniplfahrt.  wobei  24  kn  verlanut 
und  26,.'i2  kn  im  Mittel  erreicht  sind.  Bei  der  Kohlen- 
verbrauchsfalirt  m  i  t  22.5  k  n  wurden  p.  t  Kohlen  2.75  k  n 
/urnckgelegt.  .Man  rechnet,  daß  das  Schiff  mit  35  kn 
4<Hiii  Sm.  fahren  kann.  (?)  Nach  Angabe  des  Scientific 
American  sind  w  ährend  der  24  stündigen  Kohlenver- 
brauchsfahrt insgesamt  246,72  Sm.  abgelaufen.  Während 
der  Zeit  ist  der  Destillierapparat,  die  Dampfheizung,  die 
Vetilation,  die  Steuermaschine  und  der  Fisapparat,  eben- 
Sl  die  flampfkomhnsen  in  normalem  Gebrauch  gewesen. 
Vuf  der  24  stiitidigcn  Fahrt  mit  12,2  kn  sind  4.?  t  Kohlen 
verbrannt,  was  einem  Aktionsradius  von  über  etwa 
N'MMi  Sm.  entspräche. 

Die  Anforderungen  an  das  Schiff  laut  Kontrakt  sind: 
Länge  42.3'  2" 

Breite  46'«" 
Tiefgang,  voll  ausgerüstet  19'  1,5" 

Hölle  .V. '  s  " 

Iieplacement.  voll  ausgerüstet  4S4ii  t 


Google 


y.  M     ^  SCHIFFBAU   Sthe  4«7 


IVplacciiK-nt  Ulli  anitlicber  Probefahrt  .^7ö()  t 
l  iciiiaiiu  liicrhci  10'  y.5" 

Kolilciivorrat.  itröBter  I25U  t 

Armierung:  2-5" 
6-4  " 

2-21  "-Torpedorohre  unter  Wasser. 


Die  Reise  der  3  U  n  t  e  r  s  e  e  I»  d  (M  c  „V  i  p  c  r". 
..T  a  r  a  n  t  a  I  a"  und  „C  u  1 1 1  c  i  i  s  h"  von  Ncw-York 
nach  Annapolis  von  383  Sni.  ist  mit  Ausnahme  kleinerer 
Maschinendefekte  trotz  des  kalten  Windes,  durch  den 
die  Boote  zvm  Teil  mit  Cis  bedeckt  wurden,  ohne  Zwi- 
SL'lienfall  für  die  Untot  SL-L-Ivintc-  \  erlaufi-n.  Dk-  Bmitc 
waren  bis  auf  die  Vciuilaiurcii  vnILstaiuii^j  k'cbclilobsen. 
Das  C<)nv<iy-Schiff  „Hist"  i<am  in  der  Clieascpcakc  Bai 
aui  Ürund.  Die  drei  Boote  versuchten  dabei,  es  abzu- 
schleppen, was  freilich  mir  mit  anderweitiser  Schlepper- 
hilfe gelang. 


1  >ie  W  c  i  t  r  c  i  s  L-  1  1  n  t  t  L  ist  /  w  c  :  T  a  l;  t:  i  rii- 
h  e  r.  als  in  Aussicht  iceiiornnicn  war.  in  Magdalena  Bai 
eingetroffen.  Die  Klotte  soll  in  bester  Verfassung 
sein.  —  Das  beste  Zeugnis,  das  der  araerikani« 
sehen  Flotte  ausgestellt  werden  kann. 


Nach  The  New  York  Herald  (Pansi  erkiiin  Chei- 
konstruktcur  Capps  —  geIcKcntlich  der  Zurückweisung 
der  Kritik  an  der  amerikanische  Flotte  —  es  sei  erwie- 
sen, daB  ein  Oese  ho  B.  das  den  Seitenpanzer  durch- 

schlaKcn  hat  unJ  unter  flachem  Winkel  das  Panzerdeck 
trifft,  von  dicsLiii  n  i  l  h  t  al;  gelenkt  wird.  Wenn 
eine  'iranalc  den  (iurtclpan/er  durchschlagen  hat  und 
krepiert,  so  schützt  kein  Panzerdeck,  daher  sei  alles  Qe- 
wicht  auf  einen  mfiglichst  ausgedehnten  und  starken 
Gürtelpanzer  zu  i^en.  Beim  letzten  Scharfscliie- 
Den  der  Flotte  sei  die  Fenergeschwindigkeit  der  sciiwe- 
ren  Artillerie  viermal  So  groß  gewesen  wie  die  der 
Japaner  im  Gefecht. 


Mit  Rücksicht  auf  den  aeschützunfali  auf  »Oeor- 
g  i  a"  —  RackbUUer  trotz  angestelltem  Ausbllser  —  wird 


jetzt  eine  l'rfiudun«  des  Kapitiiu  Knapp  erprobt. 
Sie  hesteh'  in  einem  S  i  c  h  c  r  u  n  n  s  r  i  c  v;  e  I,  der  es 
nnniöulich  macht,  den  \'erscliluli  zu  offnen,  wenn  nicht 
im  (jasausbiäser  genügend  Druck  vorhanden  ist,  um  das 
Rohr  von  Oasen  oder  RBckstanden  frei  xu  machen.  Und 
wo  bleibt  die  feuergeschwindigkelt? 


Dil-  Maschinen  des  „(J  c  t  <»  p  u  s"  sind  in  näch- 
ster Zeit  wieder  i  c  r  t  i  n.  Das  Boot  blieh  hei  einem 
Tauchversuch,  der  im  Juli  \*a>7  untcrnonmien  worden 
war.  auf  dem  Grunde.  Bei  dem  Versuch,  durch  Auf- 
irahme  der  Fahrt  wieder  hoch  zu  kommen,  wurde  die 
MaschineiiaiilaKe  in  Jei  Hast  und  l'atiik  \ci  inriiL'! 
Schließlich  KClank'  es.  durcii  Ausbla.scn  der  Ballasttanks 
wieder  hoch  zu  konmien.  Die  spater  bci::)miencn 
Schwesterboote  „Viper"  und  Xuttiefish"  sind  schon 
langst  von  der  Marine  iibemommen. 


Der  Späher  „B  i  r  m  i  n  «  ti  a  in unt  Kolben- 
m  a  s  c  Ii  i  n  e  n.  hat  Mitte  März  eine  f  o  r  z  i  e  r  t  c  v  i  e  r- 
s  l  ii  u  d  i  K  e  P  r  o  b  e  f  a  It  r  t  gemacht  und  dabei  wäh- 
rend einer  Stunde  24M  kn  mit  192  Umdrehungen  er- 
zielt. Auf  den  .Mcilenfahrten  zur  Fcststellunu  der  Um- 
drehunsen  Kelansc  es,  mit  300  Touren  25.3  kn  zu  er- 
zielen. Mierhei  trafen  sehr  starke  ^'  luationcn  des 
Schiffskörpers  auf.  Während  der  vierstündisien  Fahrt 
betruK  der  Kesselt  aum-Ucberdruck  2'''*"  Wassersäule. 
Auch  traten  auf  dieser  futiU  keine  besonderen  t^rscbiit- 
terußgen  des  Schiffskörpers  auf.  Auch  soll  der  Kohlen- 
verbraucb  „sehr  mSBig"  gewesen  sein. 


Der  R  e  i  s  t  p  I  a  n  1  e  r  W  c  1 1  r  e  i  s  c  f  I  o  1 1  c  ist 
etwa  folneudcr:  Am  s.  Mai  l-'lottenrevue  in  San  Fran- 
zlsko.  Abfahrt  von  dort  6.  Juli  nach  Honolulu,  dann  nach 
Samoa,  Melbourne,  Sidney  und  Manila.  Von  Sidney  bis 
Manfla  sind  3772  Seem.  Fs  wird  dieses  die  läniistc 
Strecke  sein,  die  ununtc  hinclien  kcd.ampft  wird.  Von 
Manila  soll  es  nach  C<)lomi>o.  >ue/.  (libraltar,  Hamptnn 
Koads  «ehen,  wo  die  Flotte  naeli  /.iirücklesiuiiK  von  ins- 
gesamt 36  968  Seem.  Mitte  Dezember  eintreffen  soll. 


Patentbericht 


Kl.  65c  Nr.  195  022,  Segelboot.  Jacob  Brofft 
in  Cbariottenburg. 

Diese  Erfindunn  soll  dazu  dienen,  das  Ueherlegen 
des  Bootskörpers  bei  seitlichem  Winde  möstlichst  zu 
verhindern.  Zu  diesem  Zwecke  wird  ein  seitlich  aus- 
achwini{barer  Mast  benutzt  und  ausserdem  wird  aui 
iedcr  Seite  ein  Ausleser  angebracht.  Während  aber 
sonst  die  ausschwingbaren  Mäste  durch  an  ihrem  un- 
teren Ende  wirkende  schwere  Oewichte  In  aufrechter 
"^fcI'iinK  Kehalten  und  die  Ausle;.;cr  Ji;i.  IVintslsririier 
it.si  verbunden  werden,  sind  im  . url;c;;eiiJeu  Talle  die 
Ausleser  mit  dem  Mast  fest  verbunden,  so  daß  also  hei 
seitlichem  Winde  der  in  Lee  betindlichc  Ausleger  durch 
den  Winddruck  in  das  Wasser  hIneIngedrRckt  wird  und 
so  dem  UcherlcRen  des  Mastes  entccKenwirkt.  Das 
Qewicht  am  unteren  Knde  des  Mastes  ist  hierbei  natür- 
lich nicht  mehr  notwendig; 

KL65a.  Nr.  195021).  Re  ttiingSgeSChoB  mit 
Seilrolle,  Aber  welche  eine  zur  Heran- 

Ii  fi  I  u  M  K  der  starken  R  c  1 1  u  n  u  s  I  c  i  n  e  die- 
nende leichte  Leint  IJiuit.  John  Wilfred  Dal- 
tnn  in  Sandwich  (Mass..  V.  St.  A.). 


Die  neue  VurrichtuuR  besteht  aus  einem  Block  5  von 
besoiulcrer  Konstruktion,  der  tiiit  einem  (icschoß  so  ver- 
bunden Ist.  daB  er  mit  diesem  in  bekannter  Weise  von 
Land  nach  einem  in  Seenut  befindlichen  Schiff  ge- 
schleudert M  crtkn  l<nn;i,  um  mit  seiner  Hilfe  eine  Leine 
von  Land  nach  deni  ,-..!iiff  hcrül>er  holen  zu  können.  In 


dem  Block  befindet  sich  eine  Rr)lle  4,  über  die  ein  tliiii- 
f'CH  Seil  läuft,  das  dazu  dient,  ein  stärkeres  lve;tiin.:s- 
scil  {\n>.\\  ilcm  Schiff  zu  holen,  sobald  das  üesclM.ll  an 
dem  Schiff  fest  ist.  Während  al>er  sonst  die  Finriclitmii: 
so  getntffen  ist  daß  man  mit  der  dBnnen  Leine  durch 
Holen  ani  l,ande  das  starke  ?eil  nur  nach  dem  Schiff 
hinüber  ziehen  kann,  wo  dann  das  Lnüe  befestigt  wer- 
den muB,  was  nnter  Umständen  Schwierigkeiten  macht 
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»der  aberhaupt  nicbt  möKlich  ist,  ist  der  tikwk  5  iiacli 
der  vnriieeenden  l^rfinduni;  sn  iconstrnlert.  daß  die  stär- 
kere RcttniiRsIciiic  nk'it  nur  luicli  dein  Scluff  hin.  5ini- 
dcrn  über  die  Rulle  4  liiimcvc  nacli  I  .rul  /unick  Jurcli- 
Xclinlt  werden  kanti.  und  daD  sonnt  dul  hi.M>iuIcrc  Be- 
festixtitiic  an  üord  unnötiK  wird.  Zu  div&cm  Zweck  sind 
der  Rilicnquerschnitt  der  Rolle  4  itnd  deren  Anschlnß- 
uiicrsclinittc  f>  itti  Hlni.-k.;i.'li;nisc  sn  «roB  Kestaltct,  daß 
v(tn  der  Rettiiiii;sriiannscliait  am  Lande  die  schwere 
RettunKSieine  zum  Scliilf  uiul  vnn  durt  ühtr  die  Rnllc-  4 
hinwex  wieder  an  Land  kczokch  werden  kann,  um  liier 
befestlKt  zu  werden. 

Kl.  (»S  d.  Nr.  195  263.  Q  e  S  c  h  n  D  m  i  n  e.  Thomas 
Oerald  Pitz  Gibbon  Mc.  Combie  in  Monkstown.  Dublin, 
und  Jnhn  Bedell  Stanford  Mc.  Ilwalne  In  Poxrnck  (Dub- 
lin. (lr(.ßhrit.) 

Die  neue  Mine  Keliurt  zu  der  liekanntcn  Art  von 
Ocsciioümincn,  deren  SprenKstoffbehaltcr  mit  einem 
Schwimmer  verbunden  ist  und  die  beim  Abfeuern  auf 
ein  feindliches  Schiff  an  diesem  In  das  Wasser  fallen 

Soll,  luii  hier  zur  l'xpliision  zu  i;eiaii«cii,  snliaUI  t!as 
Schiit  sich  hewcKt  und  <laj;ev;cii  stoUt.  Das  U  eseniliclie 
der  Hrfindung  liegt  darin,  dall  der  SprcnKstoffbcliültcr  2. 
für  den  auch  ein  einfacher  Block  aus  Sprengstoff  genom- 
men  werden  kann.  In  den  Schwimmer  3  von  unten  ein- 
geschoben ist  lim!  dal!  hcide  so  in  den  <k'sclloliniantel  ! 
cinKeschlosscii  siiiJ.  dali  mc  aus  diesem  dnrcli  eine 
Bodenofinuiv.;  Iierausk'cdriickl  werden  können.  Si)!^.ild 
das  (iescholi  ms  Wasser  Keiallen  ist.  im  schuUlierciien 
Zustande  ist  der  Hoden  des  (lesciioUniantcIs  I  durcli 
einen  Deckel  31  abgeschlossen,  der  sich  mit  einem  Rand 


sn  auf  eiiif  lose  ciiis^t  Uiitc  Verscliluüplatte  .VS  aufsetzt, 
daO  ein  I1r>lilrautii  .5,5  entsteht,  in  die.sen  Hohlraum  rast 
ein  in  den  IKckel  M  eingesetzter  Zünder  34  liineiu.  der 
so  eingerichtet  ist.  daO  er  beim  Zuwasserkommen  infolge 
Zutrittes  von  Wasser  explodiert  und  den  Deckel  M  ab- 
sprengt, um  den  Schwimmer  5  mit  ikin  in  ihn  linjjc- 
schlossenen  Spenustofibehalier  1  austreten  zu  lassen. 


Der  Schwimmer  3  ist  dem  zylindrisch  gestalteten  Innen- 
raum des  rieschoBmantcIs  1  aneepaBt  und  unten  offen. 
So  dali  der  «leichfalls  z\liiKlrisch  geformte  SpctiKstfiii"- 
iieiiiiltcr  1  eiiiircschohLii  wertlen  kann.  Die  Holte  des 
S|ircn«Moffbch;ilttrs  ist  so  lietmsscii.  daß  über  ihm  ein 
Kaum  4.)  freibleibt.  Von  diesem  Kaum  ist  er  durch  eilte 
kolhenartig  verschiebbare  Platte  44  getrennt  mit  der 
er  durch  ein  Tau  4  verbunden  ist.  so  Jaf!  er  nach  dum 
Untersinken  M'Ii  dem  an  die  Oiicriläche  stei'^enJcn 
."^cliwimnicr  ^  netrak'en  wird.  Der  Kaum  4.^  wird  heim 
Zusatnniciisctzcn  des  CJcscIiosscs  mit  Druckluft  geitillL 
die  nach  dem  Austreten  des  Schwimmers  3  aus  dem  Qe- 
scIiolifnaMlel  I  den  Kolben  44  vorschiebt  und  dadurch 
den  Sprcnv'stoffijehiiltcr  2  herausdrRckt.  Damit  der 
Kolben  !)  nicht  nnt  lierausKedriIckt  wird,  ist  er  mit  dein 
Boden  des  Schwimmers  2  durch  ein  Tau  46  von  solcher 
LänKc  verbunden.  daB  er  durch  dieses  festgehalten  irird. 
sobald  er  am  untern  Ende  des  Schwhnmers  mxekommtn 
Ist.  Unterhalb  des  in  das  DeschoB  elngesezten  Schwkn- 

rr  'S  .1  hlci'  f  u'loichfalls  ein  freier  Raum  der  behn 
Xiisatnmeusetzen  unl  Pnickluit  gefüllt  wird.  Durch  diese 
hnickluft  wird  der  Schwimmer  3  mitsamt  dem  Spreng- 
stoffhehiilter  2  aus  dem  Geschoß  herausgedrQckt,  sobald 
sie  Infolge  Absprengens  des  Bodenverschlnsses  31  zur 
Wirkutii;  kommen  kann.  Purcli  ein  in  dem  Raum  .?S 
aufgeschossenes  Tau  ~<  hleil)t  der  Sprengstoffbehälter  2 
mit  iJciii  auf  den  (irutui  sinkenden  (leschoBmantel  1  in 
\  erbinduni{.  so  daB  dieser  also  als  Anker  dient.  In  de' 
Wand  des  Sprengstoffbehälters  oder  des  Sprenidcdrpers? 
sind  senkrechte,  kanalartige  Vertiefungen  27  so  ange- 
bracht, daß  in  ihnen  Rr)hrc  2f>  aus  zerbrechlichem  Ma- 
terial !'!a1/  finden,  die  um  Achsen  22  in  die  horizontale 
l  aue  umkippen.  soi)ald  sie  nach  der  Trennung  vom 
Schwimmer  3  frei  werden.  Diese  Röhren  dienen  als 
Zflnder  und  sind  so  eingerichtet,  daB  sie  beim  Zer* 
brechen  Infolge  Ansto6ens  an  das  Schiff  die  Expla^ 
herbeiführen. 

Kl.  65  d.  Nr.  195  427.  V  o  r  r  i  c  h  t  u  n  z  u  m  s  c  1  hst- 
t  äl  t  i  K  e  ti  elektrischen  Steuern  von  Tor- 
pedos auf  das  feindliche  Ziel.  Pranz  Benster 

in  Liebeuwalde. 

Bei  dieser  Vorrichtung  wird,  w  ic  das  an  sich  bekannt 
ist,  eine  in  dctii  Tortiedo  um  eine  senkrechte  Achse  frc; 
drehbar  auf^eliauKtc  Magnetnadel  benutzt,  die  von  der 
hisemnassc  des  feindlichen  Schiffes  1>eeinflaBt  wird,  so- 
bald der  abgeschossene  Torpedo  in  seine  NShe  kommt 
Dadurch,  daB  die  Magnetnadel  sich  hierbei  auf  das 
feindlicbe  Schiff  riditet,  bewirkt  sie  in  eivrenartincr 
Welse,  daß  durch  einen  Motf)r  der  Torpedo  gegen  da^ 
Schiff  «csteuert  w  ird.  Mit  der  senkrechten  Achse  a'  der 
Magnetnadel  oder  des  astatischen  Magnetsystems  a  ist 
ein  Spiegel  c  verbunden,  und  auBerdero  ist  in  der  Nike 


im  Torpedo  eine  Lichtquelle  b  so  angebracht,  daü  deren 
Strahlen  beim  Ablenken  des  Magneten  durch  die  Eisen- 
masse des  feindlichen  Schiffes  von  dem  Spfetrel  auf  einen 

von  »wei  Seelenwiderstanden  vceworfen  werden,  ucr 
dadurch  in  bekannter  Weise  leitend  wird,  so  daB  der 
Steuer:!'.'. lor  dir  das  IJnilek'cn  des  RuderS  nacil  der  ' 
oder  andern  Seite  Strom  erhält. 
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Hochgedirter  Merr  ü^iciniral! 
tn  den  Nntninerti  6  und  7  des  vorlieEenden  Jahr- 
irans:«; Ihrer  sehr  '^'cschntzfrn  '/ei'^Jclirift  haben  H.  Kiiitcls 
uiiü  I  i.  Cieheis  iii  tlaukcnsw  l  1 1_  r  Weise  umiatiKrciclie 
Zahlenangaben  Ober  die  (irollL  Jls  Widerstandes  V(»n 
Platten  gemacht,  die  im  Wasser  senkrecht  lu  ihrer  Kbciic 
bewegt  werden.  An  Hand  der  durch  Versuche  KcfunüC' 
nen  Werte  haben  Engels  und  Gebers  an  der  vielfach  be- 
nutzten Formel: 


eine  vernichtende  Kritik  ^'cübt:  Der  Beiw'ert  k  nnisse 
iflr  jede  Platteniorm,  jede  PlattensröBe.  jede  Ptatten- 
xeschwlndigiceit  und  jede  Tanchtiefe  besonders  Ket>itdet 

werden,  und  damit  sei  Jie  Fdrme!  w  ertlos. 

DaB  die  Formel,  die  nur  in  Liiiiachster  Weise  die 
hydrodynamischen  VorKänge  honicksichtiKt.  so  weniK 
den  wirklichen  Verliältni^n  cnti>pricht.  dürhe  seineo 


Qrund  darin  haben,  dali  für  den  Widerstand  bewextcr 
l'latten  neben  dem  hydrodynamischen  Druck  der  hydro- 

statisclie  Druck  ^  on  .:rrißcrn  fünfluü  ist.  Uebt-r  tk-n  uleich- 
/eiti^en  HinfluB  beider  Drucke  sei  in  Aiiic'tiiuuiK  an 
Schiffbau.  VI.  Jahr«..  S.  bm  6SF>,  fol>{endes  ausKciiihrt: 

VüT  eine  Platte,  deren  Oberkante  in  der  Tiefe  h, 
und  deren  Unterkante  in  der  Tfefe  h.  unter  dem  Wasser- 
spiegel iicKt.  sind  nachstehen  U  .Irui  l-":tllc  bei  der  Unter- 

Hiiclmn?;  tiber  lien  SViderManU  /.u  i>eirachten: 

ai  die    üesciuvinüigkcilshülic       =  ^^j   ist    klriner  als 
h,  :h<h„ 

b)  die  ( tesehw  i  idiKkeitshöbe  Uesrt  zwischen  h^  und 
h( ;  h,  <  h  <  hg 

c)  die  aeschviJidickeitshöhe  i«t  größer  als     :  H  >  h,. 

Man  erhält  für  diese  drei  Ffille  folgende  Darstellun* 

gen  der  Druckverteiluug: 
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kciten,  sondern  Ocs>.Ii\\  iiuliskeitshöhcn  wählt,  wie  es  in 
der  Abb.  2  Kczeint  ist.  Die  theoretische  Kur^'c  seir.t 
sieb  dann  aus  foiKcnden  Teilen  zusaramea: 

a)  einer  Qeraden, 

b>  ebier  Parabel. 

c)  einer  Qeradcii. 

Die  Abb.  2  zt;iijt  die  theoretischen  W  idcrstan  Iv 
kiirven  einer  Platte  von  2t)0  X  201)  nun  im  üeschwiuJi^- 
keiten  bis  zu  Sjii  m/stk.  (12.0  bis  13,0  dm  OescIiwinJi^'- 
IteitsliöheX  und  ffir  TanciiunKen  bis  z•^  in  0  dm.  AuBer 
den  Kurven  sind  auch  die  Qeraden  fflr  den  NewtonseiKn 
und  F.ulerschen  Wert  verzeichnet,  und  ferner  ist  nocil 
eine  Linie  anKCKCbcn.  Jic  inualkl  zur  Newtonsciun 
Linie  lieüt  und  den  ParabtilHijicii  der  Kurven  begreii/t 

Die  Kurven  zeiKen  deutlich  den  F.influB  des  hv  ln- 
statisclien  Uruciu  auf  die  QrdBe  des  Widerstandes:  Bd 


Abb.  2 

spicRcl,  Kilt  der  Newtonsche  Wert.  Wachst  die  Cle- 
schwindigiceit,  so  wächst  der  Widerstand  nicht  mit  dem 
Newtonsclien  Wert,  sondern  in  sterinRerem  Maße.  Von 
dem  Augcnbhck  an,  in  dem  h  >  h,  wird,  wächst  der 
Widerstand  mit  dem  Eulerscben  Wert;  er  ist  jedocli 
nielit  rieicl)  dem  Euterschen  Wert,  sondern  um  den 

Betfag  F  ■         ffWer  als  'dieser. 

fülle  ('ic'!reti>c!k-  Wid-,'r<-;,iiit1^kiirvc  <;ct7t  «skM  also 
aus  drei  Twilcu  /-usainmc:!.  und  zwar,  wenn  die  Oe- 
schu'indlKkeiten  als  Abszissen  EewUiilt  werden«  ans: 

a)  einer  Harabel  (Newton). 

b)  einer  Kurve  höheren  Grades, 

c)  einer  Parahei  (Euler),  die  um  den  Betrag  F  •  -  ^  ' 

UC;iiilii:ii  'st. 

Die  Darstellung  der  tlicurctischen  Widerstandskurve 
aus  diesen  drei  Kurvenstücken  ist  für  die  BetrachtuiiR 
nicht ''  Sehr  bequem.  Man  erhält  eine  einfachere  Dar- 
steiinni;,  wenn  man  als  Abszissen  nicht  OeschwindiK- 


Aus  den  Abbildungen  srcht  nhne  besondere  F.rlüu- 
teruiig  hervor,  wie  man  aut  einfache  Weise  die  theo- 
retische Druckverteilung  zeichnerisch  ermitteln  kann, 
imd  es  ergeben  sieb  sofort  folgende  Widerstandsformeln: 

a)  Ülrh<b,:       W  =  F2h. 

b)  ffir  h|<h<h,:  W-F  Jh-j-^-  { 

F 

.     .       Platten  breite, 

OderW  =  F.h  +  »''t^.P-^j^ 

2  n^  Hj  z 

c)  für  h> Ii,:       W    F  •  h F. 

Srilank;c  nisn  die  lieschwindigiieitshuhc  kleiner  is| 

als  die  Tiefe  der  Flattenoberltante  unter  dem  Wasser» 


gleicher  Oeschwindickeit  ist  der  Widerstand  einer 
Platte  in  größerer  Tiefe  nahezu  doppelt  so  srroB  ais  in 
Kerincerer  Tiefe.  Benutzt  man  die  so  ermittelten  theo* 
retischcd  U'cttc  /uv  Mestiininiiii»;  des  Beiwertes  k. 
crhiilt  man  iiatijrlicli  xaiu  aiiJcre  Zahlen,  als  sie  Engels 
und  Oebers  mitteilen.  Rine  Wiedergabe  der  Zahlen 
mdge  aber  unterbleiben,  einmal,  um  den  Raum  dieser 
Zeitschrift  nicht  allzu  sehr  «i  beanspruchen,  und  damu 
weil  die  Beiwcrte  wnhrscheinlich  noch  mit  einem  klei- 
nen Fehler  heiiuitet  .siaU.  I'iw.ihiit  sei  nur.  d.iB  diese 
Uciwerte  mit  wachsender  dcschw  indigkeit  /iiiuhmen, 
und  nicht  abnehmen  wie  die  von  Kngeis  und  Oebers 
außeRebenen  Werte. 

Der  Fehler,  der  den  Beiwerten  wahrscbeioUcb  noch 
atiliaitci,  diirffe  vom  Aiisstraken  der  Versnchswerte  her- 
riihrcn.  Kngels  und  (lebers  teilen  ni^ht  die  ci^ent'i^lii.: 
Versuchswerte.  sondern  nur  die  ausgestraktcn  Wer.i 
mit.  Beim  Ausstraken  werden  alle  abweichenden 
Funkte  auf  eine  glatte  Kurve  gebracht.  Es  ist  nun  sc- 
nfgl  worden.  daB  die  theoretischen  Kurven  sich  aus 
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drei  verschiedenen  Stocken  zusammensetzen.  Sollten 
tlt«  durch  Versach  gefundenen  Werte  nicht  auch  drei 
derartige  Stücke  aufweisen?  Zur  Crbrinirnnir  des  Nach- 
weises scheinen  die  Versuche  von  ^'tl^;els  tiiit!  Ochcrs 
leider  nicht  ((ceiKnct  zu  5»ciii.  Ueschw  iiKlij;keit-sstiifL-it 
\<)n  0,5  m/sek.  sind  für  die  vorlie«eiiJen  \erh;il;iii.ssk 
zu  «roß.  Man  hat  z.  ü.  für  die  Kurve  der  .'MO  2ÜÜ  iinu- 
I'lattc  bei  einer  Tauchtiefe  der  Oherkaiite  von  2.0  dm 
folgende  Punkte  in  den  entsprechenden  Teilen  der  theo- 
retischen Kurvet 

a)  Erster  «cradc   Teil:    fiir   0.0— (V5->  1,0^1^  und 

m/sek.  üesehuiiiilinkeit; 
h)  ParahelbitRen:  nur  für  2.5  ni  sek.  (ieschwindiKkcit; 
c)  Zweiter  gerader  Teil:  für  a.0— a^— 4^— 43  und 
S,0  m/sek.  Oescb windigkeit. 

Ks  ist  sehr  leicht  möglich,  daß  der  eine  Punkt,  der 
vlca  ParabeibüKcn  kennzeichnen  soll,  beim  Ausstraken 
seines  Wertes  beraubt  wird.  Man  wird  also  Keriuk  .m 
den  Stellen,  fiir  die  nach  der  Theorie  ein  besonderes 
QepfSge  ztt  erwarten  ist.  ungeeignete  Werte  fiir  die 
Bestimmung  der  Beizuhl  k  erhalten. 

Es  soll  nun  nicht  behauptet  werden,  daß  man  bei 
Benutzung  üls  nelitiKcn  Versuchswertes  und  der  ent- 
wickelten thctiretii^ehen  Werte  in  allen  Fällen  nahezu 
denselben  Wert  fiir  k  erhalten  wird;  k  wird  sich  wabf- 
scbeinlich  als  veränderlich  erweisen.  Es  ist  aber  an- 
zunehmen, daß  in  der  Veränderlichkeit  eine  «rewisse 
(lesetzmäßlKkeit  üci^cii  wirJ;  uIht  mau  krmutr  uann 
z.  B.  fiir  eine  F.iniicitsp.anv  Ikiwert-skuivta  ie.stlcKtii 
und  mit  deren  Hilfe  leicht  die  Widerstände  aller  der 
Eiaheitsplatte  ähnlichen  Platten  rechnerisch  bestimmen. 
Die  Rechnung  mOBte  sich  natürlich  auf  das  mechanische 
AehnlichkeitsKcsetz  stfitzcn. 

I>ieses  (Jesetz  st^lit  cuiei.  IciJ  ues  cianuiitis  er- 
wühnten  Kritik  des  Ikiwerts  um;  es  ist  nämlich  nicht 
nötix,  fiir  jede  Platten  große  den  (ieiwert  besonders 
zu  bilden.  Das  (lesetz  verlangt  fiir  swef  oder  mehr 
zu  vergleichende  Körper  bei  den  korrespondierenden 
Oeschwindigkeiten  dieselbe  Größe  des  IJeiwerts.  Daß 
d.is  Oesct/  aucli  I  i:  iJl.iitoiiiJi iiisKe  Körper  «ilt.  dafür 
haben  F.nKel.s  und  (icbcrs  durcii  ihre  Versuche  den  Be- 
weis erbracht.  Sie  führen  zahlenniiißic  den  Nachweis 
erstens  fQr  den  Pail,  daß  die  Oberkante  der  drei  Ver< 
Sttcbsplatten  in  der  Wasseroberflicbe  liegt,  zweitens  ftir 
ilcn  Fall.  daR  die  Oberkante  der  100  X  H»n  Platte 
.'.0  dm.  die  der  200  X  200  mm-Plattc  2,0  dm  uiiU  die 
der  30(1  •'  .VK)  mm-Pliit(e  i.n  dm  unter  der  Wasserober- 
fläche liegt.  Eine  Erklärung  fiir  den  letzteren  Fall  Kebcn 
Cngds  und  Gebers  nicht  Weshalb  sollte  das  Gesetz 
nicht  Kelten,  wenn  die  Oberkante  aller  drei  Platten  in 
cleieher  Tiefe  liegt?  Es  gilt  tatsSchlich  auch  hier;  aber 
fi'T  in  den  Fällen,  in  denen  h  <  h,  ist,  also: 

1.  Bei  1^  dm  Tauchtiefe  für  die  Geschwindigkeiten 
von  0,5  und  1,0  m/sek. 

2.  Bei  2.0  dm  Tauchtiefe  für  die  QeschwEndigkeiten 
VOM  0,5 — 1.0  und  1.5  m  sek. 

Bei  ,i.o  dm  Tauchtiefe  für  die  Geschwindigkeiten 

von  03  — 1.Ü— 1,5  und  2SS  m/sek. 

In  denselben  Fallen  gilt  noch  ehi  anderes  Qesetz. 
nämlicti.  t!af!  hei  gleicher  aeschwindi>;keit  die  Widcr- 
Slfinde  Sich  w  ie  du,  Quadrate  der  linearen  .Abmcssun- 
i;en  ähnlicher  Platten  verhalten:  Dieses  (Icsclz  läßt  sich 
aus  den  Zahlen  von  Engels  und  Gebers  leidlich  erkennen. 
Man  hat  z.  R.  für  die  Qeschwindigkeft  von  1,0  m/sek. 
folgende  Vergleiche: 


Anmerkung:  Die  hervorgehobenen  Zahlen  sind  aus- 
gestrakte  Werte  von  Engels  and  fleber«;  die  aeben 
ihnen  stehenden  sind  durch  das  ZablenverhSItnls  1:4:9 

crtnittelt  worden. 

Unter  Hei  rjcksicliti«uräg  der  Erürteruiig  über  vc- 
ir.utliL'u.  Alnv  i.  K:ti;iiiv;eii  der  von  Engels  und  Gebers 
mitKeteiltcii  Zaiilen  von  den  wirklichen  Widerstands- 
werten lB8t  sich  behaapten,  daB  die  AnnShemng  der 
Zahlen  aneinander  genügend  crrnR  erschein!,  und  die 
Gültigkeit  des  Gesetzes  sonnt  durch  Versuch  er- 
wiesen ist. 

Der  theoretisclie  Nachweis  ist  ieicht  erbracht:  für 
h  <  h,  gaKeo  W=r2P>  h  und  W«=a2P»  h:  Ist  dann 

p"  "^,.  so  folgt  = 

Die  F.rkl.lrunE  dafür,  daß  bei  korrespondierenden 
Geschwindigkeiten  (v  und  v  .|  n)  die  Vergleichsplatten 
im  allgemeinen  hn  Verhältnis  des  Maltefabes  (1 :  n)  ein' 

Itctaucht  .sein  müssen,  ergibt  .sich  aus  folgender  Be- 
trachtung: Die  Geschwindigkeitshöhen  h  und  h^  ver- 

*      *  -  oder  h'  =  h  •  n 


halten  sieh  wie  die  Mafistibr: 


hl 


WIN  man  nun  tn  den  mien  b: 

(h    h^  die  Widorstandswcrte  W 


(h,  <  h  <  h,)  und  c: 
und  W>  In  die  Be- 


ziehunu 


w 
w 


=   ,  setzen.  St) 
n' 


läßt  sich  das  nur  erreichen. 


wenn  b,  und  h,  mit  dem  Wert  n  multipliziert  werden.  — 
Für  den  Fall  a:  (h  <  h|)  tot  eine  BIntauchung  im  Ver- 

"niltnis  des  Maßstabes  nicht  unbedingt  erforderlich,  da 
W  nur  von  I'  und  h.  nicht  aber  auch  von  h,  oder  hj 
abhäniiiK  ist.  .Man  kann  daher,  solance  die  Bedingung 
;•.  <  h,  erfüllt  ist,  die  Platten  in  gleicher  TauchtiefCt  la 
sogar  hl  beliebig  verschiedener  Tauchtiefe  miteinander 
in  Vergleich  sct;i:cii. 

Im  Hinblick  aui  die  Abb.  1  sei  noch  erw'fiiiiit.  daß 
das  Aehnlichkeit.sgeset/  nur  dann  «ilt,  wenn  die  Druck- 
diagramtnc  ähnlich  sind.  Druckdiagramra  hat  man  im 
Fall  a:  (h  <  h,)  ein  Rechteck, 

b:  (b,  <  h  <  h,)  ein  Rechteck  mit  abgeschnittener 
Ecke, 

c:  (h  >  h.)  ein  Trjipcz. 

Mit  vorzüglicher  hochaclitung 

O.  Richter. 

Bremen.  23.  Februar  1908. 


Sehr  geehrter  Herr  Qefaeimrat! 

Auf  die  AusführuuKen  des  Herrn  O  K'i^Iiter  möchte 
ich  im  Finvcrnehmen  mit  Herrn  Geheiiiuai  ^.n;^els  nur 
kurz  folgendes  erwidern: 

Es  scheint,  als  ob  Herr  Richter  nicht  den  ersten  Teil 
unserer  Arbeit  Ober  den  Befweii  k  gelesen  habe.  Ich 
empfehle  ihm.  die  dort  anvcenebencn  Ouellen  nachzusclun, 
falls  ihm  das  nicht  KenÜKt,  was  über  die  lir^ebnissf  d^  r 
Duhnatschen  \\isneltc  Kcsagf  ist.  Seit  hundert  laliren 
ist  es  l'crcits  ixkanii!,  daß  die  hvdrodynamischc  Druck- 
M  r;ethit);4  ai;i  eitle  Itewegtc  I-'latte  eine  andere  ist,  als 
Herr  Richter  annimmt.  Wo  aber  die  Dynamik  anfängt, 
hSrt  eben  die  Statik  auf.  dürften  daher  die  von  Herrn 
leichter  «cvtebencn  AMiildungen,  Formeln  und  Ausfüh- 
rungen nicht  ganz  zutreffend  sein.  Da  aber  die  vorhan- 
dene Literatur  und  meine  jetzt  im  „Schiffbau"  erschei- 
nende Arbeit  genügenden  Aufschluß  über  den  vorlie- 
genden Gegenstand  geben.  mScbte  ich  von  ansfflhrlicbea 


Platten: 

Widerstände 
in  kg 


FrürteruiiKcn  vorläufig  noch  absehen. 

Oberkanten  der  Platten  unter  der  Wasseroberfläche: 

1.0  dm  2,0  dm  8.0  dm 

100X100  200X200  300X300  100X100  2Q0XM0  300X300        100X100  200X200  30OX3C1O 

Ob«?         2.68         6/»  «41         a,44         5^49              Ok«S  2.60  5.85 

71         2,82         6*85  0A4         2,84         5»72              0;65  2,60.  .A^ 

75         2,98         6»71  0,71         2,84         «38              0^69  2,76  6kM 


0. 

l  0, 
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Herrn  Richter  kann  Ich  den  Vorwurf  nicht  ersparen, 
daß  er  den  ersten  Teil  unserer  Arbeit  wahrscheinlich 
nicht  Kelesen  hat,  sonst  wiirdc  er  nicht  schreiben: 
„Engel  und  Gebers  teilen  nicht  die  eigentlichen  Versuch«« 
werte,  sondern  nur  die  ausxestraktert  Werte  mit,  usw." 
Die  eiiize'iu'ii  Punkte  in  den  veröft'entlichten  k';ir%Lii- 
uiiclti  stud  iltc  ciii/.tltien  Versiichswertc.  und  es  du.itc 
nicht  schwierig  sein,  aus  dtii  Kur\ li  t:itt  In  die  W  ider- 
stände für  enjcere  Geschwindiclieitsstuten  als  üfi  m  ab- 
zulesen. 

Das  AehnlichkeilSKCsetz  soll  einen  Teil  unserer 
Kritik  umstoßen?  Im  (ieKenteil.  es  hcstatiKt  ihre  Richtig- 
keit, denn,  wie  wir  nachgewiesen  liahen,  ändert  sich 
der  Ik'iwert  k  rint  d'.T  » ieschwitidiukeil ;  f  »IkÜcIi  seilt 
der  fiir  eine  kleine  Platte  für  eine  bestimmte  Oeschwin- 
dixkeit  ermittelte  Beiwert  für  die  KroBe  Platte,  nicht  für 
die  ffleiche  Qeschwindlsiceit.  sondern  für  die  (rröBerc. 
korres|)oMdiercnde.  DaB  dieser  Mciwort  iv  aus  d-ii 
WidcrstandserKchnissen  einer  kleinen  Platte  für  eine 
i^rolle,  iihtiliche  Platte  nach  dem  mechanischen  Aehnlicii- 
keitsgesetz  gebildet  werden  kann,  ist  selbstverständlich, 
nachdem  die  QKItiKkelt  dieses  Gesetzes  für  Platten  er- 
wiesen ist. 

..Weshalb  soHle  das  (leset/,  nicht  Kelten,  v^ciiii  die 
Oberkante  all.T  drei  l^latten  in  itleicher  Tieft  üo;!?"". 
wird  weiter  t:eiraKt.  Die  (üiltiKkeit  des  Aehnlichkdts- 
Keset/es  bew  eist,  daB  die  beschlenniRteii  Wassermassen 
auch  ähnliche  sein  m{lss«iL  Da  die  Bcschieunieung  nicht 
allein  In  der  Pahrtrichtuni;.  sondern  auch  nach  den 
Seiten  und  i.u'i  Icr  hohe  erfolut.  ferner  auch  Wasser- 
teilchen  besclileiini«t  werden,  die  seitlich  <»dcr  iibcr 
der  untcritclauchten  Platte  sich  befinden,  so  muß  auch 
die  Dinieiisiun  der  Einiauchtieie  fiir  ähnliche  Platten  na- 
türlich eine  ähnliche  sein. 

Mit  trrößter  Mnchachtunv: 

Fr.  U  e  1)  c  r  s. 

Di-esden-Uebigau.  den  4.  Mürz  1908. 


L  fi  n  d  o  n,  den  JO.  März  I9ti,s. 
Sehr  geehrter  Herr! 
Darf  ich  Sie  bitten,  diese  kurze  Antwort  auf  die  Be- 
merkunfcen  des  Herrn  Schneneich.  welche  Sie  am  Ende 

meiner  Zuschrift  atu  2^1  Pchiu.n  in  Ihrer  «eschatzteii 
Zeitsciirift  brachten,  in  Ihici  inchstcn  Ausgabe  mit- 
erscheinen zu  lassen?  Pa  ich  unniiicklichcrweise  durcli 
ein  Versehen  des  Zeitungslieieranteu  erst  heute  in  den 
Besitz  Ihrer  werten  Zeitung  kam.  konnte  ich  nicht  eher 
antworten. 

Der  Orund.  weshalb  Ich  nicht  auf  meinem  Cleschäfls- 

l>o>;cn  schrieb.  \\:\r  einfach  der.  daß  ich  mir  sau'e,  Sie 
würden  ihre  werte  Zeit^chiüt  nicht  zu  einer  freien 
Reklame  herseben. 


Herr  Schoeneich  übersieht  den  wichtiLcri  Punkt,  daO 
CS  verschicdviie  Oradc  hypKtskdinsLiKr  W  irkung  Kibt. 
Zum  Beispiel:  Jeder  Wittcrunusw  o.  tisil  übt  auf  Salz 
sofort  eine  Wirkung  aus.  Schiackeiiwolic  dagegen  wird 
nur,  und  das  sehr  wenig,  angegriffen,  wenn  die  Atmo- 
splKiiL-  mit  großer  PeuchtiKkeif  Reladen  ist  Wenn  ic 
doch  läcrrii  Schoeneich  das  Wort  „hvRraskopisch"  nicl;t 
zusaKt,  so  will  ich  mit  \  t  rviUKi.  ii  ..zelliß"  (cellular)  da- 
iür  setzen,  ich  sehe,  datt  Herr  Schoeneich  sagt,  daß 
Schlackenwolle  der  beste  feuersichere  Nicht-Leiter  Vf»n 
Hitze.  Külte  und  <:\v\\'  ist.    Ha«;  ■s'etMisf  niir. 

Zum  Schluß  niuchte  ich  iiulIi  uin  juiar  Worte  in  bc- 
zun  auf  Herrn  Schoeneichs  l^cfcrtiiz  auf  die  Versuche, 
die  ich  anführte,  sagen.  Herrn  i.  B.  Lightionts  Ruf 
(Linde  British  Refrigeration  Co.  Ltd.)  ist  weltbekannt 
und  i-s  ist  nicht  nötis,  daß  ich  dariiher  etwas  saue.  Die 
Versuche,  von  Herrn  H.  K  IVmaldson  ausRcführt.  fan- 
den vor  der  liistallierunR  der  «rolkn  Kii!il\^  ei  Kc.  die  er 
iür  die  Londoner  und  indischen  Docks  ausiiihrte.  statt 
und  es  waren  itcrade  diese  Versuche,  die  die  \cran- 
lassnnR  Raben.  Schlackenwolle  durchw^  zum  Isolieren 
in  diesen  KiihKvcrken  zu  verwenden. 

Indem  ich  Ihnen  nochmals  vielen  Pank  fflr  Ihre 
l"'rcundlichkeit  einem  Ausländer  ReRenüber  saRe.  zeichne 

hiKihachtuoKSVdlbt  und  erRebeiist 

James  M.  Christie. 


Bremen,  den  25.  MSrz  1908. 

Sehr  Reehrter  Herr  (iehiiiniat" 

Die  weitere  Zusendung:  des  Mr.  Chrtstie  bet;nii^e  ich 
insofern  mit  Qenutgtuung.  als  inzwischen  eine  Doktor- 
dissertation der  Hochschule  Manchen  veröffentlicht 
wurde:  ..Pie  WarincleltfahiRkeft  von  WÄrmc-lsoller- 
stoften".  von  Pipl.-luR.  W.  Niißclt.  Ii,  der  Pissertatioit 
wird  einmal  nachgew  iesen.  daß  die  von  Lainb  6c  Wils4iii 
gegebenen  Koeffizienten  für  WärmeleituuR  bisher  di'j 
genauesten  waren,  und  dann  wird  K  für  Schlackenwolle 
zu  U.09S,  für  Blätterholzkohle  ZU  0.056  ermittelt.  Diese 
Werte  sind  eine  drastische  Illustration  za  den  Angaben 
des  .\^r.  Christie. 

Zu  Hu'inem  Hedauern  sehe  ich,  dal  Ich  mich  in 
meiner  ersten  Entgegnung  noch  nicht  deutlich  rcuur  %t- 
fattt  habe,  und  ich  muß  Mr.  Chrisiie  saRen.  daß  ich  ihn 
ans  Höflichkeit  rcrcii  den  Ausländer  noch  zu  ernst  rc- 
nommen  habe  und  ihn  bitte,  seine  AiiKabcii  vun  dcti 
I  abrikanten  anderer  Würroeschutzmaterialien  sieben  za 
lassen. 

Hochacbttingsvoll 

Ii  Schoeneich. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  :n:i  At.yabe  der  Qiieiie  werden  hierunter  gcni  aufgenommen 


Nenbdu-AultrSRe 

1  nioii  A.-'i.  fiir  Ii  c  r  g  b  a  ii.  t^iscii-  und 
S t u h  1  - 1  H  d  u  s t  r  ic  in  Dortmund.  ^  Üeckprtilime 
fiir  die  Dormund-Ems-Kanalverwaltung.  HflUnster  U  W. 


L;tii. 
Ti  .ik 


m.  Breite      .S..=iO  ni,  Seitenhöhe  =  1,35  m, 
aliiKkeit      im  t  bei  L-'d  m  TiefRaiiR. 


Vulcan,  Stettin:  2  Dampitühren  für  die  preu- 
Sische  Regierun«  fiir  den  Fftlirbetrkb  Salaltz— Treile- 
borg.  Der  Fährbetrieb  soll  im  Sommer  1909  eröffnet 

werden. 

Probeiahrten 

^ r  1  e d.  K  r  u |) t>  U e r  ni a n i a  w  e  r f  l  in  Kiel: 
Großer  Postdarapfer  „Coroovado"  fOr  die  ÄvsiMahre 
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der  Haniburu-Aincrika  Linie,  hat  seine  Prohclalirt  /.u- 
iriedenstellend  erledigt  und  am  8.  April  seine  erste  Reise 
aoretreten.  Ein  Schvresterscbiff  wird  voraussichtlich 
Ende  April  von  Stapel  laufen. 


N  ü  s  c  k  c  &  C  ()..  S  t  e  1 1  i  n  -  0  r  a  b  ;>  \v ;  Kraclit- 
Jampier  „Fraecis"  für  Heinr.  fiillmann,  O.  m.  b.  H.  in 
Stetän.  Der  Dampfer  befrlediete  seine  Reeder  vollkotn- 

men  und  trat  sfjfort  seine  erste  Reise  an.  Lünne 
<'5,o  ni,  Breite  —  9,2  m,  Seitenhöhe  =  4.45  in.  TraKtühiv;- 
keit  n<K>  t  hei  4.10  m  TiefKanK.  l'i  i.  ii;ivh-t!xpansiiins- 
Maschinen  von  SOO  i.  PS.  Oeschwindiukcit  beladen 
9JS  kn.  In  Ballast  wurden  II  kn  erreicht.  2  Kessel  vnii 
xasamraen  150  qin  Hciitfläciie  und  12  atni  Ueberdruck. 
Klasse  Qerm.  Lloyd  fiir  croBe  Kastenfahrt.  ..Praecfs" 
i>i  ein  S<;hwesierschifi  der  beiden  Kleithf;»lls  bei  NiiscKe 
erbautcit  Dampfer  ..Christine  Seil"  utid  „Junas  Seil". 

Klasstlikatlofl 

Polsrende  Schiffe  sind  klassifiziert  und  in  das  Re- 
gister des  Qerm.  Ll'>yJ  eitixetratcen  worden: 

Dampfer: 

Sctiiepper  „\  d  a*',  xebaut  1900  von  L.  Smit  &  Zw., 
Kinde rdijk.  für  die  Kölnische  Hefban-Qes.  ra,  b.  f1.  63  Br.- 

IJck'.-Tons.  2211  i.  I>S. 

Frachtdampfer  „B  a  u  r  a  t  B  d  1 1  c  ii".  gebaut  \9i)U 
Villi  H.  Paick,  lt?:ehoe.  fiir  Jacob  Suhr.  Cr^nz  u.  IL  97 
Br.-Rec-Tons.  210  i.  I^S. 

Pischdatnpfer  ,.ß  ii  rKermeiste  r  Möncke- 
b  e  r  ff"  ex  Werra,  cebaut  1907  von  Q,  Seebeck  A.-<  1, 
Hrcnierhaveri,  ffir  die  Cuxhavener  Hochseefischerei  A.-(l. 
2>i  Br.-kcK.-Tiiiis.  AF,u  PS 

l"isclidanipior  ,.H  ii  i  v  r  uu-  i  s  :  c  r  Bure  h  Ii  a  r  d" 
ex  Mosel.  Kcbaut  194)7  von  J.  h'rcriciis  &  Co.  A.-Vt.,  fflr 
die  Cuxhavener  Hochseefischerei  A.-Q.  273  Rr.-Rei;.- 
Tons.  420  i.  PS. 

I"'ischila;npfer  ..B  ii  r  n  e  r  m  e  i  s  t  e  r  S  t  a  ni  tn  a  n  n" 
c«  Lichteniels,  gebaut  1907  von  tj.  Stebeck  A.-(i.,  Bre- 
merhaven, für  die  Cuxhavener  Hochseefischerei  A.-U 
im  Br..Reic.>Tons.  350  i.  PS. 

FracIndaMipf-  .P  c  i  k  l  R  i  c  k  n:  c  r  s".  '.jelvilit  lOiis 
von    Rkkiiters    Keisiriiiliieii    Keed.  und  >ehilfb.  ,A.-(i-, 

u  isiciin  ruie*  fOr  die  Baufirnia.  ca.  4200  Br.^Re]r.-T(His. 

ItiÜÜ  L  PS. 

Prachtdampfer  „V.  r  i  f  i  1  i"  ex  l^einieis,  ex  FIsa,  ue- 
baut  188.1  von  O.  HowaMt,  Kiel,  für  Mike  &  Vernudaki 
Syra.  K'.nstantinopel.  736  Br.-Reu.-Tons,  Zm  \.  PS. 
Fisehdainpfcr  „F  r  e  y  a".  «ebaut  19118  von  I.  Frt  iclis  & 
Qt„  Einswarden,  für  Kohlenbcr«  &  Putz.  Stciiswlicrei 
A.-0..  Geestemünde.  270  Br.-Rcti.-Tons,  4M\  i.  PS. 

Pischdampfer  ..PriKK".  gebaut  19UH  von  (J.  See- 
beck A.-Q..  Bremerhaven,  für  KoMeiriwrK  &  Putz.  See- 
Üscherei  A.-a„  QcestemUndc.  251  Br.'Ree.-Tons.  45« 
I.  PS. 

Fischdatiipir:  ..H  c  i  :i  r  i  ^  Ii'",  vcebaut  I91M  von  <1. 
Secbcek  A.-O.,  fijr  Orundmann  &  (jröschel.  <  icestviiiiinde. 
197  Br..Rci:.-Tons,  300  i.  PS. 

Fraclitdarnpfer  „H  e  I  v  c  t  i  a"  ex  Ella  Wiiermann. 
(lebaut  von  Blohrtl  &  Vfiß.  HamburK.  fiir  Seniler  & 
Oerhardt.  Ucnua.   1666  Br.-ReK.-Tons.  75»  i. 

Frachtdonipier  »John  Sauber",  gebaut  Mtt> 
vuti  Mcniy  Koch,  Lflbeclt,  fiir  Oebr.  Sauber.  Hamburir. 
1225  L  PS. 

Frachtdampfer  JCatk"  ex  OIHckauf.  «cbaut  1898 

\on  F.  W.  VVcneke.  Bremerhaven,  fiir  Parvcas  Kalkbertt 
Akt.-Bol.  i'arjjas.   17(»  Br.-Re«.-Tons.  7(»  i.  PS. 

I'raciitdainpfer  „L  e  w  i  s  p  o  r  t".  -  cl  unt  von 
Caledon  SMpb.  u.  I^ns.,  fUr  Leonhardt  &  Ulumberx.  ilani- 
hur«,  ima  Er  -Reff-Tons.  850  I.  PS. 


Tankdampfer  ..N  i  a  k  a  r  a".  Kcbaut  1908  von  der 
FlcnsbnrRcr  Sciiiffsb.-(ies.  für  die  Dcutsch-Amer.  Pe- 
trol.-Oes..  Haiiiburk'  ca.  7?no  Br.-Rcff.-Tons.  3000  f.  PS. 

LoKKcr  „Ortrud",  Rebaut  I9(ts  vom  Bremer  Vul- 
kan. VeKesack  fiir  die  Visurnis  HerinKfischcrei  A.-Oes., 
Nordenham.  I.M)  Br.-Rej;.-Tons,  7.S  i.  PS. 

Prachtdampier  .Seeadler"  ex  Ditmarsia  11.,  sc- 
haut 1873  von  der  Nordd.  Schiifsb.-A.-G..  Kiel,  fllr  H 
Mcws  &  H.  Karsten.  Wismar.  142  Br.*ReK.'Tons,  22Ü 
i.  PS. 

Fischdampfer  ..S  e  ii  a  ;  ■  m  I  i  o  1 1  h  u  s  c  n"  ex  F.koii 
Vidal,  gebaut  19(16  von  J.  tt.  N.  Wichhorst.  Hamburg, 
fflr  die  Cnxhavener  Hochseefischerei  A.-Q.  232  Br.-Reg.- 
Tons.  4' 10  i.  PS. 

t  iicliüampfer  „Senator  O'S  vv  a  .  J  lx  Seeiielkc 
ex  Ijiistav  I'Iatzmann.  ucbaui  19115  von  (1.  S'.i.br..  V  A.-(l.. 
Bremerhaven,  fflr  die  Cuxhavener  Hochseefischerei  A.-0. 
197  Br.-Ree.-Tons.  375  i.  PS. 

Fisciulampfer  „Srnatur  Refardt"  ex  Diana, 
«ebaiit  1906.  Stettiner  Oderwerke  A.-O.,  für  die  Cux- 
havener Hochseefischerei  A.-a  231  Br.-ReR.-Tons,  400 
i.  l'S. 

Pischdampfer  „Senator  Sthamer"  ex  See- 
ster ri.  Kcbaut  1906  von  O.  Se.ebeck  A.-Q.,  Bremerhaven, 
iiir  die  Cuxhavener  Hochseefischerei  A.-G.  197  Br.-Reg.- 

Tons.  .Vr<  i.  PS. 

Fischdanii>fer  ..Senator  S  t  r  a  c  k"  t.  \  SeC- 
schwalbe.  «el'aiu  l''ii7  vnii  H.  C.  Stiilkeii  i  lur  die 
Cuxhavener  Hoctiseeiisclierei  A.-Q.  201  Br.-Ruii.-Tons. 
400  i.  PS. 

Fischdampfer  „S  e  n  a  t  o  r  v  o  n  Meli  e"  ex  See- 
Kise,  «ebaut  I90<i  von  ü.  Scebcck  A.-O.,  Bremerhaven, 
für  die  Cuxhavener  Hochseefischerei  A.-0.  197  Br.-Retc.- 
Tons.  375  i.  l^S. 

LoKirer  .,Sieg|{nde^  xebeut  19(M  vom  Bremer 
Vulkan,  Veüesack.  für  Visurnis  Herin«sfi.scherel  A.-0.  in 
Nordenham.   U%  Br.-ReK  -Tons.  7.S  i.  f>S. 

Schlepper  ..Wietze".  Kebaut  19417  von  tnli.  Bcil;, 
DelizUI,  für  die  Cellcr  Schleppschiff-Ues.  tu.  b.  H. 
54  Br.-ReK.-Tons.  ca.  250  i.  PS. 

Seeler: 

Leichter  i  .i",  Kebaut  1907  von  M.  harnis.  Har- 
burg', für  H.  Harms.  Harburg.  27m  Br.-RcK.-Toiis. 

Schoner  ,.Fosite.s"  ex  Alexa,  Kebaut  I90.S  von  der 
Deiphin-Werft  Riedemann  &  Co.,  Bremerhaven-Lehe, 
fiir  Claus  Dreyer.  Bremen.  174  Br.-RcK.-Tons. 

fhillc;iv  ..V  ricda  MarRrcth  e".  Kcbaiit  1907  von 
IL  Kroesc.  liooKezand.  für  II.  Knief,  MamburK.  72  Br.- 
Reg.-Ton.s. 

Tjalk  „J » h  a  n  n"  ex  Nieuwe  Zcrg,  gebaut  19U6 
von  J.  J.  Pattie  &  Zn..  Waterhuizen.  für  Joh.  Sassen. 

Bar.'s'icl.   71  B'-.-RciT.-Tnns. 

iialicas  ..M  a  ,m  t '.  schaut  1907  von  H  Kroese. 
Hoouezand.  für  C.  Steffen.s.  HamburK.  75  Br.-ReK.-Tons. 

Bark  „Norma"  ex  Julius  Palm  ex  Elisabeth,  «ebaut 
I.H84  von  der  Schiff,  und  Maschinenbau-A.-O.  Oennaiiia, 
Kiel,  für  Hiahnar  Knudsen,  Lillesand.  86(1  Br.-Reu.-Tons. 

Tjalk  „Taalkea".  gebaut  1908  von  Andr.  Marnis, 
Wesirhaiiderfehn,  für  Kapitän  Rhaudermm>r.  26  Br.- 
Reii.-Tons. 

Tjalk  ..W  i  I  Ii  e  1  m  i  n  e  "  ex  Fbetiliac/i  r.  k.Ii  tut 
1895.  von  J.  J.  Fattje  &  Zn..  Waterhuizen.  fiir  R.  Lühring, 
Westrhauderfehn;  65  Br.-Reg.-Tons. 

Fahrlberlchte 
Das  günstige  Resultat  der  6.  Heimreise  des  Lloyd- 
Schnelldampfers  „Kronprinzessin  Cecilie"  von 
23J  kn  Durchschnitt  (st  durch  das  der  7.  Heimreise  noch 
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iihcrtroffcn  wfirden,  da  es  23,35  kn  ernah.  Hie  F.tmale 
variieren  starker  als  bei  der  vnrhcrRehcnd«.ii  Reise,  da 

\*i  t'tter  nicht  immer  das  hc^it  w  .u  . 
Ctniale:    527—  544—560—  552—  540—  J52  Sm. 
proStd.:  22.96—23.45-24.14—23.81—23,28-21^  kn. 

Die  soeben  beendete  s.  Heimreise  ergab  einen 
Durchschnitt  von  22^81  kn.  was  in  Anbetracht  dessen. 
dalJ  das  ScFuft  vinn  5(1  West  ab,  also  wiihrend  ri  der 
Konzen  Reise,  mit  schwerem  Südwcstöturni  zu  kunipicn 
hatte,  als  hervorrasende  Leistung  bezeichnet'  werden 
moB. 


Der  Reiclisiiirsciiunvcsdampier  .,1' o  s  e  i  d  u  n"'  wird 
von  seiner  am  15.  Februar  von  Kiel  aus  annetretenen 
Porscbungsfahrt  die  ihn  durch  das  Kattefrat  nach  der 

Nordsee  fiJlirie  und  auf  der  iiacli  dt-n  Fr'ic'-imni  n's  ein- 
/iRer  Haien  ans  24.  Februar  SlavaiiKti  aiu*.  .uiicu  wer- 
den sollte,  ti^t  II  Jlii  [i.uiisten  'l'av:eii  wieder  lilur  ein- 
trcfiea,  wiihrend  die  i ielehrteii.  die  an  Hord  des  hanip- 
fers  die  Fahrt  niitcemacht,  bereits  mit  der  Hahn  von 
OeestemUnde  aus  anftelaniEt  sind.  Trotzdem  während 
der  iran^en  Reise  so  nnfirflnstixes  Wetter  herrschte,  daft 
Vor  Jtiii  F'ieicliei;  \<'U  Si  ivanner  nach  Frederikshavn 
an  der  Ostku^Sc  N«>r Jjiitlaiids.  Mandal  an  der  Siid-  iinJ 
Etcersund  an  der  Südwestküste  Norwegens  anxelaiiicn 
werden  mußten,  konnten  doch  die  xcplanteu  Unter- 
suchnnsen  bis  auf  einen  xerinRen  Rest  zur  Ausfflhrunx 
kommen,  wobei  wertvolles  MatcrTal  «cwuniKii  wiirj^-. 
Von  Stavaiiiier  ans  Kinir  die  Fahrt  dnrcli  die  Nordsee 
nach  (Icestcmimdc,  wo  die  Mitulii-der  der  Fxreditiim 
am  l>ienslaK  vielandei  wurden.  Wahrend  diese  tiadi 
Kiel  /.uriickkelirten.  trat  ..PosetdoN**  noch  eine  Plschcrei- 
fahrt  in  die  südliche  Nordsee  an.  von  der  er  dann 
gleichfalls  nach  Kiel  sreticn  wird,  um  die  Wissenschaft' 
liehen  Ap()arute.  sowie  das  (tesammeltc  PorschunKS- 
niaterial  an  Land  zu  gehen. 


Nene  F  r  f  a  Ii  r  u  n  r  e  ti  mit  D  r  e  i  s  c  h  r  a  u  b  e  n- 
I  u  r  b  i  n  e  n  d  a  m  p  f  c  r  n.  Durch  das  Berliner  Reisc- 
bureau  der  HamburR-Amerika  Linie,  das  u.  a.  die  Vcr- 
tietuuK  der  Aegyptischen  Postdampfer-Oeselischaft  in 
Zcntratenropa  und  Aegypten  führt,  werden  uns  etnixe 
si'ir  inf(  rt ss.iiiti  Daten  über  die  FrfaliruiiReii  mit  zwei 
tituci!  I  •k  i'-i.  Ii I  uihen-Turbinendampfern  der  erw.'ihnteii 
r>{eeder( :  /iiKininiR  «emacht  Iis  liandelt  sich  »m  die 
beiden  Dampfer  „Helinpolis"  und  ..Cairo",  die  bei  der 
Pairfieid-Schiffbau-aescIiscbaft  für  den  ExpreSdienst 
der  Aeeyptlschcn  PostJanipfcr-OcscIlscInft  zwisclien 
Marseille  und  Alexandrien  erbaut  worden  und  diesen 
Dienst  jetzt  ber>-  is  i  irii.;,.'  Vi  .ii.itc  hindurch  versehen 
liaben.  Die  Mascliiiici»  der  D.iiiipter  sind  nach  dem  Par- 
s<>nsclicn  Tnrbineit-Svsteni  Rebaut.  Die  mittlere  der  drei 
Schrauben  wird  durch  eine  Hochdruck-Turbine,  die  bei- 
den Nehenschrauben  werden  durch  zwei  Niederdruck* 
Turbinen  aiiRctrieben;  vi.lK  Kraft  wird  erreicht,  wenn 
die  Turbinen  .^40  Umdreliiinv;en  machen. 

Hei  den  Probefahrten  im  November  und  .lannar 
wurde  eine  Kelbe  von  Versuchstouren  bei  jedem  der 
Dampfer  prcmaclit;  es  stellte  sich  dabei  heraus.  daC  tlic 
rieschw  indiRkeit  bei  2<NI  rm  luhuiiRen  12.2  kn,  bei  2(iJ 
UmdrehuuRcn  15.(1')  kn.  bei  .414  UmdrciimiRen  K».Iü  kti, 
bei  346  UmdrchunRcn  V)J.i  kn  und  bei  172  I  rndrehun- 
ffcit  20.75  kn  betrag.  Um  das  letztere  Resultat  xenan 
festzustellen,  wurden  die  Dampfer  12  {Runden  lanx  mit 
voller  ScIinelliRkei?  .;cf;ilircTi  Die  ..Hcliopolis".  die 
21'  ."5''."  TielRauR  niaLiitt  bei  .Wi  .1  ümdreliiiii'^cii 
20.5.-t  kn,  während  die  ..Cairo".  t'ii  i  r^  i  'l'ielRanR  \nn 
22 '  hat,  bei  372.5  Umdrehungen  20.6  kn  zurlicklegte. 

Während  der  Reise  von  Clyde  nach  Plymouth  er- 


reichte die  ..Helinp  <lis"  Stunden  lang  in  der  irischen 
See  soRUi  Jic  l».inci  kuiisw  li  ti  SchnelÜRkeit  von  2U9  kti 
Die  Q&scliw'tndii;kcn  nniUlu  licralr.;csct/t  werden,  weil 
der  Dampfer  sonst  zu  zeitig  nach  I'lymoutI:  wo  Vorbe- 
retttinsen  zu  einem  festlichen  Empfanc  Keln.Men  waren, 
anRekominen  wflre.  Von  Plymouth  nach  Marseille 
zeiRtc  der  Dampfer  wiederum  seine  guten  Sexelfähie- 
keiten,  indct:i  er  dir  Fiuicinuri'.:  in  der  bisher  niemals 
erreichten  kurzen  Zeit  von  y5'i'  Stunden  zuriickICRtc. 
Die  Strecke  von  Marseille  nach  Alexandrien  wurde  auf 
der  ersten  Reise  in  72 Mt  Stunden  gemacht.  Bei  der 
Rückreise  erwies  es  steh,  doß  sogar  bei  nnvorteilhaftein 
Wetter  die  Reise  von  ,Mar";eillc  nach  Alexandrien  Ul 
noch  kürzerer  üeit  durchRciiihrt  werden  konnte. 

Trotz  Ihrer  hohen  Geschwindigkeit  hat  die  ..Heiio- 

polis"  <;icli  nach  dem  iibercinstimmenclcn  l'rtci!  ihrer 
I^issaiiicit:  dt;: eh  vorziißlich  ruhiuc  Fahrt  nnJ  die  voil- 
stiindiRc  .\bu  eseiilieit  von  Vibrationen  auskie/eichnet. 
I>ic  LeichtiRkeit.  mit  der  das  Scliifi  schwerem  Wind  von 
vorwärts  und  ebenso  von  der  Seite  widersteht,  hat  den 
Aufenthalt  an  Bord,  auch  bei  stürmischem  Wetter,  ais 
sehr  aneenehm  erwiesen,  und  selbst  bei  heftigem  Sturm, 
hei  dem  die  (iescIiwindiRkeit  auf  10  kn  verniiiulert  wer- 
den niuUte,  um  Gefahr  zu  vermeiden.  k«nniteii  die  Pas- 
saRiere  im  Speisesaal  noch  in  aller  i?uhe  ihre  Mahlzeiten 
einnehmen,  ohne  daB  das  Tafelgeschirr  durch  die  Be- 
wegung des  Schiffes  beeinfluBt  wurde. 

Die  AusmessuiiRen  der  l)ei<lcn  Dampfer  sind  fol- 
gende: Oanze  Länge  545'.  Breite  6U'  3",  Tiefe  vom 
Kiel  bis  zum  Schutzdeck  38'.  Rauminhalt  12000  Tons. 

Plerdekräfte  lÄOnn.  mittlere  tlc<;eli\\  in^ti'ckt-it  20.6  kti. 
Der  Schiffsbodeii  ist  in  10  Abkiluniceii  eiDRcteilt  und  mit 
einem  doppellen  Boden  von  vorn  bis  hinten  ver.selun 
Die  Schiffe  haben  6  Decks,  bequemste  Kabiiieiieinric'i- 
tunRen  für  eine  RrotSe  Anzahl  von  Passagieren  und  groBe. 
vornehm  dekorierte  OeseUscbaftsräume,  die  den  besten 
Dampfern  im  atlantischen  Dienst  ähneln.  Dnter  den 
tiesersel  .iftszimmern  der  ersten  Klasse  liefiiulet  sich  ein 
pracliu olles  Cafe  auf  dem  Houtücck  und  cm  Musiksaal 
auf  dem  Promenadendeck,  eine  Bibliothek  und  ein 
Rauchsaal  auf  dem  Brückendeck  und  ein  großer  Speise- 
saal auf  dem  Schntzdeck.  Die  Oesellschaftszammer  der 
zweiten  Klasse  bestellen  aus  einem  I^auchzimmer.  einem 
Ocsellschaftszimmei  niu!  e-iieni  Speisesaal,  die  sich 
v.ämtlich  ai;i  ür)n  Seiuit/deek  l^efinden.  Außerdem  ist 
bequeme  und  ausreichende  (ielcRenheit  zum  Spaziereii- 
Reheii  auf  3  DeckS  für  die  Pas.saRiere  vorhanden.  Bei 
der  Ventilation  der  Schiffe  hat  die  Schiffbau-Qesellschaft 
ein  sehr  RünstiRes  Resultat  erzielt  tMc  Räume  für  die 
PassaRiere  befinden  sieh,  wie  dies  bei  den  atlantischen 
Dampfern  neuester  Ki.nstruktion  die  RcrcI  ist.  in  der 
Mitte  der  Dampfer;  die  Deckkabinen  haben  Rrolie  Fen- 
ster, die  jederzeit  ohne  Gefahr  vor  dem  üindringen  von 
Wasser  offen  gehalten  werden  können. 

Die  hohen  Decks  setzen  natfirtich  der  SchnelÜRkci! 
der  Schiffe  einen  gewissen  Widerstand  entgegen,  aber, 
wie  es  sich  bei  den  neuesten  Dampfern  der  Hamburg- 
Amerika  Line.  ..Amerika"  und  ..Kai.serin  AuRUStc  Victo. 
ria".  RCzeiRt  hat.  kann  der  Widerstand  der  hohen  Aiii- 
bauten  durch  die  Kraft  der  Maschinen  leicht  überwun- 
den werden.  Auch  die  Sicherheit  der  Danipter  hat  durch 
die  hohen  Aufbauten  nicht  Relittcn.  F.ine  Priil>e  hat  cr- 
gebciu  daO  die  Dampfer  bis  zu  einem  Winkel  von  über 
70*  mH  vollkommener  Sicherheit  geneigt  werden  kön- 
neu;  detncTitsprecliend  rollen  die  Dampfer  bei  seitlichem 
Winde  at;  h  nur  sehr  lauRsam.  ein  Umstand,  der  ihnen 
zusamniei.  r-iu  der  Resch  lderien  SchnelliRkeit  und  her- 
vorragenden Innenausstattung  im  Orient  bereits  wohl- 
verdiente Bewondernng  und  Beliebtheit  eingetragen  bat 
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Nachrichten  von  den  Werften  w 

*^  *^  und  aus  d«r  Industrie  ^  '^i'    11  \ 


Ii  r  e  III  c  r  V  u  I  c  a  n,  S  ch  i  f  f  h  a  u  ii  n  i  M  a  s  c  h  i- 
nenfabrik  in  Vetresaclu  Das  abKelautene  Jahr 
erbrachte  nadi  423392  (311349)  M  Abschrelbunicen  ein- 
schließlich .1-187  (1152)  M  Vortra«  einen  Rci;is'cwinti  von 
V24  022  («20075)  M,  der  foluendo  VcrwcnaunK  linden 
soll:  SonderrlicklaKe  Sii(XJ<)  M.  Oc* innantcilc  des 
Anfskbtsrates  69830  (66588)  M.  10 'c  (wie  L  V.)  Divi- 
dendc  trleich  750000  M  und  Vortrag  24192  M.  Dem  Qe- 
■«Ltiäftshcricht  zih'oIkc  war  die  l'c<.ch;iftii;inT,,'  in  ■^iimt- 
liclicn  Betrieben  bis  Oktober  \  .  J.  aulicn-rUcntliv:!  .stark; 

da  sich  eine  \bilaiiimK  bemerkbar  «eniacht. 

Trotzdem  habe  der  Umsatz  von  1907  den  des  Vorjahres 
nicht  unerheblich  fll)erstiei;en.  Für  1908  befinden  sich  in 
Arbeit  Z  Passasier-  und  Frachtdampfer.  3  Seeschlepp- 
dampfer  und  6  Dampfer  ffir  den  FischfanR  von  zusammen 
etwa  15  000  Registertonnen,  N  HlI;  iebsdampfniaschinen 
und  9  Hilfsmaschinen  von  /.uj.aiiiiiicn  etwa  14  5)^0  PS., 
ferner  26  Dampfkessel  von  zusammen  etwa  .WH)  gm 
Hetzflftcbe.  verschiedene  £isenl(onstrul(tioDen,  Ansbesse- 
runeen  usw.  Die  Ansstchten  fflr  das  laufende  Qeschftfts- 
ia'ir  seien  nicht  befrkdikicn  I.  da  die  geschäftliche  Läse 
ucr  Scltiffahrtsgesellscluiteti  nicht  glänzend  ist.  Die  (le- 
sellschafi  stellt  jedoch  mit  verschiedenen  Rccdtriicn 
wegen  Abschluß  von  Neubauten  In  Unterhandlung,  und 
es  sei  beerOndete  Hoffnune  vorhanden,  demnächst  neue 
Aiftrfxe  hereinzubekommen.  Zur  Erhaltung  eines  zu- 
verWssIgcn  Arbeiterstammes  habe  man  die  oben  er- 
Hähiiten  beiden  Pr:jclu-  mul  Passav^icrJaitipfer  vnii  je 
'AKNi  t  für  eigene  Rechnung  aufgelegt.  Durch  möglichste 
F.inschräiikung  des  Betriebes  sei  die  Arbeiterzahl  im 
fibrigen  schon  von  2400  auf  1750  Mann,  die  im  iaufen- 
den  Jahr«  aber  ausreichend  beschftftist  werden  könn- 
ten, zurflcIccieKangen. 


Die  R  i  e  k  III  e  r  s  R  e  £  s  iti  ii  Ii  1  e  ii.  Reederei 
und  Schiffbau  .^kt.-Oes.  in  Bremen  erzielte  bei 
13000000  M  Aktienicapital  einen  Reingewinn  von 
1 4SI  342  M  (1  043  683).  Hieraus  werden  10  %  (i-  V.  7  '^'r ) 
Dividende  verteilt  und  151  ,^42  M  (133  683)  vorgetragen, 
hl  der  Bilanz  erscheinen  u.  a.  die  Bauten.  Schiffe,  (jnuid- 
t<csit;;  nnd  Beteiligungen  mit  11712  129  M  (13  037  715), 
die  Dehituren  mit  11736530  M  (10327601),  Kassc  mit 
3683  M  (3366). 


H  o  w  a  I  d  t  s  w  e  r  k  e  in  Kiel.  Nach  dem  Rechen- 
sciiaftsbericht  begann  das  am  30.  September  abgelaufene 
Qescbaftsiahr  1906/07  mit  einem  tellwefsen  Streik  in 

den  nießcrcicn.  der  h]%  zum  Pczcniher  dauerte;  außer- 
dem währte  e'-  aiieh  zieiiilieli  lanite.  his  .lie  volle  Beleg- 
schaft wieder  lieseliallt  werden  konnte.  Die  auswärts 
(»estellten  (lußstiickc  konnten  ii  ein  schnell  genug  ange- 
liefert werden,  und  infolgedesbeii  itiuLlte  der  Betrieb  in 
der  Maschinenfabrik  teilweise  auf  5  Tage  in  der  Woche 
reduziert  werden.  Durch  den  andauernden  Mansrel  an 
Arbeits;  rillten  konnte  die  rjescllscliaft  die  im  iihrigen 
k'iinstiijcii  VeriJültnissf  nicht  S(»  ausmitzcn.  wie 
i's  ihre  Einrichtungen  ermöglicht  lUitten.  Dadurch  ist 
der  Umsatz  um  c«.  400000  M  unter  dem  voriäbrigcn 
geblieben.  Indem  er  nur  die  Summe  von  7963654  M  er- 
reicht hat  gegen  7  955  776  M  im  Vn-iahre.  In  dem  In- 
ventar der  Oesellschaii  sind  kciiiv  i;  oßen  Verändcrun- 
s'cn  vorgekommen.  Auf  die  frlllier  i.;..  l  auften  Orund- 
stücke  wurde  eine  weitere  vertragsniüßise  Zahlung  von 
32814  M  geleistet,  die  elfene  Wasserversorgung  mit 


einem  Aufwände  von  IQ 670  M  aus;rehaut  und  zur  Ueber- 
nahiiic  des  der  Kaiierljchcu  Manne  gegen  Austausch 
erworbenen  Wohngebäudcs  und  üelUndes  95.500  M  au' 
(irund  des  Vertrages  vom  12.  Mai  1903  aufgewendet. 
Die  übrigen  Anlagekonten  sind  alle  trotz  verschiedener 
Anschaffungen  durch  die  Abschreil)ungen  herunterge- 
bracht, (legen  Cnde  des  Geschäftsjahres  mehrten  sich 
die  Vi ^leitskriifte  und  wurde  ein  flotterer  Heincb  ninn- 
iich.  Wi-c  III  iritheren  Jahren  hat  sich  die  (iesell.schaii 
zur  Hereinbiingung  von  Auftragen  bei  verschiedenen 
Scbifiahrtsuntemehmungeu  beteiligt;  da  deren  Aktien  an 
den  betreffenden  Börsen  zum  Handel  gelangen  sollen, 
hofft  die  (icscltsch.iit  die  Papiere  gelegentlich  wieder 
verkaiiieii  zu  können.  Auf  die  russi.schen  Forderungen 
sind  im  laufenden  (ieschäftsjahre  9(W,l(i2  M  eingegan- 
gen, über  den  Rest  wird  noch  verhandelt  und  nach  den 
der  Qesellschaft  gegebenen  Zusagen  ist  eine  weitere 
Zahlung  demnächst  zu  erwarten.  Die  Erstattung  der  ihr 
durch  die  langjährige  Verzögerung  entstandenen,  recht 
erheblichen  Zinsfordenuiv;en  ist  in/w  ischen  jedoch  abge- 
lehnt wrirden.  Trotz  des  geringen  Umsatzes  war  es 
möglich,  durch  eine  Reihe  patentlich  geschützter  Artiicel 
den  Fabrikationsgewinn  gegen  das  Vorjahr  um  etwas 
zu  erhöhen.  Er  stieg  von  2849383  M  auf  2904103  M. 
Die  Oeschäftsunkosten  betragen  1 5^9  957  M  (i.  V. 
I. SSO .564  M).  Zinsen  489  5416  M  (i.  V.  412  864  M>.  und  die 
Abschreibungen  413  088  M  (i.  V.  394  895  M).  Ks  bleibt 
demnach  unter  Zurechnung  des  Vortrages  aus  dem  vo- 
rig«! Jahre  von  12909  M  (i.  V.  0)  tin  verfügbarer 
Uebcrschuß  von  474  511  M  (i.  V.  2849383  M).  Ange- 
sichts der  großen  Außenstände  und  des  jetzt  feststehen- 
den Ausfalles  eines  großen  Teiles  der  imcIi  restiereiidi  n 
russischen  l'orderung  schlägt  die  Verwaltung  vor.  diesen 
(jcwinn  tuichmals  in  Reserve  zu  stellen  und  davon 
439  535  M  (im  Vorjahr  330000  M  dem  Delkredere-Konto 
und  86099  M  der  Reserve  zuzuweisen,  das  Qarantle- 
Konto  auf  .?00n  .M  (wie  i.  V.l  t-ii  erfcfm^en  und  den  Be- 
trag von  527.^  .M  (>.  \.  \2'J5s  \\)  auf  neue  Rechnung 
vorzutragen,  In  der  Bilanz  erscheinen  die  Patente  mit 
v56  000  M  (i.  V.  5tim\  M).  die  Schwentlne-Dock-Aktlen 
mit  260000  M  (wie  i.  V.).  die  Beteiligung  am  Fiumaner 
Dock  mit  221  412  M  (i  V.  218  166  M).  am  Stahl-  und 
Walzwerk  Rendsburg  mit  M  (wie  I.  V.),  an  der 

Riibelbronze-'iesellveliait  mit  12  127  M  i'w  ie  j.  V.),  die 
.Materialien  mit  1  6^1  l.Si  M  u.  V.  1710  1^9  M)  fertige 
und  halbfertige  Waren  mit  2  813.590  M  (i.  V.  2  180  920  M). 
Wertpapiere  mit  1  179  278  M  (i.  V.  811416  M).  Wechsel 
mit  280370  M  (i.  V.  19306  M).  Kassa  mit  12360  M  (i.  V. 
11  WS  Ml  und  Debitoren  mit  !'2'!251?  M  (i.  V.  55148.59 
Mark).  Andererseits  l)etra'.;ei'.  Lrlialteiie  Anzahlungen 
168,^  289  M  (i.  V.  I.MI  5711  Kreditureii  .Sy|I.i34  M 

(i.  V.  5  853  877  M>  und  Akzepte  2  558  733  .M  (i.  V. 
2841436  M).  Bei  5  Mill.  iM  Aktienkapital  und  3  620000 
Mark  Anleiheschuld  enthalten  die  Reserve-Vorsichts- 
und (larantiefonds  nunmehr  1  170000  M.  Die  an  die 
(lesellschait  :il rangetrctcncn  Vorschläge  einer  fiminn 
verschiedener  Werften,  zw;.'cks  besserer  Ausniiticung  iicr 
gemeinsamen  Einrichtungen  und  EinschranknnK  etwaiger 
Vergrößerungen .  und  Ausbauten,  veranlaBtcn  die  Ver- 
waltung. Verhandlungen  In  dieser  Richtung  zu  fahren. 
Die  Vorschläge  wurden  jedoch  von  der  Oeneralven 
Sammlung  nicht  ueaehmigt.  Um  ein  zutreffendes  Bild 
von  dem  jetzigen  \\  erte  der  \  »rhandenen  Orundstiickc 
zu  bekommen,  hat  die  Verwaltung  durch  den  beeidigten 
Taxator  der  Kieler  Handelskammer  eine  nene  Spezial- 
taxation  vornehmen  lassen.  Diese  ergab  eine  recht  er- 
hehticbe  Wertstelgerung  gegenüber  den  Buchwerten. 
A:i  Aufträgen,  liatle  die  HeseMs^^inft  am  Schlüsse  des 
Oese hättsiah res  4  326  375  M  gebucht  (gegen  4  500000  M 
im  Vorjahre)  und  es  sind  bis  heute  1 672000  M  weitere 
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AufträKc  liiiizagekooimen.  zuMmmea  5996375  AL  Die 
\  crwaltuiin  «laabt  danach  erwarten  zu  dürfen  —  wenn 

nicht  außcrKcwoJinlichc  Vcrhiiltnissc  eintreten  -  in  dem 
laufenden  Jahre  dticii  «roUeren  ünisat/.  als  in  den  vi.r- 
licrt:ehendcn  Jahren  zu  erzielen.  Sie  müsse  /.war  in 
diesem  Jahr«  weiren  der  hohen  Kohleiipreise  mit  Kruüe- 
ren  Betriehskoslcn  rechnen,  doch  dliriten  sich  die  allKc- 
nieincn  Kosten  nichi  ununnstiKer  stellen,  da  in  dem  ali- 
tcclaufenen  Jahre  nieht  unerhel'liehc  Aufw  cndinivceii  für 
Heran/ichunu  vtui  Arbeitern  und  auch  sonst  verschie- 
dene außergcwolinliclie  Aussahen  /.u  machen  warer. 
Inzwischen  sind  die  HowaMtswerke  verschiedenen  (ie- 
sellscJiaften  zur  VersicheruWt  gegen  Streiks  bcisetreten 
und  CS  ist  inzwischen  ein  iester  Zusammenschluß  der 
Industrie  crir)ii.'t.  Hin  die  fortwährenden  Arbciterunrahen 
einzudämmen. 


h:ine  (1  e  n  e  r  a  la  u  SS  pe  r  r  tin  (  der  deut- 
schen  Werftarbeiter  wird  die  Folge  der  Ar- 

heitsemstLlliHiv;  der  Schiffbauer  auf  Hnwaldtswerkcn 
sein,  wenn  die  .streikenden  nicht  bald  zur  Arbeit  zurück- 
kehren. Der  Verband  der  Kiscn-  und  Metallindustriellen 
bat  *tn  Sonnabend.  28.  März,  W  %  aller  auf  den  deut- 
schen, dem  Verbände  angeschlossenen  Werften  beschäf- 
tigten Arbeiter  entlassen.  \x  ci!  his  dahin  die  Arbeit  auf 
Howaldtswcrkcn  nicht  wieUei  aufKcnommen  war.  Falls 
diese  MaltrcKcl  ohne  f-Iri-.ln  bleiben  sollte,  wird  die  Oc- 
ncralaussperrunx  alter  Weritarbeiter  eriolKen. 

M  aschinenfabrlken 
N  e  u  g  r  ii  n  d  u  II  K  e  n  der  h  i  r  m  a  L  a  n  z.  Man  n- 
heim.  Im  flandclsrcKister  des  Amtsgerichts  Mannheim 
wurden  elngetrggen  die  neuKegrundeten  Firmen:  Verwer- 
tun«  von  Lentz-Patenten.  O.  m.  b.  H..  und  Schiffs- 
mas c  h  i  n  e  n  u  m  b  a  u  nach  Lentz-Pafciitcti,  H.  tri.  b.  Ii 
Beteiligt  ist  an  jeder  der  beidsn  (lesellschaitcii  die  ^aaua 
Heinrich  Lanz  in  .Mannheim,  InKcnieur  Hugo  Lentz  in 
Halensee  bei  Berlin  und  Zivii-lngenicur  W.  Voit  in 
Berlin-Sietriitz.  Die  Firma  fleinrich  Lanz  in  Mannheim 
wird  nunmehr  Jen  Neu-  und  Umbau  von  Schiffsmaschinen 
aufnehmen  und  hat  bereits  eine  für  die  Kaiserliche  Ma- 
nne I  LSI  tiiTute  Schiffsmaachine  mit  Lcntzscher  Ventil- 
steuerung im  Bau. 


Die  Duisburifcr  Maschinenbau-Aktien-Qes.  vorm. 
t>  c  c  h  c  m  u.  K  e  e  t  m  a  n  n  teilt  mit,  daB  Herr  Friedr. 

Messenbruch  ;iiri  I  Iin  iiar  08  aus  dem  Vorstände  aus- 
nescliiedcn  isi.  Herr  .AuKUSt  Kauermann,  bisher  tech- 
nischer Direktor  der  Hnchfelder  .XbteilunK.  ist  m  den 
Vorstand  eingetreten,  so  daü  dieser  nunmehr  aus  den 
Herren  Wilh.  Keetmann  und  August  Keetmann  besteht, 
die  beide  bc  recht!  et  <:nd.  die  Firma  rechtsverbindlich 
zu  zeichnen.  Ikir  l  iii.l  Spies,  bisher  Oberintjcnicur  der 
I  »iiisluirscer  .Abteilung,  ist  zum  .Abteilunss  l  iirckinr  cr- 
nuunt  worden  und  zeichnet  die  h'irnia  rcchts\  ertnnd- 
Ikh  mit  einem  Proknristen  zusammen. 


Haurat  Professor  (lutermutl!  ans  Darmstaüt  sullic 
an  einer  von  R.  Wolf  (.Masdeburjj-Buckau)  neuerbauten 
nxtpfi  rditieii  P  a  t  e  II  t  -  M  e  I  ß  d  a  ni  p  f  -  L  o  k  o  m  o  b  i  I  c 
Uli!  RollcnschiebersteuerunK  einen  Dampfverbrauch  von 
AM  kx  und  einen  Kohlen  verbrauch  von  0.473  kg  fttr  die 
effektive  Pferdestärke  und  Stunde  fest.  Diese  Ver- 
brauchszahlen stellen  einen  neuen  Weltrekord  dar. 


Medaillen,  Ehrenzeichen  fiir  Treue  in  der  Arbeit  and 
Ehrendiplome  der  Stadt  Chemnitz  ausgezeichnet 

Sonstig«  Fabriken 
Mit  V.  HOvelingS  Sch  i  f  f  s  b  o  d  e  n  f  a  r  bc 
sind  im  .lahre  1907  in  deutschen  und  auswärtigen  DocIiS 
J.swt  Schiffe  mit  einem  Totmenitehalt  von  brutto  6233000 
4'vsuic!icti  worden.  Die  T  itsaclic,  daß  besonders  Sesci- 
Schiffe  diese  BoJeniurbt  bcv.M v.UKeii.  spricht  fiir  üic 
(iiite  der  l'arbe.  Auch  die  Kaiserlich  Deutsche  Marine 
Kcbraucht  v.  Lövelings  Bodenfarbe  seit  vielen  Jahren 
kontraktlich.  Ferner  wird  die  Seiner  Majestät  Kaiser 
Wilhelm  II  Kchnrcnde  Yacht  ..Meteof  Jahr  fBr  Jahr 
mit  dieser  Budeiifarbe  sestricheii. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb 


26  i  hibliarc.  Beamte  und  Arbeiter  der  S  ii  c  Ii  s  i - 
sehen  M a s eil  i n e n  i a b r  i Ic  v o r m.  R i c h.  11  a  r  t- 
m  a  n  n.  A.-0.  Chemnitz,  die  2S^  aa  40  und  50  Jahre  in 
dem  Werke  tätig  sind,  wurden  dureh  staatliche  Silberne 


Nach  dem  soeben  veröffentlichten  Jahresbe- 
richt des  N  <!  r  (J  J  c  II  t  s  c  fi  e  n  Lloyd  lieS  di« 
erste  Hälitc  des  Jahrci  Linen  :<iiten  Betriebsgewinn  er- 
warten, der  hinter  dem  des  Vnriahres  nicht  zurückzu- 
bleiben schien,  in  der  zweiten  Hälfte  des  Jahres  traten 
Icdoch  eine  Reihe  unuünstiKCr  Momente  ein,  welche  das 
Oesamtergebnis  sn  erheblich  beeiniluBten.  daß  der  Aai- 
sichtsrat  den  Aktionären  nor  eine  Dividende  von  4% 
ueKen  n'v  im  \orjahri!  in  \''-rsc!il3K  brin'^^cii  konnte. 
Der  im  Jahre  \W  erzielte  Bctriebsübcrschuü  betrue 
einschließlich  Vortrag  aus  1906  29466962.50  M  (im  Vor- 
jahre ,ib  .573  .SH.'^,?»  M). 

Ueher  die  allgemeine  Ocsctuiftslage  äußert  sich  der 
Bericht  wie  folgt: 

..Die  giinstige  wirtschaftliche  f^twichlnng  des  Vor- 
iahres  dauerte  sowohl  In  Europa  wie  in  den  fnr  uns  in 

Betracht  korr.iüLiulcii  nhcr'^ccischen  Ländern  in  den 
ersten  Monaten  des  Jahres  ii  >cti  an.  I^er  hierauf  ein- 
setzende Rückgang  der  allgcnRinrn  Konjunktur,  der  sei- 
nen schärfsten  Ausdruck  in  der  üeldkrisis  in  den  Ver- 
einigten Staaten  im  Oktober  vorigen  Jahres  fand.  muBte 
auch  die  Betricbsergebnisse  unserer  verschiedenen 
Linien  mehr  rtder  w  eniger  beeinträchtigen.  Bei  der  un- 
j^ewohnlich  starken  .Auswanderun.,  in  den  l"riiliiahrs 
mnnaten  des  verflossenen  Jahres  reichten  dij  vorhan- 
denen Schiffe  zur  Beförderung  nicht  aus.  so  daB  zeit- 
weilig für  uns  mit  erheblichen  Unkosten  verknUpite 
Stockungen  unvermeidlich  waren.  Auch  die  trroOc  Am 
zah'  villi  r\tr:u!.uiipfc'Ti,  welche  wir  cinziistL-l'cn  ^c- 
/\\  iini,'Li!  \\..'cn,  iitü  Ktijicii  dem  Umfang  der  Bciuruc- 
rui:;;  l  nis  n  cchenden  Nutzen.  Durch  die  amerikanische 
Krisis  wurde  dann  gegen  Cnde  vorigen  Jahres  ein  schar- 
fer Rückgang  der  Auswanderung  licrbeigefiihrt.  welchen 
die  um  dieselbe  Zeit  einsetzende  starke  ROckwandernng 
nicht  auszugleichen  vertnochte.  Auch  der  Warenans- 
taiisch  /v\  isclien  Deutschland  und  den  W  rfiiiiv;ii  n  Staa- 
ten hatte  aus  dem  gleichen  Grunde  empfindlich  zu  lei- 
den. Hinzu  traten  einschneidende  Tarifratenkänipfc  aiii 
verschiedene  unserer  Hanptlinien,  deren  Ausbruch  wir 
nicht  zu  hindern  vermochten.  Wie  alle  Reedereien,  ha- 
ben endlich  auch  wir  unt'.r  den  hohen  Kohlcnprcisen. 
dvn  steigenden  \rbeitsli>hnen  und  vorübergehend  auch 
unter  grt)Ben  .StriiKs  m  verschicdLiiLii  lliiien  zu  lcide:i 
gehabt.  Infi>lgedi'ssen  mußte  das  (iesamtcrgebnis,  trotz- 
dem wir  aui  fast  sämtlichen  Linien  gegen  das  Vorjahr 
eine  Zunahme  im  Fassagier-  wie  im  Frachtverkehr  zu 
verzeichnen  gehabt  haben,  in  nicht  unerheblichem  Male 
hinter  dem  des  Vorjahres  zurflckblelbeiL 
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Unwnnelir  freut  es  uns  mitteilen  «n  können,  daß  in- 

XVtSChen  auf  verschiedenen  uichtiKen  VerkehrsKehietcii 
VerständiKungen  der  beteiliKtcn  SchiffahrtSKCSellscIiaftcii 
siattKefundi  n  liaheii.  iül-  eine  ruliiucrc  und  nutzbrinstcn- 
Uere  Entwickiunii  ties  ücscliäftcs  für  die  nächsten  Jahre 
gewährleisten  dürften." 

Was  die  einzelnen  Linien  des  Norddeutschen  Lloyd 
anbetrifft,  so  liat  der  Frachtverltelir  auf  der  OstasialU 
sehen  Reiclispi)StiI;iiiipfi.Tliii;L"  trotz  ticr  scfilcclitun  He- 
schäitsla.,e  iin  ri.-riii;il  ()it^.-ii  Jas  N'orjaljr  zu;;i.Mniii- 

iiien.  D:c  f-i  .Kiitratcn  zciKtL-n  ;;cl'c:i  finde  des  .lalircs 
eine  Kerinsc  hrhubung.  Der  Fassagicrverkehr  wies  ge» 
Ken  das  Vorjahr  einen  allerdings  nicht  bedeutenden 
ROckKane  auf.  Das  Einbeziehen  von  Algier  als  Anlauf- 
hafen fOr  die  r)stasiatischen  Reichspnstdampfer  hat  sich 
als  eine  sehr  »cliiekjelie  Mannaltme  er\\i<.'Sen.  Iksuti- 
Jcrs  macht  Sicli  zv,  ischcn  Altcier,  Suutliarnptun  uitd  üe- 
riua  ein  ständi«  wachsender  Pa&saj{icrverkchr  bemerk- 
bar. Das  Gesamtergebnis  der  Ostasiatiscben  Keicbs- 
pnstdampferlinie  hat  sieh  fedoch  namentlich  infolge  der 
iiiv'it  unbeträchtlichen  StciKerunK  der  Betriilis!\(,st(.n  iin- 
üiiii!.ti>{er  tcestaltct.  Der  KaiiitspassaKicrvtikchi  aui  der 
Australischen  Rciehspostdampfcriinie  hafte  eine  StciKe- 
rung  zu  verzeichnen,  cbcnsu  der  Zwischendeck  verkehr; 
der  Frachtverkehr  kann  als  gut  bezeichnet  werden. 

Der  Verkehr  auf  der  Prachtdampferlinie  nach 
Australien,  deren  Dampfer  seit  Juli  vorieen  Jahres  nicht 
mehr  durch  den  Suczkanal  [Hier  Kiederländisch-lndien. 
«indem  um  das  Kap  der  KUteii  Hoffnung  direkt  natl: 
Australien  Rcleitet  werden  und  während  der  Wolls'iison, 
ohne  Niederldndisch-Indien  anzulaufen,  durch  den  Suez* 
kanal  znrfiekkehren.  hatte  tm  altgemeinen  keine  wesent- 
liche Zimahmc  zu  verzeichnen,  doch  crVinffi  man  von 
der  VerküfitunK  der  Keisedauer  mit  der  Zeit  neben  einer 
Verminderung  der  Kosten  eine  «teigcfide  Benutzung  die- 
ser Linie. 

Die  Welterentwicklung  der  Austral-Japan-Linie  hat 
unter  der  scharfen  Konkurrenz  der  mit  großer  Staat» 
lieber  UnterstOtzung  arbeitenden  {apanischen  Linien  be- 
trächtlich zu  leiden  schabt.  Mit  Rücksicht  auf  die  für 
unsere  Kolonien  in  der  Südsee  sehr  nutzbrinnende,  aber 
nicht  genügend  rentierende  Verbindun«  dieser  Linie 
und.  um  die  in  dem  Gebiete  der  Kolonien  allgemein  als 
dringend  notwendig  bezeichnete  Wledertiersteltung  der 
Vi.Thindimvr  zwisi^hen  dc-ni  Keu-Ouinea-Oebict  und  Sin- 
kaijure  j.ur  AusluhruiiK  zu  briiitien,  hat  der  Norddciitsclu.; 
Lloyd  bei  der  deutschen  Reichsregicrung  die  Erhöhuns 
der  für  die  Verbindung  des  Neu-Guinea-Qebiets  mit  dem 
(•stasiatischen  und  australischen  Fcstlande  zurzeit  be- 
stehenden Subvention  um  weitere  500000  M  beantragt. 
—  iMe  OOterbewegunjt  innerhalb  des  Bismarckarchtpeis 
geht  laii^csam  al^cr  steti-.^  vnran. 

Da^  (Ic^uiiucrKcbiiii»  der  ostasiatisclicfi  Küstenlinicn 
hat  im  Jahre  1907  eine  Besserung  vermissen  lassen,  was 
neben  den  hohen  Kohlenpreisen  und  mehreren  Havarien 
vor  allem  auf  den  mit  großer  Schärfe  wahrend  des  gan- 
zen Jahres  s'cf'ihrten  Ratenkampf  mit  der  Nippnn  Yuscn 
Kaisha  aui  der  Raniiknk-HonKkonKfahrt  zurückzuführen 
ist.  Nachdetii  Xiifaii.;  dieses  .la!ires  die  Verhandl'jii^'eii 
mit  der  Nippon  Yusen  Kai.slia  einen  bcfriediKendeii  Ab- 
schluß gefunden  halMn.  glaubt  der  Norddeutsche  Lloyd 
weiterhin  auf  eine  gesunde  Entwicklung  seiner  ostasiati- 
schen Kllstenfiihrt  rechnen  zu  dQrfen.  Der  Passagier- 
verkehr auf  den  Sumatra-Inseln  hat  sich  weiter  gut  ent- 
wtckclt.  Das  FraelitL'esehäft  wurde  durch  die  Konkur- 
renz nachteilig  bccmfhiH:.  Das  gleicht  k:ilt  fnr  die  f'luß- 
schiffahrt  auf  dem  Yaiigtse.  Die  Utters  angestrebte  Ver- 
stflndigung  der  am  Yangtsegescbflft  beteiligten  Linien 
über  einen  gemeinnmen  Tarif  bat  bisher  nicht  zum  Ziel 
ceftthrt. 


Der  nordamerikanische  Passaglerverkehr  weist  Im 

letzten  Jahre  eine  erhebliche  Steigerung  auf,  die  in  der 
Hauptsaelie  am  den  Zw  ischcndecksvcrkehr  entfällt. 
Diese  hat  im  ersten  Mallijahr  eine  noch  nicht  dagewesene 
Höhe  erreicht,  um  dann  allerdings  infolge  der  inzwischen 
drüben  eingetretenen  ungünstigeren  ArbeitSVerhSttnisse 
gegen  Ende  des  Jahres  erheblich  zurflckzugchcn.  Aus 
dem  gleichen  Grunde  Ist  die  Rückwanderung  im  Herbste 
um  ein  bedeutendes  gestiegen.  Auch  der  Kajtitsverkehr 
hat  eine  Zunahme  gegen  das  Vorjahr  zu  verzeichnen. 

Der  nordattantische  Frachtverkehr  gestaltete  sich 
auch  im  vorigen  Jahre  befriedigend.  Der  Verkehr  auf 
der  FrachtdampferKnie  Bremen— Savannah  hat  sich  aus- 
s:e(icnd  atif  der  Hohe  des  Vorjahres  Kehalteii.  Finkoin- 
nitiiU  hcirsciuc  Ladungsmannel.  Der  Zw Lsclic.idcckver- 
kehr  nach  Süd-Brasilien  und  Csiha  hat  gegen  das  Vor- 
jahr keine  wesentliche  Zunahme  zu  verzeichnen.  Im 
Prachtverkehr  nach  Brasilien  konnten  durchweg  volle 
Dampfer  erzielt  werden,  im  zweiten  Halbjahr  litten  die 
Raten  jedoch  iait«r  einem  verlustbringenden  Raten- 
kampf. Nachdem  dieser  Kampf  vor  kurzem  beendet  ist. 
dürften  die  Raten  bald  wieder  ihren  normalen  Stand 
erreichen. 

Das  ausfehende  La  Platagescliält  hat  gegen  das 
Vorlahr  nicht  unerheblich  zugenommen,  rQckkommend 

w  ar  der  Verkehr  zti  Anfanfr  des  Jahres  gut,  er  litt  spä- 
ter iedoeli  ntiter  l.a;luir>;sn;aiii;el  und  niedrigen  Raten. 

Der  h'i aclit\ erlvehr  iiacli  Cuba  hat  sich  auf  der  glei- 
clu-i)  Muhe  des  Vorjahres  gehalten.  Heimkommend  muß-- 
ten  die  Dampfer  wegen  Ludungsmang«!  die  Oolflißfen 
anlaufen. 

Der  Verkehr  auf  der  MIttelmeer-Linie  nach  und  von 

New  York  zeigt  in  seiner  Entwicklung  das-selbe  Bild  wie 
der  nordatlantische  Verkehr.  Der  I'assagierverkelir  auf 
der  Strecke  Marseille  -Neapel  Alexandrien  zeigt  eine 
erfreuliche  Steigerung.  Der  Frachtverkehr  hat  sich  auf 
der  gleichen  Hähe  des  Vorjahres  gehalten.  Der  F^a- 
gierverkehr  im  MIttelmecr-Levante-Dienst  hat  sIcli  nicht 
unwesentlich  gehoben,  ebenso  ist  der  Frachtverkehr  In 
stetiger  Weitereiitwieklung  begriffen. 

in  der  t:uropiiischen  Fahrt  hatte  der  Verkehr  mit 
den  Nordseebadertl  sehr  unter  deu  ngfliisttgen  Witte- 
rungsverhftltnissen  des  letzten  ganzen  Sommers  zu  lei- 
den. Die  Schleppschiffahrt  hat  sich  Im  weseittNclicn  auf 
der  gleichen  Hohe  des  Vorjahres  gehalten.  Das  Lcfcb- 
terniaterial  ist  weiter  vermehrt  worden. 

Oer  Assekuranz  betrieb  hat  mit  einem  Gewinn  von 
140  000  iM  abicschlossen. 


Die  Flotte  des  Norddeutschen  Lloyd 
in  Bremen  umfaßt  nach  der  neuesten.  Im  Jahresbe- 
richt verÖffcTitt'chtcn  Anfstcüiins;  im  jjanzcn  93  Sce- 
dampfer  mit  6^7  2-!6  Br. -Ree  -Tuns  und  5-},3  flSO  PS.,  fer- 
ner 52  K;isteiidanipier    mit    75  (iTf)    nr.-RcK.-TnMS  und 

4Sm  FS.,  61  Fiuüdampfcr  und  Barkassen  mit  6  981  Br.- 
Reg.-Tons  und  14  746  PS.  Der  Norddeutsche  Lloyd  ver. 

ffigt  also  ilber  206  Dampfer  mit  einer  Gesamt-Brutto- 

tonnage  von  739  90.?  Registertons  und  603686  PS.  Hinzn- 

l^')Inmen  die  beiden  Schulschiffe  ..Herzogin  Sople  Cltar- 
loitc"  und  ..Herzogin  Cecilie"  mit  5  823  Br.-Reg.-T«ns, 
2I.S  Leichterfahrzeuge  und  Kohlenprähnic  (einschließlich 
der  im  Bau  befiiidiichen)  mit  582J9  Br.-Reg.-Tons,  sowie 
2  Oetreide-Flevätoren.  ein  Elevatorpi'aKm  und  S  Äsch- 
prahitie  f^riui^it  Vermessen)  mit  95  Br.-T\C'.;.-T<>ns ;  dem- 
n«cli  stellt  sieti  die  <  iesainf-Brnttotonnanc  der  l'iwttc  des 
Nordkleiitsehcn  Lloyd  auf  HtMflfifl  Br.-Reg.-Tons  und 
f)0.?6S6  PS.  Die  gesamte  Flotte  des  Norddeutschen 
Lloyd  steht  nach  der  Bilanz  mit  1R9  096  0(10  M  zu  Buch, 
der  Anschafiungswert  beträgt  31». 105 115,25  M. 


üiyitizeü  by  GoOglc 


Stito  508 


■r.  IS 


Die  Wohlfahrtskassen  des  Norddeut- 
schen Lloyd.  Die  Seemannskasse  verfflste  am  .11. 
Dezember  1907  über  ein  Vermögen  von  3  626  87.1,8(1  M; 
bis  zu  diesem  Zeitpunkte  lutt  sie  Zahlungen  im  (iesamt- 
betrage  von  4  9<I9  736,^)0  M  au  ihre  Mitglieder  geleistet. 

Die  Witwen-  und  Waisen-Pensionskasse  des  Nord- 
deutschen Lloyds  wies  am  31.  DczcnihLT  1W7  ein  Vcr- 
mögen  von  2.S16S79.2(i  M  auf.  Die  von  dieser  Kasse 
\«  ,ilirctij  der  Zeit  ihres  Be&tchctis  geleisteten  Zaiilungcn 
bclauicti  sich  aui  (>33  244.1»  M. 

Die  Rlisabetli-Wieeand-Stlftuntr  veHDtrte  am  3L  De- 
zember I9fi7  iiher  ein  V'erniojjcn  vnrt  .^?fi65K,15  M.  Seit 
dem  Bestehen  dieser  Stiitu.iK  wurden  179  737,60  M  an 
Unterstützuneen  cezahlt. 

Der  Witweiv  und  Waisen-Pensionsfonds  fUr  die  im 
Betriebe  des  Norddeutschen  Lloyd  in  den  WeserhSfen 

besch.'iftiRlen  l.adunKS-  und  K'<)ikn.irliLitcr  wies  am  M. 
Dezember  I9(i7  ein  Vermouen  von  ll.S5(Jt),15  M  auf.  Hs 
sind  bis  dahin  8  787,111  M  an  Pensionen  ausbezahlt.  Die 
zugunsten  derselben  Arbeiter-Kategorien  bestehende 
Sterbeitasse  hatte  am  31.  Dezember  1907  ein  Vermögen 
von  81  6.'!(','5S  ,M  atjfzuw  eisen  und  31  520  .—  M  an  Zahlun- 
gen bis  zu  dicsctti  Zeitpunkte  Keleistet. 


1  lir  die  Aufnahme  der  de  ut. sehen  Schifi- 
iahrtsstatistik  sind  mit  dem  1.  Januar  d.  J.  neue 
Bestimmangen  In  Kraft  getreten.   JWit  diesen  Bestim- 

muuKen  befaßte  sich  ein  VnrtraK.  den  auf  dem  Deut- 
schen Nautischen  Vereinsta«  in  Berlin  in  diesen  Taxen 
als  DelcKiertcr  Jls  Hamburger  Nautischen  Vereins  Herr 
B.  Huldermann,  Hamburg,  gehalten  hat.  Der  l^efercnt 
äußerte  mit  Bezug  auf  die  neuen  Bestimmungen  einige 
WQnsche,  die  sich  in  der  Hauptsache  auf  die  von  den 


Schllfahrtskreisen  zu  machenden  Angaben  beziehen.  Etai 

anderer  \Virn<:ch  ein?  dahin,  daC  die  Statistik  der 
Schiffsuntalle  iiiatrliaib  und  auch  aiiß^^r lialb  der  deut- 
schen Kiistcngewässer  diejenige:!  l  inalle  nicht  berück- 
sichtigen müge,  bei  denen  es  sich  um  den  Verlust  eines 
Menschenlebens  handelt,  der  in  keinem  direkten  Zu- 
sammenhang mit  den  Hinrichtungen  des  Schiffes  steht, 
also  z.  B.  der  Selbstmord  eines  Angehörigen  der  Be- 
satzung, n.s  KVici.it  (.r-.irccktc  sich  außerdem  Aber 
die  hrörteriing  der  neuen  Bestimmungen  hinaus  und  be- 
faßte sicli  aucli  mit  dctn  Aufbau  unserer  Schiffahrts« 
Statistik  überhaupt.  Der  Referent  fiuBertc  hierbei  na- 
mentlich den  Wunsch.  daS  die  Retchsbehörde  die  Sta- 
tistik über  den  Schiffsverkehr  in  Jcuisctieti  Hafen,  sowie 
über  den  Bestand  und  die  VcraudtruiiK»:!!  dt.r  deutschen 
Handelsflotte  ebenso  zeitig  veröffentlichen  möge,  wie  es 
die  statistischen  Aemter  in  den  Hansestädten  und  der 
Oermanfache  Lk>yd  tun.  weil  bei  einer  so  spfiten  Ver- 
öffentlichung der  Reichsstatistik,  wie  sie  bisher  erfolgt 
ist,  die  Statistik  lediglich  einen  historischen  Wert  be- 
kommt, ihr  Nutzen  für  die  F'raxis  alurr  sai./liv.li  ver- 
loren geht.  Mit  Bezug  auf  die  vuiii  Kaisci  liciien  Sta- 
tistischen Amt  über  die  Seereisen  deutscher  Schiffe  ver- 
üffentlicbten  Arbeiten,  die  die  Bedeutung  der  deutschen 
Schiffahrt  klarer  darstellen  sollen,  als  es  die  einfache 
Statistik  des  Seeverkehrs  tut.  äußerte  der  Referent  sic!i 
d.ihiii,  dalJ  auch  diese  Veröffentlichungen  ihrem  Zweck 
nicht  völlig  gerecht  werden.  Der  i^etcrcnt  regte  viel- 
mehr an,  daß  das  Kaiserliche  Statistische  Amt  den  Ver- 
such machen  m^!«,  eine  Uebersicbt  Ober  die  Entwick- 
lung unseres  Seehandels  zu  geben,  weil  die  Bedcntnug 
der  Schiffahrt  fflr  die  Volkswirtschaft  nur  an  ihren 
I.Listun^'en  für  den  Handel  richtig  gemessen  werden 
könne,  während  die  auf  den  einfachen  Ziisern  des 
Schiffsverkehrs  in  Nettoregistertonnen  aufgebaute  Sta- 
tistik niemals  ein  richtiges  Bild  gebe»  denn  die  Einheit 
der  Statistik,  die  Nettoregistertonne,  sei  In  sich  im  höch- 
sten MaOe  imgletchartig. 


Nadi  den  Listen  des  Oer  manisc  h  c  n  1. 1  o  >  d  sind  in  der  Zeit  vom  i.  bis  3L  Januar  1906  und  190?  folgende 

Seeschaden  gemeidet  worden : 


Total-Verloste 

Beselildltungen 

Zusammen 
Anzahl 

Dampfer 

:  Segler 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

1  Segler 

1906 

I9W 

\  1906 

1907 

1906 

1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1  1908 

1907 

22 

15 

26 

23 

181 

170 

46 

50 

2^13 

lüö 

72 

73 

ZusantnienKestoßeii  ....... 

3 

6 

2 

4 

234 

,7. 

61 

31 

237 

177 

t)3 

38 

NoQiafen  angelaufen  .  

28 

25 

44 

.^5 

28 

25 

44 

35 

75 

81 

75 

81 

=  - 

- 

37 

17 

7 

4 

37 

17 

7 

4 

Feuer  .   

3 

1 

1 

30 

34 

1 

2 

30 

37 

2 

3 

,     schweres  Wetter  beschädigt . 

77 

47 

33 

19 

77 

47 

33 

19 

1 

1 

64 

32 

12 

4 

65 

32 

13 

4 

3 

2 

6 

4 

3 

2 

6 

4 

I 

1 

3 

3 

2 

1 

2 

5 

3 

6 

1 

■» 

1 

1 

\  9 

4 

iCondemnlert  

\' 

1  * 

3 

Zmammen 

33 

»  1 

1  49 

43 

728 

879  !!  306 

150 

761 

'  607 

[255 

193 

üigitizeü  by  Google 


SCHIFFBAU  Seite  509 


Nr.  13 


Tonnengehalt  der  lotalverluste 


Dampfer 

Tons  brutto 

Segler 

Tons  netto 

1908 

33 

4«  945 

49 

18  862 

1907 

28 

39  537 

1  ^ 

21  266 

Im  Jalirt  19<»7  wurden  mit  den  Dampfern  des 
Norddeutschen  L I  n  y  d  in  Bremen  aus- 
schlielllich  denen  des  Seebädcrdicnstcs.  661 25s  Per- 
sonen Ke«en  491  Personen  im  Vorjahre  befördert. 
Die  ücsamtzahl  der  mit  Lloyddampfern  bis  zum  31.  De- 
zember 19(17  im  transozeanischen  Verkehr  beförderten 
l^assauicre  belief  sich  auf  7  I,?(M7.t  Personen. 

.An  LaduuK  wurden  im  Jahre  19(17  von  den  Dampfern 
des  Norddeutschen  Lloyd  4  39<l()51  cbm  geKcn  3WI4  73^ 
cbni  im  Jahre  I9()6  befördert. 

Die  Dampfer  durchliefen  im  vorigen  Jahre  auf  ihrer 
Fahrt  ca.  6  254  7«M)  Sm.,  jtleich  etwa  29(1  mal  dem  Um- 
fanjc  der  Erde. 


Die  im  ersten  Vierteljahrshefte  des  17.  JahrjtanRS 
JJur  Statistik  des  Deutschen  Reiches"  enthaltene  N  a  c  h- 
\xeisunK  des  Seeverkehrs  in  den  deut- 
schen f1  a  t  e  n  p  I  ä  t  z  c  n  zeigt  eine  weitere  Zu- 
nahme desselben  im  Jahre  19(16,  dem  letzten  Berichts- 
jahre, KCKcnüber  den  für  das  Vorjahr  ermittelten  Zahlen. 
Danach  sind  in  deutschen  H'ifen 


aiixekummen:  abgcgansen: 
A.  Im  Ostseegebiete 
im  ganzen 

Schiffe  mit  Reg.-Tons      Schiffe  mit  Reg.-Tons 


1875 

26  928 

2  897  9n           '>6  69l 

1905 

42  902 

7  428  598         42  528 

7  450  536 

1906 

44  691 

7  872  185         44  124 

7  834  551 

darunter  mit  Laduncr 

187S 

20  590 

'440  744          18  778 

2  035  841 

1905 

.V<  602 

6  887  126         31  446 

4  672  034 

1906 

39  144 

7  207  420         32  575 

5  001  913 

B.  Im  Nordseegebiete 

im  ganzen 

1875 

17  476 

3  491362          16  463 

3  424  612 

1905 

56  256 

18  754  735         57  620 

16  861  630 

1906 

57  604 

17  771  027         59  187 

17  824  406 

darunter  mit  Ladung 

1875 

14  970 

3  300  517           9  684 

2  135  269 

1905 

■SO  229 

15  590  033         40  565 

1 1  270  204 

1906 

51  009 

16  407  861          42  093 

12  109  805 

Dfc  Zahl  der  auf  deutschen  Privatwerf- 
ten erbauten  Seeschiffe  und  ihr  Raum- 
K  e  h  a  1 1  zeigt  für  1907  nicht  mehr  die  aufsteigende  Ent- 
wicklung des  verflossenen  Jahrzehnts.  Es  sind  für 
Kaufiahrteiz wecke  fertiggestellt  worden: 

für  deutsche  Rechnung   für  fremde  Rechnung 
Schiffe  mit  Reg.-Tons  Schiffe  mit  Reg.-Tons 
I.S98  151  131  365  27         23  500 

1906  518         329  022  105         25  197 

1907  673         .^08  034  68         16  621 


ACTIENQ ES ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cle. 

Düsseldo  rf- Oberbilk 


In  lg  Arbeitstagen  fertiggestellte 

vierfache*  auTgebaute  Kurbelwelle,  fertig  bearbeitet  21150  kg- 


'  Google 
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I.cdiirlicli  Jic  Zaiil  der  für  deutsche  RcL-liiii.iit;  fcrtin- 
KestelUeti  Kainiahrtciscliiitc  hat  also  zuuciKuiimeii.  ihr 
RauniKcliali.  thciiso  wie  Zahl  und  KauiUKehait  der  für 
fremde  Rc-Llinung  gehauteii  Schific  sich  dagcKen  ver- 
rinne k.  I  riitz  der  KerinReren  Tfltixkeit  der  iniindi- 
schen Woriten  sind  aber  im  Auslände  fQr  deutsche 
Rechnung  134  Sclilffe  mit  HR  272  Rcsr.-Tons  kckc»  113 
mit  I.'0  4iMl  Rc^.-Toiis  im  \<>rjahrc  iertii:i:estcilt  wor- 
den. Das  Ostseck'ebiet  hat  sich  seine  1904  zwar  ver- 
lorene. 1906  aber  wiedersewonnene  dominierende  Stel- 
lung im  Jahre  1907,  wenn  auch  nur  knapp,  bewahrt: 
es  steht  mit  167776  «cwn  161 4A3  Rec-Tans.  die  auf 
die  Nnrdsccwcrttcn  ciittillcn.  nii  der  S|iit/c.  woliei  aller- 
diUKS  auch  Kriegs-  und  Flußschiffe  mit  cinijcrechnet  sind. 


Unternehmen.  Sie  crrielitet  neben  dem  AusstclIiiiiKS- 
licbäude  Keuenüber  der  Kaiser  Wilhclm-Oedächtniskiruhc 
einen  hcscmdercn  Bau  von  25  m  Durchmesser  und  KS  m 
innerer  Höbe,  um  in  diesem  ein  umfasseades  Bild  ihrer 
vielseitfiren.  in  neuerer  Zeit  auch  auf  dem  Gebiete  des 
Scliiffhaiies  lieuendcti  TiitiKkcit  zu  ucbcn.  Vnr  allem 
wird  hier  der  streiik'  linrdtnäliin  auscefiihrte  Maschinen- 
raum eines  Ii irpeünlii lotes  Interesse  erwecken.  Da- 
neben findet  der  Besucher  unter  anderem  Turbo-[>>''na- 
mos.  Bootsmotore,  die  vuliständi«;  ansgerSstete  Kont- 
mandobrilclte  eines  großen  Dampfers  und  reichhaltige 
Sammlungen  aller  Apparate  und  Vorrichtungen,  wie  sie 
iieute  als  unentbehrliche  Hiibmittei  an  Bord  verwendet 
werden. 


Die  Vorbereitnngen  för  die  in  der  .Aussteltungshatle 

am  ZuoldKischen  (iarteri  vom  Verein  Deutscher  Schiffs- 
weiiteii  unter  detii  Fnitektorate  des  Prinzen  Heinrich 
veranstaltete  „D  e  u  t  s  c  Ii  e  S  e  h  i  f  f  b  a  u  -  A  u  s  s  t  e  1  - 
I  u  n  s  Berlin  1  9  ii  8"  sind  jetzt  in  vollem  Uange.  Die 
Eröffnung  wird  nicht,  wie  anfänglich  geplant,  im  April, 
sondern  erst  Anfang  Mai  durch  den  Kaiser  selbst  voll- 
zogen werden.  Die  fiilircndcti  unter  den  am  Schiffbau 
und  an  der  Schiffaliri  beteiligten  l'irmcn  haben  sich  ver- 
eint, um  die  LeistunKcn  dieser  v^ichligen.  im  heutigen 
Zeitalter  des  Verkehrs  und  der  Weltwirtschaft  sich  im- 
mer mftchtiger  entwickelnden  Erwerbszweige  weiteren 
Kreisen  unserer  Bevfilkernng  vor  Augen  zu  fllhren.  Un- 
ter den  Ausstellern  befinden  sich  dreißi's^  Privat-  und 
drei  Kaiserliche  Werften,  unsere  tnaH-^ebeiiden  I^eede- 
reien,  das  Reichsmarine- Amt,  tlas  Institut  fiir  Meeres- 
kunde, sowie  alle  übrigen  mit  dem  Schiffbau  und  dem 
Seewesen  zusammenhängenden  und  in  ihm  tätigen  In- 
dostrien.  Die  Ausstellung  umfaßt  IModelle  aler  Arten 
von  Seefahrzeugen,  von  der  zierlichen  Segeliacht  l>is 
zuni  itii  hIl  riicri  Riesendampfer  und  Panzerschiff.  Schih's- 
und  Mi.ismascliinen  werden  so  weit  wie  möglich  im  Be- 
triebe vorgeführt.  In  hervorragender  Weise  beteiligt 
sich  die  Allgemeine  üiektrizitäts-Uesellsciuit  an  dem 


Am  25.  und  26.  März  tagte  in  Berlin  der  DentSc  he 
Nautische  Verein,  eine  Vereinigung,  die  zwar 
nicht  beabsichtigt,  das  rein  wirtschaftlich-geschäftliche 
Interesse  der  deutschen  Seeschiffahrt  und  unserer  Han- 
delsmarine direkt  wahrzunehmen,  die  vielmehr  die  wich- 
tige Aufgabe  zn  erfOlien  hat.  unsere  SchHhhrtspoiitIk  im 
«rotten,  sowohl  in  technisciier.  iiaiitisclier  als  auch  in 
w  irtsciiaiilici.er  liezieluin^j  durch  dauenide  Beratungen 
/u  vertiefen.  Auf  die  allgemeine  Bedeutung  dieser 
Aufgabe  hinzuweisen,  erscheint  bei  der  zunehmenden 
Aufmerksamkeit,  deren  sich  unsere  Seegeltung  in  der 
weitesten  Oeffentlichkelt  erfreut,  kaum  erforderlich.  Wie 
hoch  man  die  Arbeit  des  Deutschen  Nautischen  Vereins 
auch  in  den  Kreisen  unserer  bundesstaatlichen  Aemte- 
und  der  Rcichsvcrwaltung  einschätzt,  ließ  die  große 
Zahl  von  Vertretern  dieser  Behörden  aui  der  eben  kc- 
schlossenen  Tagung  erkennen.  Der  Verein  wird  seine 
Arbeit  um  so  freudiger  fortsetzen,  als  gerade  in  der  Be- 
sprechung, die  sich  an  den  fieschSflshericht  anschloC. 
Jiese  Re«ieruiigsvertretcr  in  bereitwilligster  Weise  zu 
den  «e.iiil'erlen  W  iinsclicn  die  Erklärungen  abgaben. 
Hin  bedeutungsvolles  (Ergebnis  aus  der  Reihe  der  ge- 
schäftlichen Beschlösse  darf  kurz  besprochen  werden. 
Der  Deutsche  Nautische  Verein  hat  dem  Vorstandsan- 
trage zugestimmt,  daß  in  Zukunft  die  Verelnstage  ge- 
meinsam mit  dem  Verbände  deiitsel.er  Seescliiffervereine 
abgehalten  werden.  r>er  letztv;eiianiite  \  erband  unifaHt 
7  Vereine  deutscher  Secschiffer  und  in  diesen  als  vor- 
treffliche Sachverständige  über  tausend  deutsche  Kapi- 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne 


Tel.-Adr.:  Apparatfcau,  Haaiburg 


HAIBDRG- 

UHLEIHORST 

•  Fantiiur.:  Amt  III,  Nr.  206 


Jliillsapparate  |fir  den  Sehifibau 


Seewasser  Verdampfer  (Evaporaforen)  J^^,^^***' 


von  talz- 
_  »isewasser 

und  Trinkwasaer 

OeitillitrkMdeasatiiraii  mit  FUtorn  inr  waseh-  und  Trinkwasser 


•Vardanif-MuNii  ^  gttmA«D 

■■■■■■y  ■■■■  "  T^aiBtimaMHi 


Speisewasser-Filter  D-  ^  ^  Saugieituog  lua  Bei- 

— ^  nigea  Ölhaltigen  Speisowassors 

Dampfke»»el-8peit6<witwr-Vorw«rmer  Se  speisJlSÄÄiL 

llicnellieB  TcnrHnm  mit  antoaat  Botlfl/iurg  des  Speii 
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täne  und  Schiffsoffizicrc.  Wenn  sclum  bisher  der  Deutsclie 
Nautische  Verein  das  beruieiie  Kuruiti  liir  iiaiilischc  An- 
UcleKeiihciteii  i^'e^escn  ist.  sn  hat  er  seinen  Heratiin',;en 
mit  diesem  ücschluß  für  die  Zukunit  noch  ein  hesuiidc- 
res  Schwerxewicht  hinzugefügt.  Die  deutsche  Nautik 
wird  daher  auch  weiterhin  tloffnuns  haben  dürfen»  daß 
die  auf  den  VersammtunRen  des  Deutschen  Nautischen 
Vereins  k'eäußerten  W  iinschc  bei  l^eKieruMK  und  Oelfent- 
lichlicit  die  gehiihrcnde  iieachtunK  iinden. 


Ingenieur  Dr.  Robert  Qrimshaw,  Dresden-.A.. 
Johannstfldter  Ufer  3.  der  bekanntlich  die  i  s  n  m  e  t  r  i  - 

s  c  h  e  I' '  i  c  k  t  i  o  n  in  DeutscJihind.  sowie  in  Anieril(a 
verbreitei  und  popularisiert  hat.  bicltl  einen  Preis  von 
zwanzig  Mark  (M  20,—)  fOr  die  beste  Zeichnuns  dieser 
Art 


In  Antwerpen  soll  in  diesem  rrühiahr  eine  Exposition 
Internationale  des  Jouets.  Jenx.  Artictes  de  Sports  etc. 
stattfinden.  Dif  von  (feschäftsinüBißcn  Uiitcrncliinern 
veranstaltete  Ausstellung  hat  in  keiner  Weise  internatio- 
nale Bedeutung  und  trügt  rein  privatgcschftftiichcn  Cha- 
rakter; eine  Beschickung  kann  seitens  der  Ständigen 
AiusteliunKskommlssion  fOr  die  Detitsche  Industrie  nicht 
empfohlen  werden. 


Von  Seiten  eines  bekannten  AüssteUimEMJitenieb- 
niers  wird  für  den  Herbst  d.  J.  eine  ..Tntemattonale  Au». 

stelluii.;  der  liulnstrie,  l.andw  irtscliaii.  Wisscnseliaften 
und  Künste"  in  l'uulouse  «eplunt.  Ita  man  auch  deutsche 
Interessenten  für  eine  iksehiekun^c  zu  gewinnen  sucht, 
macht  die  „Ständige  Ausstellungskonimission  fär  die 
Deutsche  Industrie"  darauf  aufmerksam,  daß  eine  Be- 
teiligung deutscher  Handels-,  d-  v,  j  1-  -  >ind  Industrie- 
Kreisc  an  der  Toulouscr  Ausste.lunj;  nicht  zweckmäßig 
erscheint 

Zeitschriftenschau 
Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

l'ixventioii  of  flarcbacks  in  modern  guns.  Scientific 
.American.  II.  Januar.  Entstehung  der  RiickbUiser 
und  Mittel  zu  ihrer  Verhütung.  Die  Amerikaner  bla- 
sen vor  dem  Oeffnen  des  Verschlusses  Luft  in  das 
Rohrinnere,  um  die  Gase  zur  Mündung  herauszu- 
drücken: gute  Resultate  soll  auch  einer  Vermehrung 
der  Schwarzpulverdotatinii  Üir  Ziindungszw  ecke  er- 
geben haben.  Deutschland  suelit  Riickbiaser  durch 
die  Zusammensettung  des  I'ulvers  zu  vermeiden. 

Shooting  in  the  navy.  The  Engiucer.  14.  Februar. 
AnszOge  aus  den  BtoubDchem  der  Admiralitit:  Resalt 


ttrtiM  vertiicaie  Kaseelmaatol-Pnaie  fttr  Blaebe  bis 
8800  m/m  Breite  und  41  m/n  Stidt«.      □  □ 


Zum  Verkauf  für  schnelle  bczw.  sofortige  Lieferung  eine  meue  konpletto 
hydraulische  Anläse  fttr  ««liw«9em  Keaselba«,  besteheDd  ans: 

MMM  hnhontile  Druckpumpe  für  Riemenantrieb, 
Kolban  100  n/m  ^  800  m/m  Hub.  mit  Einrichtung 
nun  antomtilMhen  Anlinen.  □  □  □ 
Hydr.  Gewichts  -  Akkumulator  mit  Qedas  fSr  Be- 
lastungs-Material. :W0  ni/m  Kolben-  ^,  6000  m/m  Hub. 

Blechkantenhobelmasehin«  Rlr  Bleche  bis  9  m  x  40  m/m 

.Starke,  Riemenantrieb.  " 

Ferner  ein«  Ansshl  iraMpertabie  hydr.  Niatnascliiaea 
fSr  Kesielbu  und  Sebiffban.      □       □  □ 

Alle  Maschinen  sind  neuester  KoBStrakttons-Ansfllhruniir  und  fttr  einen  rationellen  Betrieb 
mit  allen  diesbozüL'lirhen  verbesserten  Ri nric Ii tun<ron  verseilen.  □       □  □ 

NlheM  Beschreibungen  un^  Zeichnungen  dieser  .\nlay;L'  durch 

TH.  SCHEI.»,  Hamburg  II. 

Schiflkau  technisches  Geschäft  für  moderne  maschinelle  Einrichtungai'. 


Groner  hydraaiieeher  fealtleheadar  — 

4270  n)  ni  .\usladung,  ISO  Tons  Maximal -Nietdmck, 
3  Druckstufen  ÖO,  100, 150  Tona.  PUttanandrSekflr  fQr 
GO  Tma,  Sparwassenioxiebtnv,  AAaitidruck  100  Atoi. 

Oraew  KiMalMrlal>  ml  FhuwolmMMMi  Oeiantdniek 
160  Tom,  Auiriadaif  1890  n/n  oad  mfm 
Uebla  Hohe.      □       □       □       □  n 


BRIGGS' 

BITUMINOUS 
ENAMEL  i  SOLUTION 


■rr.TrT, 


MSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
DO  WELT  iMQEWANBT 


Teoaz  BitwniBOaer  Cemcnt 

n  OcwIdiU  dtr  PortUnd-Cementlemng  für  Ttnks  owd  Bllgea 
Die  Vorteile  tegeuBbet  PortUixl-Ccmentierung  «ind  . 

SmiaMsanparalai.  irtasar«  HaUbarkelt.  griaaara 


'/I 


mtmmm  '  SelUtlOn 

M-i~i   1  M   ts,    ot..m.    Dechs,    SdMrmlejne  etc.    Sekr  bUlii^ 


HllikwWt    für  Rlumc, 

lAanlMei  »t  s^'hi 

„Ferrold**  BltoialiiOaa  Emaille ^ 
1  mm  dick,  heiss  angntrldm  llr  KgtalaAaifeVi  "■ 
rtnme,  BÖdenslücke  de 

Tenax  Kalfater-LeJm 
■r  Deeksnihlt  d»s  h»ltb»nte  und   blUlaite  edile  Marine  Olae  Ml 
iH  Mwfct 

C*  Fr.  Duncker  A  Co« 
Inhabr  L.  Dittmen 
HAIfBURO«  AdmlzalltAtatraMe  a. 
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ol  test  (tf  gunlayers  with  heavy  guns,  Result  oi  test 
of  (Tunlayers  witti  lißlit  0-  F.  sruns  und  Result  of  hattlc 
practice  v^  itli  torpfdo-lxMt  cl(.str<>\  (.rs.  In  I  ahLllLii 
sind  die  SchicUerKcbnissc  vuu  1!iHj7  mit  denen  von 
1905  und  1906  verglidien. 

lb'i6|IIOlllffllMI 

Tlic  fastest  warsbips  afloat.  Scientific  Aincricun.  4.  Ja- 
nuar. Turbinenanlagc  und  I'mbcialirtscrucbnissc  des 
cnElischcii  Destroyers  ..(ituirka".  Hersclhc  liat  l)ci 
77,72  m  Länge.  7,77  tn  Breite  und  2,43  ni  Tiefsca'iR 
750  t  Deplacemeni  Seine  Maschinenstarke  betraut 
14250  i.  PS.,  die  aeschwindigkeit  34%  kn.  „Mohawk" 
und  „Tartar"  von  derselben  Klasse  erreichten  an  der 
Meile  34.5  rcsp.  .rs..v>  kn.  .Als  Heizmaterial  dient  aoa- 
scIilieGlicli  Oe\.    Kinc  Abhildunx. 

Italy's  pro^rcss  in  submarine  naviKatlon.  Tiic  tlnichteer. 
14.  Pebruar.  Cntwicklunc  des  Unterscebootbaues  vom 
MDelffaio**  bis  zur  Oeeenwart.  Daten  Ober  die  neuesten 
Boote  und  aiisfillirliche  Angaben  (Iber  deren  Qc- 
schwindiKkeit.  RcscrvcschwimmfähiKkcit.  NaviKieruni; 
unter  Wasser,  wasserdichte  AbteilunKcn,  Triebkraft. 
TorpeduarniierunK.  die  Bauart  des  Schiffskörpers  und 
die  Periskope.  Ganze  L  =  4237  m.  B  5.13  m, 
Preibord  des  Rumpfes  1.19  m.  T  -  2.09  m.  Pe- 
placcmciit  aussrciauclit  isn  t.  Deplacement  uiitcr- 
getaiK-lit  -.^11  Sii.-lii-rlii.-itsliiskii.-l  \2  t.  kt-.scrvc- 
schw  imiiii;ihit:kci(  btl  '  meta/cnirischc  Hohe 
(I.4VS  III  und  0,30  m,  i.  PS,  der  Explosionsmotoren 
75Ü.  der  Elektromotoren  =^  190.  drei  Propeller, 
Qeschwindigkelt  =  15  und  9  kn.  Aktionsradius  an  der 
()i>crfiäclie  bei  8  kn  875  Sm„  untersetaucht  bei 
kn      40  Srn. 

Lcs  nouvcaux  ciiirnssOs  autricliiens  type  .Xrsatz  Tecctt- 
hofi".  Le  Yacht.  14.  März.  Beschreibung  des  Schiffs- 
kArpers.  des  Panzerschntzes  und  der  Artillerie  nebst 

Mittciluneen  iiher  die  Ruderanlatic.  die  Kessel  iiml 
OeschwindiKkeit.  Die Arniicnitnc  I'esfchl  aus  4 -.10,.Sciii. 
H-24  ern.  2il-lii.7  cm.  2-4.7  ein  < iescliiit/.en  und  drei 
Lancierrolircn.    L       I.M.lMl  m.  »       2?>.m  m,  T 
8.10  m.  Deplacement       14  500  t.  (leschwindiukcit 
20  kn.  i.  1^.  =  20000.  £ine  Artillerie-  und  Panzer- 
sklr.ze  nebst  einer  Vergleichstabelle  mit  Schiffen  Ähn- 
lichen Deplacements  anderer  Mächte. 
I.a  f'it".!  ■.;.app<  'ir^L-  w-.:'  I''nv     K'i\ist:(  Nauflca.  .Miirz. 
M  I:  'Ii::-.'.  I         1,1  '       .1  .  i  '/'iifc  und  l'anzcr- 


kreuzer  mit  kurzen  erläuternden  Bemerkunccn  yu  den 
einzelnen  Typen  und  AuKaben  Uber  d!e  Im  Bau  be- 
findlichen Linienschiffe  und  Panzerkreuzer. 

Handelssohiffbaii 

New  amcrican  Colliers.  The  Nautical  Qazcttc.  27.  Fe- 
bruar. Längsschnitt  und  Oecksplan  der  iOr  Kohlen- 
transport  zwischen  Baltimore  und  anderen  sllditchen 
Hilfen  nach  Kverett  bestimmten  Dampfer  „Everett", 
„Maiden"  und  ..Melrose"  mit  .Annaben  über  die  Bau- 
art sowie  die  .Maschinen-  und  Kesselunlai:e.  Die  Zy- 
linderdurchmesser  der  Dreifachexpansionsmascbine 
sind  711. 1117  und  1854  mm,  der  Hnb  betragt  1219  mm. 
Vier  Kinender-Zvlinderkessel  liefern  den  nMgea 
Dampf.  Die  (ieschw  indigkeit  betrug  bei  der  Probe- 
fahrt I2.i.>  kn.  [.  über  alles  »  1214*2  m,  B  =  16.15  m. 
Tiefe  =^  9,90  ni. 

New  westem  rlver  car  transfer  paddle  fcrry-boat  „Alba- 
troB".  The  Naiitual  (jazcttc.  5.  Miirz.  Eingehende 
Beschreibiiiik'  der  Bauart  mit  Materialstürken  des  zwi- 
schen Vicksburt:  und  dem  Mississippi-Delta  verkeh- 
renden Dampfers,  Die  Maschinen  haben  Zylinder  von 
660  mm  Durchmesser.  Die  Hauptdaten  sind:  Qanze 
L  ^  9:.9fi  III.  LPp.  90,52  m,  B  =  164)0  nu  B  gröBte 
27.7,?  m.  kt.     2.4,?  in.  Eine  Abbildung. 

Le  vapcur  ..Saint-Jean".  Lc  Yacht  14.  Mürz.  Kurze 
Angaben  aber  den  mit  Maschinen  und  Kessel  an  Bord 
abgelaufenen  Dampfer,  dessen  Hanptabmcssungen  sind: 
I.  S7..10  m,  B  ^  11, SO  m,  Seitenhöhe  =  8,1.S  m, 
Tra,.;ialiit:keil  t.  i.  PS.        IKK).    Eine  Ab- 

lM.LlLin^;. 


0 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

ICascUtttfltoi  stH  18<8.  •  SiMMcMffbm  Mit  1816.  •  JlfMtatitll  2600. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  »  » 
s  «  «  «  s  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitftten:  Metallpackungr,  Temperaturausp^leicher,  Asche-HlJektoren,  D.R.P. 
Ccdervairs  Patcntsch\itz!iülsc  für  Srhraubenwellcn    D.  R.  P.  Contrifusalpumpen-Anlaßen  für 

Bcliwimm-  und  Trockendocks.  Dampfwinden,  Damprankerwinden. 
ZahnrAder  venduedener  GrÖSMn  rime  Modell, 
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Schitaaiohinenbau 

Application  de  la  vapevr  snrchauff^e  sar  le  paquebot 
transatlantiqtie  ..le  P^mu".  Le  Gtnie  Civil.  14.  Min. 

MitteihiiiKCii  iiliLT  die  t:rfnl'^'c,  die  mit  der  Anw  eiidiiiii: 
des  ülicrliitzteii  I  'ainpics  aui  dem  iranzosischeii  Damp- 
fer ..Pcroii"  er/iclt  worden  smd.  ,.Perou"  erreichte 
bei  den  Probciatirtcn  16,95  Icn  Uesciiwindigkeit,  wäli- 
rend  das  Schwestersdiiff  „Ouadeloope",  das  mit  nas- 
sem Dampf  arbeitet,  nur  16,60  kn  crreiclite.  Der  Kell- 
Jcnvcrbraucii  wurde  hierbei  leider  nicht  festKcstelit. 

V'iliratiiiMs  on  iioard  ship.  KnKiiiecrinK.  1.^.  März.  Kurze 
Beschreibunn  einer  Modellvorrichton;;  zur  I>arstcllunK 
der  SchwinKungen  an  iiord  eines  Schiffes:  Min  an  Fe- 
dern tiängendes  Brett  wird  durch  Umdrehungen  eincrr 
mit  KnrbelnMnen  verwbenen  Weile  in  Schwintrunsen 
versetzt   Zwei  Abbildungen  und  zwei  Skizzen. 

Sliip  propulsion  by  gas.  The  linKineer.  1.3.  März.  An- 
gaben über  die  Versuchsfahrten  des  früheren  Kanonen- 
bootes HRattler"  mit  dem  ihm  eingebauten  SUOpferdigcn 
Beardmore  Capitalne  Qasmotor.  Die  Kocten  der 
Kable  fiir  die  Meile  stellten  sich  auf  3.?3  d,  die  mitt- 
lere QeschwlndiKkcit  betrug  10.5  kn. 

Jacht-  und  Segelsport 

IJne  veJettc  ä  vapeur  pour  la  marine  royale  anglaisc. 
Le  Yacht.  21.  Mfirz.  Kurze  iMitteilungen  Qber  die 
Ersetzung  einer  Dampfmaschinenanlage  durch  eiren 

l^etrnleummotor  auf  eineni  eiiijlischcn  Dampfheiboo.-. 
Durch  die  neue  Anlage  w  urde  etwa  l  m  Raum  in  der 
Länge  gewonnen.  Der  Motor  leistet  bei  62.5  Touren 
etwa  80  i.  PS.  und  verleibt  dem  Boot  9  Icn  Qeschwin- 
digk^  Lflncsachnitt,  Deckspian  und  ein  Onerschnitt, 
eine  Abbildung. 
FOnf-Meter-Schwertlacht.  Wassersport.  5.  März,  i.i- 
nicn  und  Takelriß  einer  billiKcn.  handlichen  Segeljacht 
von  iolgenden  .Abmessungen:  L  iil)cr  alles  ^  7,60  m. 
LwL.  1-  4,60  m.  B  max.  -  l,!sn  in.  BwL.  1,70  m. 
Tiefgang  ohne  Schwert  =  0,i60  m.  Tiefgang  mit 
Schwert  =  1,10  m.  Seselfttche     33  qm. 

Milinriiehes 

Die  Kalihei  frage  beim  Panzericreuzer.  Ueberau.  Heft  fi. 
Kurze  Erörterung  über  die  fttr  einen  Panzerkreuzer 


crforucrlijhen  rieschiitzkaliher.  Empfohlen  wird  als 
Haiiptartilierie  das  schwerste  ieweiliK  verwendete  Ka- 
hher.  damit  der  Panzerkreuzer  bei  groGen  Entfernun- 
gen kämpfen  kann.  Neben  dem  großen  Kaliber  wftre 
noch  ein  kleineres,  mittteres  Kalfber  zur  Abwehr  von 
Torpedobooten  anzuw 'ji:L't:i  lüner  einenüclien  Mit- 
telartillerie fDr  MassLii.;!  aiuittLiier.  w  ie  das  l.inic;i- 
scliiff.  hediirie  der  Krcii/tr  m^lit. 
i-'roccsso  per  la  rcsa  di  Nehogatuff.   Kivista  Marittima. 

Pebraar.  IMitteilungen  über  den  bekannten  Prozeß  Se- 
gen den  russischen  Admiral  Nebogatoff. 

Nautisches  und  Hydrographisches 

Die  Verwendbarkeit  des  Rotationskompasses  als  lir.sat/. 
des  magnetischen  Kompasses.  Allgemeine  Schiffahrts- 
zeituiig.  7.  März.  Mitteilungen  Uber  Versuche,  den 
mafrnetischen  KompaB  durch  den  KreiseUcompaB  zn 

ersetzen.  Bis  jetzt  sei  es  noch  nicht  gelungen,  einen 
cliiw uiKlireii;.!  Kreiselkoiiipali  zu  konstruieren;  es  sei 
aber  .Aussicht  vorhanden,  der  noch  hcstciienden 
Schwierigkeiten,  ÜinfluB  von  Beschleunigungen,  Herr 
zu  werden. 

Verschiedenes 

Warsliip  construction  at  our  navy  yards.  Scientific 
American.  II.  Januar.  Vorteile,  die  sich  aus  dem 
Bau  von  KriegsscbiKen  auf  den  Staatswerlten  ergeben 
nnd  Vergleich  der  Kosten  zwischen  „Connecticut"  und 

„Luisiana". 

The  Reuterdahl  attack  on  our  navy.  Scientific  Ameri- 
can. 25.  .lanuar.  Widerlegung  der  Behauptungen 
Reuterdahl's,  soweit  sie  betreffen  den  niedrigen  Pan- 
zergOrtel.  den  geringen  Preibord,  die  niedrige  Lage 
der  Breitseitgeschütze,  den  schlechten  Schutz  der  Qe- 
schiitzbedienung.  den  offenen  Schacht  von  den  Tfir- 
nien  nach  den  Munitionskamnicrn  und  das  I''ehlcii  der 
Torpeduarmierung.    Viele  Skizzen  und  Abbildungen. 

The  developmcnt  of  marine  transport  The  Engineering 
Magazioe.  Januar.  Anszog  aus  einem  vor  der  In- 
stitntfon  nf  Civil  jEngineers  gehaltenen  Vortrage  Ober 
die  Entwicklung  der  Mäfen  und  Dockgelcgcnheiten  so- 
wie die  \  erticfnng  von  Wasserwegen  als  Folge  der 
wachsehiicn  (iröBe  und  des  vergröSerlen  Tiefgangs 
der  Schiffe. 
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Drcadiiouithts  in  thc  world.  The  litiKinccr.  13.  Mfli/. 
St:hematisclic  DarstelliiiiK  der  bis  zum  Jahre  1913  bei 
den  Hauptseemuchten  zur  BauaiisfiihrunK  KclatiKenden 
„DrcadnouKhts"  nebst  einer  Tabelle  mit  den  möR- 
lieheti  Kombinationen  der  Streitkräfte  zweier  Mächte 

r.xpenditure  on  naval  dock  and  harboiir  wnrks.  Khenda. 
Hortschritt  und  Ausgaben  bei  den  Arbeiten  aus  der 
Naval  Works  Act  IIXIS  bis  zum  Schlüsse  des  laufenden 
KechnunK-sjahres. 

Rosith  naval  cstablishmcnt.  Thc  Knuincer.  13.  März. 
Laseplan  des  für  die  Marincanlairen  in  h'raue  kommen- 
den üeländes  mit  Aiik'abcn  über  die  (Iroüciivcriiält- 
nisse  der  einzelnen  Teile. 

An  oriental  nn  ritimc  nation  <if  tli'j  iirst  class.  1'he  Nun- 
tical  (lazette.   5.  März.   Auszui;  aus  dem  Bericht  des 

Direktors  des  Mandelsscliiffsbureaus  der  japanischen  Re- 
KierunK  über  Japans  Schiiialirt.  Schiffbau.  Schiffsüber- 
wachunu.  über  die  Bilanzen  der  subsidierteti  Linien, 
über  Leuchtfeuer  und  Rettunusw  eseii. 

Steam-pinnace  for  tlie  roval  nav.\ -motor-piunaie  for 
the  royal  navy.  LuKineeriuK'.  13.  März.  Längs- 
schnitte. Deckspläne  und  Uuerschnitte  eines  englischen 
Dampfbeibootes  von  12.2  m  Länge  und  zwar  erstens 
als  Dampfboot  und  zweitens  als  Motorboot.  Die  Mo- 
toranlaKc  beansprucht  weniger  Raum  als  die  I^anipf- 
niaschinenanlage,  so  daß  es  möglich  ist,  eine  Kabine 
anstelle  des  Kutschenschlagsitzcs  vorzusehen. 

Deutsche  Schiffsbauten  im  Auslande.  IJeberall.  6.  lieft. 
Zusanunenstellungen  über  den  Schiffsbedarf  der  deut- 
schen Reedereien.  Ls  w  ird  gezeigt.  dalS  die  deutschen 
Reedereien  in  steigendem  Matie  ihre  Bauaufträge  an 
das  Ausland  vergeben. 

Die  deutsche  Hochseefischerei.  Die  Flotte.  Märzheft. 
Uchcrbiick  über  die  Lntwicklung  der  deutschen  Hoch- 
seefischerei in  den  letzten  25  Jahren  und  Schilderung 
des  h'ischercibetricbcs  an  Bord. 

Ueher   RettungsnmBreKeln   auf   Passagierdampfern  bei 


einer  Katastrophe.  Hansa.  7.  März.  Vorschläge  für 
eine  bessere  Ausgestaltung  des  Rettungswesens  bei 
Unglücksfällen  zur  See:  .Ausbildung  einer  bcsnndzrM 
Rettungsmannscliaft  aus  geeigneten  Leuten  unter  d^r 
Besatzung  und  Anwendung  von  Rettungsflößen  neben 
den  Rettungsbooten, 
hntwicklung  und  gegenwärtiger  Stand  der  modernen 
Hebewerkzeuge.  Dingicrs  Polytechnisches  Journal. 
22.  Februar.  Abschnitte  aus  der  genannten  .Abhand- 
lung, in  dem  hcsonücrs  die  Kai-  und  Schwimmkranc 
besprochen  werden.    Mehrere  Abbildungen. 

3^  Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt  der  Firma 
Pokorny  &  Wittekind  Maschinenbau  A,>0.  Frank- 
(urt  a.  M.-Bockenheini  betr.  Niet-Hämmer  mit  ca.  30  pCt. 
Luft-Brsparnis  bei,  worauf  wir  besonders  aufmerksam  machen. 
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Neunte  ordentliche  Hauptversammlung  der  Schiffbau* 

technischen  Oesellschaft 

Von  O.  Flamm 
(Fortsetzung) 


In  caicüi  durcii  Vorüihrung  zalilrciclicr  Appa- 
rate iitid  Lichtbilder  wirksam  iititcrstütztcti  Vor- 
lr:)j;-  lichandcltc  (iraf  Aiv,;  ..K;;rts^liii[u-  in  der 
t)ialitf;:scn  'I  clupliüiiic"  und  wics  aiii  uic  Fo;  t.Ncliritte 
und  diu  Nutzen  hin.  welchen  dieser  Zwei^  elektri- 
scher AnwL'iidini:^  für  Jen  Scliiffsbctrieh  und  die 
Schitfuhrt  in  der  licutii;cii  Zeit  K'-'H'ii'-lii  and  gc- 
sdiaffen  hat. 

fine  eigentliche  Diskussion  fand  nicht  statt. 
Der  näch-stc  Vortrag  war  der  des  l'nterzeichneten : 
..Rcilrag  zur  Krmittlunsj  der  W  irkunKsweise  der 
Schiffsschrauben."  Die  Tatsache,  daß  Uber  das  phy* 
sikalische  Wesen  der  WirknuKswcise  der  Schiffs- 
schraube, vor  allem  über  die  VorKänKc  in  dem 
Medium,  dem  Wasser,  in  weichem  die  Schraube  zu 
arbeiten  hat,  noch  sehr  viele  Uniclarhetten  herr- 
schen, veranlaßten  mich.  Versuche  zu  unterneh- 
men, durch  welche  gerade  die  Bewegungsvorgänge 
im  Wasser  beim  Arbeiten  von  Schraulxn  verschie- 
dener Konstruktion  unter  verschiedenen  Bedingun- 
gen sichtbar  gemacht  würden  und  dabei  gleichzeitig 
Cnergiemessunt;  stattfinden  Icdnne. 

Ks  kam  mir  zunächst  darauf  an.  abweichend 
vün  den  bisherigen  Methoden  Verhältnisse  zu  schaf- 
fen, welche  möglichst  denen  der  Wirklichkeit  nach- 
geahmt seien,  also  \fir  rillem  die  fortschreitende 
Bewegung  der  Schraube  im  Wasser  als  eine  f  unk- 
tk>n  Ihres  Axialschubes,  also  Ihrer  Stcigang  und 
ihrer  Umdrehungszahl  unter  IJeriicksichtivfuiiK  des 
zu  iibcTwindenden  Widerstandes,  darzustellen.  Lei- 
der besftzt  die  Abteilung  für  Schiff-  und  Schiffs- 
maschincnbau  der  TccJinischi-n  Hochschule  zu  Ber- 
lin, nicht,  wie  alle  andern  Abteilungen  an  fast  allen 
jicstehenden  bedeutenderen  Hoctechulen  dies  schon 
Urttst  aufzuweisen  haben,  ein  Laboratorium.  Es  Ist 


dies  um  so  mehr  zu  bedauern,  als  gerade  auf  scliiii- 
bautechnischen  (lebieten  unendlich  viele  Prägen 
vrni  hfijlrstcr  Wichtigkeit  ihrer  Lösung  harren  und 
Kdirtich  hunderte  vun  Milliuneu  des  deutschen  Na- 
tlonatvermfigens  in  der  Handels-  und  Kriegsmarine 
'/iir  Anlage  gelangen.  .Als  selbstverständlich  ist  vor- 
auszusetzen, daü  der  technische  t^urtschritt  und 
damit  die  Erhöhung  der  Konkurrenzffihigkelt  des 
Landes  imd  seiner  Industrie  um  so  reger  und  be- 
deutungsvoller in  die  tirscheinung  treten  wird,  je 
mehr  es  gelingt,  diejenigen  Probleme  zu  lösen,  vor 
denen  ritrzcit  die  technische  Entwicklung  hat  Halt 
tuucheii  müssen,  und  zu  diesen  Problemen  gehört 
ohne  Frage  dasfenlge  der  Erkenntnis  der  Whrkutigs- 
w  eise  der  Svliiffs'^chraube.  Vcr  allem  hat  die  Kin- 
fithrung  der  iurbnie  den  Wunsch  nach  gut  wirken- 
den, aber  eine  hohe  Umdrehungszahl  zulassenden 
Schrauben  stark  vortreten  lassen. 

Mit  rechnerischen,  d.  h.  Deduktionsmcthoden 
hat  man  freilich  fast  unzählige  Male  in  fast  allen 
Kulturstaaten  versucht,  die  Wirkungsweise  der 
Schraube  zu  analysieren,  allein  bis  heute  haben  fast 
alle  diese,  oft  ungemein  komplizierten,  wenn  auch 
sehr  geistreichen  Rechnungen  versagt;  die  Cr- 
kenrtnis  der  physikalischen  Bewegungsvorgänge  ist 
niclit  gebracht  worden.  Man  ist  auf  diesem  (iebiet. 
Wie  airf  so  manchem  andern,  auf  den  Versuch  ange- 
wiesen, und  erst  wenn  es  gelungen  ist,  die  Be- 
w  tgungsvorgänge  genau  festzustellen,  dann  ist  die 
.Möglichkeit  eines  zielbewuBten  Fortschrittes  in  der 
Konstruktion  gegeben. 

Freilich  liat  man  auch  mit  Schiffsschrauben  viel- 
fach sehr  eingehende  und  brauchbare  Versuche  an- 
gestellt, und  in  den  Modellschleppanstalten  der  heu- 
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tiRen  Zeit  wcrdoii  dauernd  derartige  Untersucluin- 
gen  vorgenommen,  allein  bei  all  diesen  Vcrsuclieti 
stellte  man  ledtjfllch  die  Wirkunft  einer  unter  Was- 
ser arbcitondLri  Scliriml-c  Lst;  die  VorKäiiRC  im 
Wasser  selbst  wurdi  ii  mein  fLstsjeIcKt  und  erkannt. 

Meine  Absicht  «iii>i  daliui,  eine  Vcrsiichscni- 
riclitmiK  zu  schaffen,  bei  welcher  gleichzeitig 
für  eine  im  Wasser  arbeitende  ind  mvIi  iortbcwe- 
gende  Schraube  sowohl  die  IkwcKiniK^vyrtiänK'c 
genau  festgelegt,  wie  auch  alte  Energie-  und  Qc- 
schwindi^keitstnessungcn  automatisch  registriert 
werden  sullien. 

f!s  war  klar,  daß  eine  solche  Einrichtung,  wenn 
sie  tunlichst  vollkommen  diirch^cfiüirt  \v\irdc,  l'iir 
jede  Schraube  die  Wirkungsgrade  anizusteilen  er- 
möglichen und  somit  erkennen  lassen  würde,  atif 
welclie  K  HistriiktionseiKenschaften  oder  sonstitjcn 
Vorgänge  der  gute  oder  scbiectite  Wirkungsgrad 
sich  zurückfahren  lasse. 

Wenn  mir  aiieh  leider  nur  wenige  Mittel  tiir  die 
Anlage  einer  derartigen  tiinrichtung  zur  Vertugung 
standen,  so  mnO  ich  doch  dankbar  anerkennen,  datt 
die  Jubiläums-Stiftunti  der  deutselien  liidustiiu  und 
die  Jagor-Stiitung,  dann  auch  das  Kultusministerium 
mir  OeldbetrSge  anvertrauten.  Desgleichen  hat  die 
Direktion  der  Sieniens-Schuckert- Werke  in  lierlin 
die  Arbeiten  in  sehr  entgegenkommender  Weise  un- 
terstfitzt. 

Um  die  auftretenden  Kräfte  zu  beherrschen  und 
KlciclizcitiK'  dir  (i  c  s  a  m  t  bewegunK  sichtbar  zu 
niachcü,  wurden  die  Versuche  zunächst  auf  M-jdell- 
schrauben  von  rund  100  nun  Ilurchine^>er  be- 
schränkt tnid  dementsprechend  die  Versuchseiu- 
richtnng  getroffen. 

t:in  Bassin  von  9,3  ni  Länge,  0,7  m  Breite  und 
0.4  m  Wassertiefe,  dessen  Seiten-  und  nddcnwändc 
zum  grolkn  1  eil  aus  Glas  bestehen,  trägt  auf  seinen 
Längswänden  genau  gerichtete  Laufschienen.  Auf 
diesen  Schienen  fährt  eii'.  leleliti  r  Wagen,  auf  wel- 
chem der  Motor  zum  Antrieb  der  Schraube  nton- 
ttert  ist.  Mittels  eines  doppelten  Kegelradgetriebes 
und  entsprechend  uowähltcr  reberset/nn^  w'rd  die 
an  einem  passend  geformten  Arm  im  Wasser  be- 
findliche Schraube  vom  Motor  aus  angetrieben,  wo- 
bei eitle  hclkdiiirc  Hnfieneinstellmif:  de^  I'r.iiKlIers 
zum  Wassermveau  möglich  ist.  Intolge  des  durch 
die  Umdrehungen  erzeugten  Axialschubes  treibt  nun 
die  Schraube  selbst  den  Wagen  vorwärts  iitid  ' 
beitet  somit  unter  Verhältnissen,  welche  der  \\  irk- 
lichkeit  nahe  kommen.  An  dem  hinteren  Teile  des 
Wagens  ist  eine  Schnur  befestigt,  weiche,  über  vcr- 
sclliedene  l^ollen  gehend,  ein  variables  Uewicht 
trägt,,  dessen  Heben  sonnt  durch  den  fahrenden 
Wagen  bewirkt  wird  und  dessen  GröHe  in  gew.s- 
seni  Sinne  den  Scliiitswiderstand  darstellt.  Üie 
glekbe  Einrichtung  trägt  der  vordere  Teil  des  Wa- 
gens zur  Messung  der  Arbeit  bei  rfickwflrts  schla- 
gender Schrauiie. 

Eine  besondere  Schalteinrlchtung  gestattet  ein 
sehr  allmähliches,  zunächst  freilich  nur  bis  4O00  Um- 


drehnn:;en  pro  Minute  gehendes  Antreiben  der 

Schraube. 

Alle  Messungen  sind  vom  Wagen  fort  auf  einen 

besonderen  MeUtisch  verlegt;  es  hat  dies  den  Vor- 
tcii  der  Wagcncrleichtcrung.  Automatisch  registriert 
werden  auf  einer  mit  Papier  überzogenen  Trommel: 

1.  die  Zeit  durch  ein  Seknndenpendel : 

2.  die  Schraubcnumdreliungen  durch  f  unkcu- 
schlag; 

3.  die  fortschreitende  Geschwindigkeit  des 

Wagens. 

Sodann  werden  registriert  die  dem  Mutur  zu- 
geföhrte  Energiemenge,  sowie  die'Grdße  des  ge- 
hobenen (iewichtes.  Sind  s;;mit  der  WirknngsgraJ 
des  Motors  und  der  Wageneigenwiderstand  be- 
kannt, so  läßt  sich  sofort  bestimmen:  1.  die  an  die 
Schraube  al>gcgebene  Arbeit;  i.  die  von  dir 
Scliraube  geleistete  Arbeit,  und  aus  dem  Quutieu- 
ten  beider  3.  der  Wirkungsgrad  der  Schraube. 

Von  höchstem  Wert  ist  es  aber,  neben  diesen 
Mnergiemessungen  gleichzeitig  die  Bewe- 
ginigsvnrgänge  Im  Wasser  selbst  z«  registrieren. 
Zu  diesem  Zweeke  wird  die  l^hotographie  zu  Hille 
genonnnen,  und  zwar  nicht  die  einfache  Photogra- 
phie, sondern  die  Sterenphotographie  und  die  Kbie- 
matographie.  Zur  entsprechenden  Beleuchtung  der 
Wasserbewegungen  dienen  zwei  je  24UUUkcrztge 
große  elektrische  Scheinwerfer,  welche  die  Direk- 
tion der  SieiiK  iis-Seluiekert  Werke  gleichfells 
freundlichst  zur  Verfügung  gestellt  hat. 

Mit  den  verschiedensten  Schraube»  wurden  un- 
ter Zuführung  verschieden  groBcr  Energiemeiißcn 
und  variabler  Wagenbelastung  durch  angehänRU 
zn  hebende  Gewichte  Versuche  gemacht  und 
gleichzeitig  mit  Seku       :  xiiositionszeit  zu- 

nächst stereophotographiscli  gearbeitet  I^ie  Aiii- 
nahmcn  gelangen  bald  überraschend  gut.  und  zwar 
war  es  hauptsächlich  in  das  W  isser  hinetngesangic 
Luft,  welche  die  Rewegiin;.;  elLirL'.l\terisierte.  Hrei- 
I:ch  ist  das  unvoilktiinnicii ;  aliciii  eui  allen  Wünschen 
gerecht  werdendes  Medium  habe  ich  bis  heute  noch 
nicht  gefunden.  In  den  Piiritren  sind  einige  wenige 
der  nach  Hunderten  zähleiidcü  Aufnahmen  wieder- 
gegeben. 

Infcrcssaiit  ist  bei  alle  n  Aufnahmen  der  in 
1  alir;  ])eiiiidi.clicii  Schraube  die  zentrale  Form  des 
spiraligen  Abstromes,  die  eigenartige  Schlaiichbil- 
dung  hinter  der  Nabe,  die  auch  dann  eintritt,  wenn 
keine  Luft  mehr  als  Spiralbesvegung  der  Hügel- 
spitzen  zu  erkennen  ist.  und  die  starke  Niveausen- 
kun^'.  •' IUI  'reii  sogar  das  direkte  triehterartige  Ein- 
saugen von  Luft  in  den  Schranbenraum. 

Auch  Cavitationserscheinungen  sind  bei  Stei- 
gerung der  Umdrehungen  außerordentlich  schön  auf* 
genommen  wurden. 

Wenn  man  nun  bedenkt,  daß  zu  all  solchen 
Aufnalimen  gleichzeitig  die  zugehöris^eii  Knergie- 
niessuiigen  vorliegen,  so  ist  es  klar,  daß,  so  mini- 
mal auch  bis  letzt  diese  Versuche  sind,  doch  ein 
Weg  zur  Klärung  mancher  Erscheinungen  der  Wir- 
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kungsweisti  von  Schiitsscluaubcn  ^c^eben  sctieiiit. 
Allein  die  einfachen  Stereoatifnahmen  zeigen  nicht 

alles  Wissenswerte.  Ks  ist  erwiiiistlit,  ;in  jeder 
Stelle  im  Schraubciirauiii  die  Ikwciiutig  des  ein- 
zelnen Wasserpartikels  festzustellen,  und  dazu  soll 
die  StcreokiiiematQKraphie  und  der  Stcreokompara- 

lor  verhelfen. 

wurde  desliaib  der  Versuch  gemacht,  auch 
bei  den  genannten  hohen  UmdrehnnKcn  klare,  kine- 

:!iat«;>{ru|)hisehe  .Aufnahmen  zu  erzielen,  und  aueli 
dieses  ist,  wenn  auch  mit  Aufopferung  mancher 
Längen  teuren  Films,  aberraschend  tii-lungen.  Die 
Sch\vicri;4ki.  it  Instand  darin.  daÜ  die  henti.icen  Kine- 
matograpticii  nur  ca.  15  Bilder  pro  Sekunde  geben, 
während  die  hohen  Schraubenumdrehungen,  haupt- 
sächlich bei  Ca\  itationsbilduiit;.  sehr  viel  schnellere 
Anfnahmen  nötig  machen.  Mit  Milfe  eines  Iclciiicn 
Elektromotors  ist  es  zwar  tiehniKen.  eine  Aufein- 
anderfolge von  M^  liildcrn  pro  Sekunde  zu  erzielen 
und  manche  schöne  Serie  zu  schaffen,  allein  Kine- 
matcifraph  und  Film  nahmen  viclfacli  Schaden. 

Beabsichtigt  ist  die  Konstruktion  eines  Kinc- 

rnatOKraphen  für  84)  sekundliche  A  liiiahmen.  den 
die  Firma  Messtcrs  Projektion,  lierltu,  ausitihren 
soll,  und  dann  die  Sichtbarmachung  der  einzelnen 
Partikel  im  Wasser  durch  l>csonderc  Körper  vom 
spezifischen  Gewichte  =  1,  deren  Wege  aus  den 
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kinematojjraphisclicti  Aufnahmen  mittels  des  Kom» 
paratcrs  zu  ermiUijUi  sind. 

Wcsentifch  unterstützt  und  crK'änzt  werden 
diese  .Messimjien  durch  weitneheiRii'  Ahtastnnn  des 
Schraubcnwassers  vermittels  der  i^itotsciien  Düse. 

In  meinem  damaligen  Vortrage  vor  der  Schiff- 
bautcjhiiischcn  Q-cscI!'<chaft  kcnnk"  ich  zunächst 
iiocli  keine  besonderen  Sciiiusse  ziehen,  weil  die 
\  ersuche  noch  zu  wenig  abgeschlossen  waren.  Auch 

dcn  Laboralonuiu  uiiU  ausrcichtjudcr  Mille!  letzte- 
res noch  der  Fall,  allein  ich  glaube,  darauf  hin- 
w  oi<;cn  zti  s(:l'ctr,  dali  folgendes  sich  vielleicht  als 
Ivi-'Miltat  ergeben  hat: 

1.  Man  kami  mit  den  Umdrehungen  <lcr  Schrau» 
ben  bedeutend  liolur  ■^chcii  als  bisher  Üblich  war,- 
ohne  an  Axialschub  emzubiitJen. 

2.  Man  hat  Sorge  zu  tragen,  dali  keine  Luft  in- 
fois^c  tirr  Nivcrntsenkiing  in  den  Schraubenraum  ein- 
tritt, weil  dami  die  Wirkung  aufiiört. 

3.  Beim  Eintritt  der  Cavitatmn  ist  der  Axial- 
schub ein  Maxinumi. 

Weitere  Schlüsse  möchte  ich  heute  nicht  an- 
deuten, 4la  die  Vorarbeiten  noch  nicht  genügend  ge- 
fördert sind.   Mit  Freude  erfüllten  mich  die  Worte, 
welche  Herr  Prof.  Schutte,  Danzig,  in  der  Dlsk:l^ 
sion  an  meinen  damaligen  Vortrag  sprach. 

(Fortsetzung  folgt) 


Festi^keits- Berechnung  von  röhrenartigen  Körpern, 
die  unter  äufierem  Drucke  stehen 

Von  E.  Huribrink.  DipUng.,  Kiel 


Die  Bcrechniiiih^  der  Materialbcanspnichung 
von  röhrenförmigen  Gefäßen,  die  unter  äuLicrcm 
Drucke  stehen,  kann  nicht  analytisch  durchgeführt 
werden,  wenn  sich  die  Formen  ihrer  Querschnitte 
tücht  analytisch'^geometrisch  in  Formeln  kleiden 
lassen. 

Da  nun  auch  bei  Uuerschnitten  von  ehifachen 
mathematischen  Formen,  zum  Beispiel  bei  J.n  rei- 
nen Ellipsen,  die  analytische  Behandlung  der  Auf- 
gabe äußerst  nmständlich  ist,  so  empfehlt  es  sich, 
die  für  alle  Kalle  brauchl)jre  graphische  Mct!inde 
zu  verwenden,  die  auUcrdem  neben  bequemer 
Handhabung  eine  groBe  Uebcrsicht  in  alten  Stadien 
der  Rechnimg  bietet. 

Der  Betrachtung  sind  tolgende  Aufgaben  unter- 
zogen; 

1.  (iraphisclie  Bereehnung  eines  l^jlircs  von 
eliipsenähnlicliem  (Querschnitte,  das  unter  äuüercm 
Drucke  steht  (Rohrquerschnittc  mit  zwei  Symmc- 
trie-.Aehsen). 

2.  Graphische  licreclmung  eines  Kohrcs  von 
tllipsenShnllchem  Querschnitte  mit  InnenstUtzen  auf 
äußeren  Druck. 


3.  ürapliische  Berechnung  eines  l^ohres  auf 
äußeren  Druck,  dessen  Querschnitt  nur  eine  Sym- 
metrie-Achse aufweist  und  zwei  InnenstUtzen  ent- 
hält. 

4.  Berechnung  des  horizontal  getauchten  Roh- 
res von  kreisförmi:.retn  Oiierschnitte. 

5.  Sielu  ihcit  von  euuaeii  gekrümmten  Wänden, 
deren  Querschnitte  Kreisbogenstücke  darstellen,  ge- 
gen Kinknickeu  bei  äiiLicrcni  Iiru^k.  Ziis'nnimcnhanf: 
der  Formel  für  dtu  kritischen  siuüercn  Druck  aui 
Mohlzylinder  (Föppl  Bd.  III)  mit  der  Culerschen 
Knickformel  für  gerade  Stäbe. 

1.    Graphische  Berechnung  eines 

Rohres  von  c  1 1  i  p  s  c  n  ä  Ii  n  1  i  c  h  e  m  Q  u  e  r- 
schnitte,  das  unter  äuüercm  Drucke 
Steht  (Rohrquerschnitte  mit  zwei 
Symmetrie-Ach-sen.) 
Wir  legen  unserer  Fietrachtiinj^  Röhren  zu- 
grunde, für  die  zur  Verhinderung  der  Deformation 
Böden,  Versteifungen  oder  Befestigungen  an  an- 
deren Körpern  nicht  In  Frage  kommen.  Bei  ihnen 
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wird  die  l\  i'ontiatioii  so  weit  torischreileii.  wie 
es  der  üiceiinKSWiderstand  der  Kohrwand  zulülit. 

Da  die  Untersuchung  unabhängig  ist  von  der 
Läiiijc  des  f^olires.  so  lejceii  wir  der  HereelimiiiK  ein 
Kuhrelemcnt  von  der  Länge  1  cm  zugrunde  und 
sehen  es  a!s  ellipscnühnlich  gebogene,  geschlossene 
Fonn  eines  pri^nursselieii  Stabes  an.  dessen  Festiii- 
keitsbcan.sprucliunu  Jurcli  die  tcleicliiiiüUig  ver- 
teilte SuBcre  Norniaibelastung  wir  zu  ermitteln 
haben. 

Da  die  hOrni  Jiaeii  üei  llefonnation  n;;eli  zwei 
Syninietricaehsen  anfwei.>t  (siehe  Abb.  1),  so  K<-'nügt 
CS.  eiti  Viertel  den  Querschnittes  zu  betrachten 
(Strecke  I  bis  II). 

An  den  tindpinikten  I  unJ  11  dieses  Stal)vierlels 
behalten  die  Tangenten  an  die  Schwerpunlctsiinie 
der  Stabqnerschnttte  stets  die  gleiche  Richtung 
weu-ii  ^i^  '  Miil'Lii J^ii  S\  rnnieirie  nach  den  Achsen 
(}  1  und  O  II.  Wir  Uciikcii  uns  ilcn  Stab  bei  h'unki  1 
eingespannt  (siehe  Abb.  2). 

Der  auf  den  Stab  iibcraü  m  mal  wirkende 
äuücre  Druck  kann  in  seine  x-  und  y-Kompoucnteii 


Abb.  t 

zcrle^v  werden:  die  x-Ürucke  nurmal  zur  y-Aclise  wir- 
kend. ^Gleichförmig  verteilt  über  die  Halbachse  b; 
die  \  I'i'.Kkc  rnrmn!  7iir  \-  \c)ise  wirkend,  gleicll- 
ttirnti:;  \  i  riLjll  iiber        \\A.]r.\disc  a. 

An  i'unkt  II  sclilieüt  s^li  Jas  benachbarte  sym- 
metrische Bogcnstück  von  II  bis  III  an;  der  auf  die- 
sem tastende  Druck  wirkt  an  Punkt  !I  mit  einer 
Einzelkraft  in  der  y-iijiclitnnj:.  die  gleich  ist  der 
Summe  aller  verteilten  y-l.)ruckc  auf  das  liugcn- 
viertel  von  II  bis  III,  d.  h.  gleich  q .  a,  wenn  q  der 
äußere  Druek  in  k>;  pro  qcni  ist. 

Diese  Linzelkrait  q  .  a  suclit  das  Uugenstiick 
I  bis  II  nach  außen  aufzubiegen,  während  die  auf 
Strecke  I  bis  II  wirkenden  \-I"»rneke  im  Oesaint- 
Ix'tra^e  von  g .  b  und  die  y-Druckc  im  (Jesarntttc- 
tra^^e  von  q  a  nach  innen  biegeud  wirken.  Es 
wird  ciiK-  1  VtcriHatinii  i-intreri-n.  d;;cli  ist  diese  be- 
sclu;<iiki  dnrcli  die  Hediii.iiii;.^.  daH  die  Tatn;ciilc 
ari  die  Stabmittellinic-  tu  I'iiiikf  II  ihre  Richtung 
nicht  ändern  kann,  dali  d  irt  also  der  lUforniations- 
winkel.  den  wir  im  weiteren  Verlaui  der  Abliand- 
lung  mit  fi  bezetehnen  wollen,  gleich  Null  ist 
,?„  -  0 

Dies  wird  bwwirkt  dadurcli,  daü.  Ici  i'uiikl  II 
ein  Moment  MII  angreift,  dessen  Wert  wir  noch 


nicht  kennen.  Ks  ist  die  LMnzi^ie  (irölie.  die  uns 
unbekannt  ist:  das  Problem  ist  einfacli  statisch  un> 
bestimmt.  Die  Ucbcstitnmtheit  wird  aufgelöst  durclr 
Best  iiiiiiiiiiv:  \  >.n  Moment  MII  unter  Zuhilfenahme 
der  letzten  (ilcictiuiig. 

Wenn  wir  etwaige  Deformationen  der  Slab- 
eieniente  dnrch  Scliecr-  und  Drnckkraite  als  rela- 
tiv sehr  klein  vernachlässigen,  dann  ist  die  Defor- 
mation nur  von  der  (Iroße  und  dem  Verlauf  der 

liiev:nn>jsnion>ente  M  abhän^ij;. 

Iis  bezeiclme  /»  den  I\!ndins  der  relativen  Krüm- 
mung durch  VerbieK'nig,  dann  ist  unter  Annahme 
der  Hypothese  der  dauernd  ebenen  Querschnitte: 

I   _  M 

,o  ~  JE 

Hierin  bedeutet  J  das  Trägheit&nUHnent  des 
Stabgnerschnittes  und  E  den  Elastizitätsmodul.  Ncn- 

neu  wir  lucli: 
ds  =  Stabliinjiendiflerential. 
dl'  =  Wiiikeländ. .'  in.:  durch  Defürtnation  inner- 
halb eines  l^ängtiid-iterenlials,  dann  ist: 
pdß  —  4s 

oder:  =:  —  ds  =  ds 


JE 


I:  ist  eine  Konstante,  die  votii  Materialc  ab- 
IiäriKiji  ist  und  für  Röhren  von  nicicher  Wandstärke 
ist  auch  J  konstant,  also  ergibt  sich: 

II 


ßti 


iM  setzt  sich  in  stiruni  Verlauf  zusaiimien  aus 
den  Wirkungen  der  verteilten  x-  und  y-Druckc.  der 
Einzelkraft  q  .  a  und  dem  unbekannten  Moment  Mii. 

Die  verteilten  \-I')riicke,  deren  Summe  iileich 
ist  q .  b,  üben  un  den  y-Hcbciarmcn  Hieguiigs- 
momente  Mt  aus,  die  als  Punktitm  von  y  aufgetra- 
gen eine  quadratisclic  Parabel  darstellen  und  die 
nacli  innen  biegend  wirken. 

M,  i.st  für  irgend  einen  Punkt  P: 

Mx  -  q  (b~y) 


(b-y)= 


Der  Maximalwert  M,  mas  von  Mj  liegt  bei 
Punkt  I.  Der  Scheitel  der  Parabel  Hegt  bei  Punkt  II. 

Die  verteilten  y  -  Drucke,  deren  Summe 
gleich  ist  q .  a,  und  die  Einzelkraft  q  ■  a  im 
Punkte  II  ßbcn  an  den  x-Hebclarmen  Bict;ungs- 
inoniente  M.  aus.  die  nach  auHen  biegend  wirken 
und  als  l  imktion  von  x  aufgetragen  ebenfalls  eine 
quadratische  Parabel  bilden. 

M,  ist  für  Punkt  P: 

M,  --^  q  .  a  (a  -  X)  -  q  (a  -  X) 
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Zum  Artikel:  Neunte  ordentluhe  Hauptversammlung 
der  Schifjbautechnischen  Oesellschaß 


Vortrag  vom  Qeheimen  Regierung^s-Rat  Professor  Flamm: 

„Beitrag  zur  Ermittlung  der  Wirkungsweise  der  Schiffs- 
schrauben" 


Abb.  I 

Torpedobootsschraube,  Oeschwindif^keit  ^  2.4  m/sec.  2500  Umdrehungen  i.  d.  Minute. 


Abb.  2 

Torpedobootsschraube.  Geschwindigkeit  =  0,  20U0  Umdrehungen  i.  d.  Minute. 
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M»  wird  ein  Maximum  für  x  =  o: 


den  iMaßstab  unter  V  erwendung  der  £igenscliaft.Mi 
der  Parabcltangentcn  und  ihres  Scheitel-Krütu- 
mungsradius  leicht  aufzuzeichnen. 
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Abb.  2 


jn»»   'ic^t  also  Ik  !  Punkt  I.  wälircitd  der 
Scheitel  dieser  Parabel  cbciiialls  bei  Punkt  I  Iic,;i. 

Uie  beiden  Parabeln  sind  nach  Auftragunit  der 
Momente  Miaa«  und  Mmw  in  dem  zu  wählen- 


Da    gefunden  wurde  als; 
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st)  ist  es  iiotw  ciicliK'.  die  DiegiinKsmoniente  als  Fnnk- 
tion  der  licKciiliintic  s  aiifziilraKeii.  Zu  diesem 
Zwecke  rektifizieren  wir  den  lioKcii  von  I  bis  II 
und  addieren  die  Ordinalen  der  iieiden  Moiiientcii- 
kurvcn  uikI  M.  mit  Kiicksiclit  auf  ihren  Dreli- 
sinn:  Mi  (nach  außen  drehend)  als  positiv.  M,  (naeh 
ienien  drehend)  als  ne^fativ.  Hierdurch  erhalten 
wir  die  BieKuiigsnionicntenkiirve  M,  4-  M,  als 
Fütiktion  von  s  Kurve  (Mt  +  M^'s.  Die  Abszisse  s 
ist  die  abgewickelte  Statjlänge  vQtn  Ptinkte  I  bis 
zum  Punkte  i^. 

Das  Inte^  ((M,  +  M )  ds  ans  obijjer  üJei- 
chutijt  w  ird  graphisch  gelost,  indem  man  die  Kurve 
(Mi  +  M;)/$  iii  beliebige  Intervalle  teilt,  deren 
mittlere  Ordfnaten  auf  ein  Lot  zur  s-Axe  im  Ab- 
scuulu  der  IicliLl)i:4  zu  wählenden  Inteurations- 
basis  1  vuni  Aiiiaiigspuiikt  I  projiziert,  die  t^ndpunkte 
dieser  Profektion  mit  dem  Anfangspunkt  I  verbindet 
und  aniFuUcdcs  Intervalles  einel'arallclc  hierzu  ziclit: 
dann  ist,  wenn  ii,  -j-  lij  die  Winkelänücrune  durch 
die  bekannten  Einftfisse  (M,  +  M,)  an  irgend  einer 
Stelle  bedeutet: 

ds  I 

Oder:  d  0?,  +  ß^)  =  -^^  (IW,  +  Mj)  ds 

Für  das  nächste  Intervall  wird  das  Verfahren 

wiedcrhf-!t.  doch  wird  die  I\iraIkIo  zur  Vcrbin- 
dungsiiiijc  mit  dem  Anfanjcspaiikl  an  das  tndc  der 
vorigen  angereiht,  womit  eine  Summation  aller 
d  -!- erreicht  u  ird.  Das  Rechteck,  dessen  eine 
Seite  die  ^jlUurUillate  der  liitcgralkurve  darstellt  und 
dessen  andere  Seite  die  Integrationsbasis  I  bildet, 
ergibt  den  Inhalt  der  integrierten  riachc. 

Die  aui  diese  Weise  entstandene  Intcgralkurvu 
ist  eine  gebrochene  Linie,  die  sich  aus  geraden 
Strecken  ziisummensetzt.  In  Fällen,  w  o  die  /'-Kurve 
n:>chmals  integriert  werden  muß.  ist  es  notwendig, 
ihren  Vcrküii  möglichst  genau  zu  haben;  man  er- 
hält ihn  di.ri-i  \\ I hiiuliiti:^'  der  Eckpunkte  zu  einer 
kontinuierhch  vcrl  uiiciiden  Kurve. 

Die  gehindene  Integralkurve  stellt  ~  ,%  als 
Pimktion  von  s  dar  fKurve  >  i-  +  (^j)'s).  Die  Wi'nkel- 
ätidcrung  ßn  wird  zu  null  gemacht  duich  die  Wir- 
kung eines  über  den  ganzen  Stab  wirkenden  kon- 
stanten Momentes  M».  das  wir  zur  I'rtcrfchcidung 
von  Mj  und  Alj  mit      =  Mu  bezeichnen  wollen. 

Die  InieKTslkurve  dieses  Momentes  M,  maß  Kir 
die  gleiche  Intcprafionshnsis  eine  entgegengesetzt 
gleich  groüc  Hndordinate  ergeben : 

II 

Äiii—  MaJ|ds  =  M,  su,  da 

=  konstant  von  I  bis  II. 

Die  Kurve  i^;j/s  verläuft  al<n  als  eine  von  I  aus- 
gehende gerade  Linie.  Man  braucht  demnach  nur 
den  Endpunkt  der  Kurve  +  io)  s  (durdi  A  be- 
ze'chneti  mit  1  zu  verbinden  und  durch  den  Schnitt- 
punkt B  mit  der  Vertikalen  im  Abstände  1  vom  An- 
fangspunkte eine  Horizontale  zu  ziehen,  die  dami  das 


konstante  iMoment  Mu  darstellt,  im  glcidieo 

Maßstab  wie  M,  +  .NU;  es  wirkt  diesem  entgegen- 
gesetzt, also  nach  innen  biegend. 

Damit  ist  die  statische  Unbestimmtheit  geläst 

Die  Ordinatcndtffcrenzen  zwischen  Kurve  (M,  —  .NUi's 
und  Kurve  stellen  den  Verlauf  der  Biegungs- 
momente  Mt>  dar! 

Die  Flächen  der  positiven  M.  und  die  der 
negativen  Mu  müssen  einander  gleich  sein,  entsprechend 
der  Bedingung: 

^,1  s  0  { Mb  ds  =  0 

Ist  nun  \V  das  Widerstandsmoment  des  unter- 
suchten Streifens  und  3  die  Wandstärke  des  Rohres, 
so  ist.  wenn  keine  Spanten  Versteifungsrippen 
dienen,  die  reine  Biegungabeanspruchung  an  irgml 
einer  Stelle: 

Ir  —  j^o  ^ 

Hb  _    ^   —  Ji^ 

6 

Für  Röhren  mit  Verslcifungsspanten  muli  das 
Widerstandsmoment  für  den  Wandquerschnitt  ein- 
scbHeOlich  Spantquerachnitts  emiitlelt  und  auf  1  cm 
Breite  reduziert  werden. 

Da  die  Anstrengungen  des  Materials  auf  Druck 
und  auf  Biegung  sich  addieren,  so  ist  die  Qesant- 
beanspruchung  an  irgend  einer  Stdle: 

k  -   kt,  +  kjr. 

Die  Maximalwerte  von  k,  auftretend  an  den 
l^mkten  1  und  11  sind: 

"  6 

Beide  .N\a\iniaKveric  sind  Druckbeanspruchungtn 
Nun  ist  es  auch  von  Interesse,  welche  Maße  die 
Deformation«!  in  der  Richtung  der  x-Achse  (ix) 
imd  in  der  y  Richtung  ( J  y)  annehmen. 

Bei  Betrachtung  der  Wirkung  eines  elastischen 
Bogenelementes  von  der  Länge  ds.  dessen  Lage  durdi 
die  Coordir.atcn  \  und  y  gekennzeichnet  sein  mag, 
auf  den  Punkt  II  des  Stabes  erkennen  wir.  daß  der 
Ausschlag  dxti  in  der  x*Richtung  nur  abhängig  ist 
vom  y-Hebclarmc  bis  zun  elastischen  Elemente,  also 
von  b  —  X.  während  der  Ausschlag  in  der  y-Richtong 
d  yit  vom  x-Hebelarme  abhängig  ist. 

Ist  nun  dß  die  Winkeländerung  inneriialb  des 
elastischen  dementes,  dann  ist 
n  Tt 
Jxa     fdxit  '-  -  j{b  — y)d/? 
1  1 
II  ii 

und  ^  yu  =  t  d  yn  =  i  ta  —  x)  dfi 

(Um  die  DeformationsmaÜe  J  Xi>  und  J  ye  für 
einen  beliebigen  Punkt  P,  de^.i  Coordinaten  Xp  und 
y-f  seien,  zu  finden,  würden  wir  setzen: 
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imd: 


Jxp  =  f(yi»_y)dA 
1 


Zur  Durchführung  dieser  Integrationen  müssen 
wir  erst  den  Verlauf  der  ^  kennea  lernen.  Wir  er- 
halten  ihn  duicfi  Integration  der  Mb -Kurve.  Diese 
brauchen  wir  aber  nicht  erst  durchzuführen,  denn 
ist  schon  dargestellt  als  Diüerenz  der  Kurven  {ßi  +/^3)/s 
und  fijs: 

Es  bleibt  nun  noch  übrig,  die  f(  als  Funktion  von 
y  htvtr.  X  aufmtragen  «id  die  beiden  Intfgntiooen 
zur  Hrmittliing  von  ixnund  Jyn  Itönnen  duidige- 
führt  werden. 

Der  Veriaui  der  Kurven  gestattel  auch  eine  Um* 

ItthruRg  der  Integration»  so  daß  man  setnn  kann: 

II 

Jxt.  =  ji^dy  statt: 

II 

^  3ta  =  i{b  —  y)  d^, 
1 

denn  beide  Integrale  umschließen  die  gjleldie  I'lidie. 
Ebenso  kann  gesetzt  werden: 

II 

J  yii  —  j  ^  d  X  statt: 
i 

rt 

Jyii  =  ((a— x)d/? 
1 

Die  Richtigkeit  dieser  Unikehrung  wird  auch  be- 
stätigt dadurch,  jedes  Hebelarmelement  durch 
seine  Richtungsänderunff  um  den  Winkel  ,^  einen  Bei- 
trag 2um  Ausschlage  hefert.  der  gleich  ist  «^dy, 
besw.  ^dx. 

Die  als  '  ,/dy  und  ]{ti\  erhaltenen  J  \-  und 
J  y  •  Curven  haben  den  Vorzug,  die  Ablesung  jedes 
Zwischenwertes  der  I>el6rmationen  J  x  und  ^  y  m  er- 
möglichen, während  wir  durch  die  Integrale  \  ib — y)  ^ 

und  )  (a  —  x)      nur  die  Endordinaten  erhalten. 

Diese  Integrationen  werden  nach  Annahme  einer 
von  I  aus  abgetragenen  Basis  1  genau  so  durchge- 
führt wie  die  Integration  der  Kurve  (M^  +  M2)/s. 

Hieran  ansdtließend  soll  noch  bemerkt  werden,  daß 
der  .Momentenverlauf  (Mi  ~  Mj  i,  s,  der  aus  den  beiden 
Parabeln  zusammengetragen  wurde,  auch  ermittelt 
werden  kann,  htdem  man  die  Sdme  1  von  i^M  Ii 
bis  zum  beliebigen  Punkte  P  zu  Hilfe  nimmt;  dann 
ist  das  Moment  bei  P  gleich  dem  Moment  der  Einzel- 
kraft q  •  a  am  dazu  senlcrechien  Hebelarme  (a — x) 
minus  dem  iMomente  des  Außendruckes  q  auf  die 
Sehne  1  oder: 

Mp  =  q  ■  a  (a  —  X)  —  q  ^ 

Entwicklung  des  .M  a  f"»  s  t  a  b  e  s  I  ö  r 
ß,  J\  und  J  y  (Beispiel) 
Angenommen: 
X  =  Achse:    I  cm  entspr.  5  cm  (I  :  5) 
y  =  Achse:    1  cm  entspr.  5  cm  (1  :  5) 
s  =  Achse:   1  cm  ent^r.  5  cm  (i  :  5) 
M  =  Ordioaten:    1  cm  entspr.  SOOO  emkg, 


Gewählt  wurde  die  Integrationsbasis  1  zu  10  cm. 
1  cm*  der  M/s -Fliehe  stellt  25  000  cm^kg  dar 
und  es  ist 

1  cm  lotegialordinate  =  10  cm-  der  M/s  -  Piädie 
=  ISO  000  cni>kg, 

da  die  Bais  gleich  If)  cm. 
Mal^stab  der  ß: 

1  cm  =        ^  ,      250  000  cm-kg 

kg 


.1  cm^  E 


cm- 


250000 

in  Zahlcndnbeiten  als  Winkdmaß,  denn  es  war; 


ds 


Maijstab  der  ßjx-  l>ezw.  ^i',  y  -  Fläche : 


lcm»  = 


250000 
JE 


5  cm  = 


I  250  OOÜ 


JB 


cm 


und  da  die  jetzt  verwendete  Integrationsbasis  I  wieder 
zu  10  cm  gewählt  .^ci.  so  ist  der  Maß^b  für  die 
J  X  -  bezw.  J  \  -  Ordinalen: 

12  500  000 

1  cm  =:  p=  cm 

J  E 

Die  also  bestimmten  Deformationen  J  x»  und 
Jyn  geben  uns  direkt  die  Verlängerung  der  großen 
Halbachse  (Jxn)  und  die  Verkfinung  der  kleinen 
Halbachse  f-'yn'. 

Die  Anwendung  auf  konkrete  Fälle  zeigt,  daß 
etlipsenähnliche  Röhrenquerschnitte  ohne  Boden  oder 
sonstige  Diagonalversteifung,  die  von  Suncren)  Drucke 
belastet  sind,  einen  sehr  groüien  Materialaufwand 
erfordern,  wenn  die  EUipsenform  stark  vom  Kieise 
abweicht. 

Da  die  Deformation  durch  äußeren  Druck  die 

Üuerschnittsform  noch  länglicher  gestaltet,  so  tritt 
noch  eine  Steigerung  der  Materialbeanspruchung  ein, 
die  aber  vernachlSssigt  wurde  in  der  Voraussetzung, 

daß  in  vorkommenden  Fällen  die  Aenderung  der 
Halbachsen  so  klein  ausfällt,  daß  durch  sie  das  Achsen- 

Verhältnis  ^  keine  wesentliche  Aenderung  erfiUirt. 

Für  eUipsenähnliche  Querschnitte,  die  nur  wenig 
von  der  Krcisform  abweichen  und  besonders  für 
solche,  die  ursprünglich  kreisförmig  waren  und  nur 
durch  symmetrisch  wirkende  Kräfte  ellipsenähnlich 
deformiert  wurden,  ist  die  Aenderung  des  Achsen- 
verhältnisses durch  die  Deformation,  die  der  äwLjere 
Druck  hervorruft,  von  großer  Bedeutung;  ferner  für 
Röliren  von  ISnglichem  Querschnftle  mit  sehr  dünner 
Wand  ohne  Spanten,  denn  sie  lassen  auch  ohne 
Ucbcrschrcitung  der  Proportionalitätsgrenze  große 
Defomationen  bezw.  große  Aendemngen  des  Achsen- 
Verhältnisses  zu.  Eine  Untersuchung  über  die  QröCe 
der  Mehrbcanspruchung  durch  die  Veränderung  der 
Form  folgt  weiter  unten  und  im  Abschnitt  4. 

Zur  Vereinfachung  der  Rechnung  diene  folgendes: 
Bei  ellipsenähnlichen  Rohrquerschnitten,  deren 

Achsenverhältnis  -  nicht  kleiner  ist  als  2 : 3,  kann 
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man  mit  genüpieiulcr  nenauigkeit  zwecks  grübirer 
Berechnung  einen  Verlauf  der  Mb -Kurve  voraus- 
setzen, der  dem  Gesetze  der  C(»lnaa4Ciirve  folgt: 


M, 


L  COS 


worin  C  eine  Konstante  bedeutet,  die  auch  vom 
Drucke  abhängig  und  diesem  proportional  ist. 

Diese  Annahme  findet  eine  Bestätigung  durch 
den  Verlauf  der  oImh  ermittelten  Mb -Kurve  (sieiie 
Flg.  2).  Sie  setzt  voraus,  daß  die  Momente 
Mi  und  M|i  absolut  genommen  einander  i^IcIlIi  sind. 
(In  WirltUchlceit  ist  Mu  meist  etwas  grüUer  als  Mj  .] 

Als  inßere  Momente  am  Bogenviertel  I  bis  II 
betrachtet  wirken  sie  auch  in  gleichem  Sinne,  fntcr- 
suchen  wir  nun  den  Oleicbgewichtszustand  an  diesem 
BogenstQdte.  so  gilt: 

Summe  aller  x-Kräftc  gicicli  null: 
q   b  ■  -  q   b    -  0 

Summe  aller  y-Kräfte  gleich  null: 
q  -  a  —  q  •  a  —  0 

Snnme  aller  Momente  gleich  null: 

q.a--^ —  q>b*-^  —  Irti  —  Mii=0 


oder: 


Ml  =  Mii  =  ^  (a-  —  b-) 

4 


Die  Gleichung  für  .Mi  und  Mn  wird  zur  über- 
schlägigen Berechnung  der  maximalen  Biegungs- 
beanspruchung unter  der  obigen  Vonussetzung  stets 

genügen,  doch  darf  ihr  Charakter  als  rohe  Anniherung 
nie  auüer  Acht  gelassen  werden. 

Berechnung  auf  inneren  Druck. 
Die  ganze  bis  jetzt  durciigciührte  Ikchnutig  ist 
unverändert  auch  giltig  für  inneren  Druck.  Alle 
Kräfte  und  .Momente  werden  cnfj^egengeselzt  gleich 
groU,  d.  h.  indem  der  äubere  Druck  das  Vorzeichen 
Ändert,  ändern  auch  sämtliche  Spannungen  das  Vor- 
zeichen. 

Demnach  ergeben  sich  die  maximalen  Bean- 
sprudiongen  an  hmkt  I  und  II: 
_  q .  b  Mbi 


und: 


6 


kl  und  ku  stellen  hier  Zugbeanspruchungen  dar. 

Die  Deformationen  sind  der  Qröflc  und  dem 
Vorzeichen  nach  proportional  den  Momenten,  bezw. 
den  Drucken;  also  werden  auch  sie  für  inneren 
Druck  die  gleiche  Größe  wie  für  äußeren  Druck, 
jedoch  mit  umgekehrtem  Vor/eichen  annehmen. 
Während  durch  äußeren  Dructi  die  große  Halbachse 
sich  um  Jxi  verlängerte  und  die  kleine  Halbachse 
sicli  um  Jyi  verkürzte,  tritt  bei  Beanspruchung  durch 
den  gleichen  inneren  Druck  eine  Verkürzung  der 
großen  Halbachse  um  Jxt  und  eine  Verlängerung 
der  kleinen  Halbachse  um  J  yi  ein.  Die  Querschnitts« 


form  nähert  sich  also  durch  die  Deformation  ein 
wenig  der  Kreisform  und  das  bedeutet  eine  \er- 
minderung  der  wiiftlichen  Spannungen,  die  aber  wie 
oben  die  \'ergr5ßerung  als  relativ  klein  vernach- 
lässigt werde,  da  die  Aenderung  des  Achsenverbält- 
nisses  keine  bedeutende  sein  kann,  solange  die 
maximale  .\nstrengung  des  Maleriales  unter  der 
Proportionalilätsgrenze  bleibt  und  nicht  Röhren  mit 
sehr  diinner  Wand  ohne  Spanien  in  Frage  konuwn. 

Berücksichtigung  der  Nachdeformation  von 
Rdhren  mit  ellipsen ähnlichem  Querschnitte, 

die  unter  äuLiercm  Drucke  stehen. 

Wir  hatten  oben  den  Verlauf  der  Biegungs» 
momcnte  .\\b  für  das  Stabviertel  von  1  bfs  If  er- 
mittelt und  ihn  als  Punktion  der  Stablünge  s  als  eine 
Kurve  erhalten,  die  einer  Cosinuskurve  ähnlich  ist 
<Abb.  2).  Befrachten  wir  das  Glelchg^wklit  dieses 
Stabviertels,  so  ist,  wie  wir  oben  whon  gefunlen 
haben: 


Mi  +  Mii=-'' 


Dies  gilt  aber  nur,  wenn  durch  die  Deformation 
die  Halbachsen  a  und  b  sich  nicht  wesentlich  ge- 
ändert haben. 

Treten  groCere  .Aenderungen  J  Xu  und  J  yn  der 
Halbachsen  ein,  so  erfahren  die  Momente  Mi  und 
M  II ,  die  bei  dieser  Betrachtung  durchaus  nicht  gldch 
zu  sein  brauchen,  einen  Zuwachs,  der  davon  abhängig 
ist,  daii  die  groUe  Halbachse  sich  zu  a  +  Jxi  ver- 
größert, während  die  kleine  Halbachse  sich  n 
b  —  J  va  verkleinert.  Der  Zuwachs  der  Momente 
im  Ganzen  sei  das  fache  des  ursprünglichen  Wertes. 
Die  Folge  davon  ist.  daß  auch  die  Aendeningen  der 
Haihachsen  J  xh  und  J  y»  noch  um  das  c  -  fache 
ihrcä  Wertes  zunehmen.  sodaU  die  Gesamtänderuiigen 
(I  +  fl  J  xji  und  (I  +  Jyii  sind,  was  einen  aber- 
maligen Zuwachs  der  Momente  tiezw.  eine  Ver- 
griiucrung  des     mit  sich  bringt. 

Die  neue  Qleichgewichtsbedingung  ffir  das  Stab- 
viertet  lautet  jetzt: 

(Mi  +  M,,)  (I  +e)=-l((a+  (l  +f)  Jjtn]» 

-tb-  (l+cj  Jyur) 

oder: 

Ml  +  Mu  +  i  (Ml  -f  Mii)      ^  (a-  —  b2)  +  q  (1  -r  ;) 
.  (a  J  Xu  +  b  J yn) (1  +  f)--^- (J xn*  —  J  yn") 

Da  S\i  —  Mn  und  ^  (a-  —  b-)  sich  gegenseitig 

aufheben  und  (J  x~ii  —  J yir)  ;~  zu  vernachlässigeo 
ist,  weil  bei  schwäch  länglicher  Form  äx  und 

fast  genau  gleich  werden  und  bei  stark  länglicher 
Form  f  l>edcutcnd  kleiner  als  1  wird,  so  ergibt  sich; 
c  (Mi  +  Mir)  =  q  (a  ^  Xu  +  b  J  yn)  +  c  q  la  Jxii 

+  bJyii)  r  ^  l-ixa- — -Jyn-j -Tf  q(J.x-u— Jyu=j 


^  uj  d^od  by  Google 
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Stil«  628 


,>      ,  .   .  q    ,     ,      -     ,  Das  Weitcrschrcitcn  der  Deformation  findet  also 

q(aJxn  ^hJy»)—  ^  (Jyu»— Jxu»)        y.^^  Orenzen,  wenn  in  dem.  Ausdrucke  für  I  +  f 

^=M.-M„-q(aJ77+bJyT)+V(^>^=-Jxu=)  der  Nomer  M  nuU        d. h  w«ia: 

oder:  a'»-b*=2(aJxu+b4yn)-'2(Jytt*-irxB*> 

q  ist. 

_         Ml  +  M'i  +  yMyu*  — 4xii*)  ^^jggg  Qgj^^j  besteht  nur  für  Rohrquerschnitte, 

'■^^=M7Tlv\u-fq(Jv2.T^i-)-ql^^  ?5'''^'-  f'[l'Psenform  wenig  vom  Kreise  abweicht,  da 

'für  solche  Querschnitte  J  vu  und  Jx;i  gleich  groß 
l  +  5  =   ausfallen,  so  kann  lür  sie  annähernd  gesetzt  werden: 

q(aJxii  +  bJyu)  —  ^  (Jyir     -'xu'-)  i  +  ^  —  !  . 

I  1   \  2(»^Xn-bJyi,) 

Ml  +  Mit  +  |  (^yn"  -  ^x»a)  a'-b^ 

Da  angenommen  werden  kann,  daß  sich  das 
VerhUtnts  von  Mi  zu  Mu  während  der  Deformation 
Ml +Md  =-^(a'— b^;  nicht  nachweisbar  ändert,  ao  sind  die  maximalen 

2  Biegungsmomente: 

I  4-  i   !  Mi  „,x  =  (i  -r  c)  Mi 

2(aJxi,  +  bJyn)  — (iyn^  —  ^xa')    und  Miii„=  (1  +  ^)  Mu. 

a>— b'  +  (Jyii'— Jxu')  (Forbetians  folgt) 


Der  Schiffbau  im  Jahre  1907 

Von  r.  Meyer  und n.  D<)rwal dt 
iPoriietiiing  and  Sehlufi) 


Japan. 

Die  japanische  Schiffbaiiindustrie  ist  äußerst 
angespannt  beschäftigt,  die  größeren  Werften  mei- 
stens mit  dem  Kriegsschiffbau.  Die  größten  Ob- 
jelfte  sind  die  der  Kaiserlichen  Werften,  ein 

Schlachtschiff  mit  Turbiacit  20  000  t  groß  und  zwei 
Kreuzer  von  je  ca.  15  UUO  t.  Zwei  Pa&sagierschiffc 
,Tenyo  Marn*  und  .Chiyo  Maru'  von  je  ca.  14(100  t 

sind  mit  Parsons  -  Turbinen  ausgerüstet,  weiche 
aber  zum  größeren  Teil  in  Kngland  erbaut  worücn 
sind.     Weiter«  interessante  Bauobjekte  sind  die 

sechs  Kannncn-  und  zwei  TnrpeJoboi >tc  für  Ciiiiia 
gebaut  von  der  Kawa.saki  Compagnic  in  Kobe. 

Japan  besitzt  ca.  50  Werften,  die  In  der  Mehr- 
zahl alle  einige  Dampfer,  dft  hölzerne  angefertigt 
haben  und  gleichzeitig  die  Maschinenanlagen  bau- 
ten. Wenn  alle  diese  Werften  das  nötige  geschulte 

Personal.  Infrcniciirc  tisw.  Wcrkzeiigniaschinen  be- 
sitzen, dann  muß  man  in  der  Tat  dies  erst  seit  we- 
nigen Jahren  in  den  Besitz  moderner  technischer 
frnitijjciiscliaften  ^claii^ite  Land  um  die  Intelligenz 
seiner  Btwuhncr  beneiden.  Uns  will  es  aber  schei- 
nen, als  ob  doch  manch  ein  Kehlschlag  von  dem 
ehrgeizigen  Japaner  verheimlicht  wird,  denn  in  kei- 
nem europäischen  Lande  könnten  Werften  so  plötz- 
lich selbst  iiiclit  inner  dci:  '^ni listigsten  Bedingtingen, 
andere  IrnJiistriczweik'e  auiiiehiiK'n. 

Von  der  Kfisis  wird  Japan  durchaus  nicht  be- 
troffen, da  es  noch  nicht  einmal  die  eigenen  Bedürf- 
nisse befriedigen  kann. 


Kaiserliche  Werften  .  .  . 

MiUu  Bishi  Werke, 
Nagasaki  

Kawasaki  Werft,  Kfihe  .  . 

Osaka  Liisenwerke,  Osaka 

Ishikawajinia  Schiffbau- 
Oes,  Tokio  

Uraga  Dock  Co.,  Uraga  . 

Sonsl^e  Rrami  .  .  ,  . 


Zus. 


1907 


^  TiniBM 


4|asiOO 


i.  P8. 


88  500  49280 


6  37  6<*8  55  020 
1.^  17  407,  2t)  900 
17    6  729   4  981 


364 

89 


1  401 

305 


00,  11  355  10  621 


I4S|  1277521  ten26| 96  I32|  190261 


1906 


93000 


1 1  810  M  359 
10  109  33  906 
7  3031  18016 

6«  1 1  230 
719    6  700 
16319  7090 


Frankreldi. 

Frankreich  stellt  dank  seiner  Siilisidieu  f  ist  nur 
noch  hochwertiges  Material,  allerdings  zu  Preisen 
her,  die  anderswo  nie  bezahlt  werden  könnten.  Das 
Bauteiiipo  ist  ein  langsameres,  die  Arbeitsverhält- 
nisse liegen  sehr  darnieder,  kurz,  ohne  Subsidicn 
würde  kein  Privatschiffbatt  in  Frankreich  mehr 
existieren  können. 

Die  bisher  gegen  Turbinen  geliegle  Abneigung 
scheint  jetzt  einer  anderen  Stimmung  Platz  zu 
machen.  Der  erste  Dampfer  dieser  Art  ist  der 
„Charles  Roux"  5000  t  und  9000  PS.  Parsons-Ttir- 
bincn.  der  die  Fahrt  von  Marseilles  nach  Al-K'ieis  in 
20  Stunden  machen  soll,  der  zweite  das  Torpedo- 
boot ..Chassetir"  mit  7200  PS.  ebenfalls  Parsons. 

Schneider  &  Co..  Crcusot.  bauten  ein  Tor- 
pedoboct  fUr  die  Türkei. 
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TooMa  I.  Pfl. 


Chautiers  de  l'Allanlique 

St.  Nazaire  .  .  . 

Forges  et  Ch.  de  la 

Mcditerrante  

Chanliers  de  la  üironJe. 

Bi;:deaux  ...... 

Arsenal  Bre^t  

At.  et  Chant.  de  Fnwce, 

Oünktrchen   

At.  tt  Charit,  de  la  Loire 
.Messageries  Maritimes.  La 

Ciotat   

Uianticrs    de  Provence, 

Port  de  Büuc  .  .  . 
F.  de  la  Broche  et  Fouche, 

Nantes  

AI.  etClunt.deNormandie. 

Rouen   

A.  NurBMd  et  Co ,  Havrc 
BatieuM  frtas.  Boulognc 
SdiaeiderdCo..  LeCreusot 
Sic  Etedro  Meouiique. 

Bourget  

CülUrd  fl  Co.,  Havrc.  . 

Zus. 


4  25585  19000 

I 

12,  19  549. 14440 

1  14f>J5  IHOiii 
I  13  'itüü  id  UÜi 


U  U290  6  230 
2   7918  14000 

1  7000  3  300 

I 

y  6506  3  400 

10'  2804  2800 

2  860  - 
3;  720  160001 

3  363  — 
l|  305  199001 

— ;  —  16  200 
-i     —  I   I  700 


1906 


i.  PS. 


41527:67400 

I 

iOBSo!  18900 

2  <*:<)  — 


6  468  2  880 
8  IIB:  10700 


5  794 
1936 


3100 
8880 


6  400  2  800 
950;  19000 
406  — 

I  499;  71  SOG 


S620 


52  1 13345  I7097q|  85  948^209880 


Italien. 

Iii  Italien  haheii  sich  vier  dci  Krolk-rcn  Wcri- 
tcn  in  Palerntc.  Snczm,  Aiic(  iia  und  Messina  unter 
dtm  Naii.cn  „Caiiticri  Navali  kiuniti"  ziisannuci!- 
j;esclilossen.  um  dadurch  eine  {größere  Leisluiif:s- 
i;ihii{kcit  711  erlangen.  Im  übrigen  ist  hier  der  cll^^- 
lische  üinfluü  Uberwiegenü  in  Schiffbau  vertreten. 
u'.is  ja  auch  schon  im  Namen  einer  Firma  zum 
Ausdruck  kommt. 

jährij^e  11111  juchi  als  das  lU»i>pelte  und  liitt/dciii 
sind  nf;ch  weitere  Mi 000  t  in  lingland  gebaitt  wor- 
den. Die  Schitiahrt  nimmt  in  Italien  einen  ganz 
rapiden  Aufecbwung. 


Königliche  Arsermk- 
Canticri  Navali  l^ii.niii  .  . 
Orhtndo  Br.,  L?ghorn  .  . 
Socicta  Hserc  zio  Uadni. 

Riva  TtigoM  .  ,  .  .  . 
N   Uüciü  &  Co.,  Pocc. 

Genua   

N.  Odero.  Fu  Aleas  &  Co . 

Sestri  Ponsnte  .... 
Ambrogio  Teniiuno, 

Onegiia  

Qlo  Aiiualdo,Anmtronv& 

Co,  Sestri  Pooenta  .  . 
StmatiBe  Pinnen  .  .  .  . 


Zu». 


1907 


1  !  Tonnen  j  1.  PS 


2  22  257  38  CO« 
4,3130«  800i> 
2  10432  18000 


Sim  10  000 
7  80O    7  .=iOÜ 


3900 
88Ü 
771 


26|8S370  134440 


34  22f 


18720 


1906 


Toonoii ,  i.  F9i 


1  h  1  i  "i9  4  550 
9  4«»    3  200 


5  700 


925 


1907 
3  773 


37854 


400 


2300 


28800 
27  000 


66250 


Norwegen. 

stellt  auf  seinen  riiliriKca  ubur  das  ganze  Land  zer- 
streuten Werften  kleinere  Handcls.schiffe  aller  Art 
licr.  Die  {Produktion  hat  sicii  mit  dem  Vorjahr  auf 


gleicher  Höhe  gehalten.  Immerhin  sind  aber  noch 
weitere  51  (X)0  t,  al&u  fast  das  gleiche  Quantum  in 
PngUtud  erbaut 


1907 


I  iTon 


Nylands  Vacfiis.ted,  Chri- 
stian ia   

Bergcna  Mekaniske  Vacik- 
sted  

Fredrik?tafl  Mekaniske 
Vacrksted  

Laxevaags     Maskin  & 
Jernskibsbyggeri,Ber;gen 

Akers  Mekaniske  Vaerk- 
Sted,  Christiania    .  .  . 

PevigS  Jirnskibsbyggeri, 

Pwig  

Framnaes  M«k.  Vaerköt. 

Akt.  SaadeQord .... 
TroadhjemsMek.Vaerksted 
Stevanfer  Stoberl  &  Dok  . 
Sonstige  Pinnen  .  .  . 


12  8  582 

6  8  328 

7  7  901 
5  5  320 

I2j  SOI?! 

41  4  8501 

7  4  2371 

.V  4  158 

2  2  078- 

14  I  904 


66501 
4880 

8  025 
4  97f 
llOKi 


291C 

1  58C 

2  400 


1906 


L  FS. 


r 

8  765 

9  645 
4687I 
31861 


S  ft4C 
5301 
8  935 
3030 
•080 


6900*  - 


3  33S 

4  788 

2  657 

3  160 


4230 
1930 

1 


Zus.  1  74  524a5i42  450{^6Ü23^88it> 

Oesterreich -Ungarn. 
Oesterreich-Ungarn  konnte  mit  seinen  füni 
Werften  nur  ein  Drittel  des  eigenen  Bedarfes 
decken.  SiMrfMi  t  wurden  iir-ch  in  Fni;!ami  licrge- 
stellt.  In  den  koniniendeii  Jahren  mag  sich  dies 
ober  WC  hl  ändern,  da  der  Bau  einer  größeren  Werft 
in  Moutcfalcoiie  in  Angriff  genommen  ist 


1907 

1906 

^  ItobumiI  i.  PS. 

N  i 

T«na«a 

1.  PS. 

Sf.-ibilinicntuTecr.ico.Tiiest 

15!  14058  55  6?0 

2611 

34270 

I);inub  IIS  Scliiffbau  Ges., 

Budapest  

:  1   1 4  I  KS       fJ^>  1 

9t)i^ 

ücÄicfr.  Lloyd.  Triest  .  . 

3  1  !  (.73  ÖÖOC 

7  384 

3  8C0 

M  N.  MartinoUeh,  Lussin- 

1 

1  430  — 

850 

Stabil  iincnio  Liiarus, 

1 

3,       84  - 

84 

255 

Zus. 

47  41  9601 65  320 

19738,39285 

Dünemark. 

näncmarks  Wcriuu  beschauigen  sich  mehr 
mit  dem  .so  einträglichen  Rcparaturgcschüft  und 
deswegen  i«t  unsere  Auisteliung  sehr  wenig  be- 
zeichnend fOr  die  Wichtigkeit  dieser  Untemetntien. 
Schiffe  von  besonderer  Bedeutung  sind  nicht  kerge- 
stellt  worden: 


Burmeister  &  Vain.  Copcn- 

hageri  

Helsingörs  Jernskibs  og 
Masfcinbyggcri  .... 
Acl  Kiübcnhavns  Flyde 
dok  01:  .'^kibsvacrft '  .  . 
.MarsMl  ^hipb  Cv  F<L'p  Co, 
J  k  Anderson,  Socndborg 
J.  Ph  Jorgenaen,  Thuro. 


Zus. 


1907 


17  206 
5  921 


9  425 
3020 


3  lOäl  2  575 

560|  — 

3741  — 

1821  — 


40|  27  848]  18  <KKl|  24  22S[ 


1906 


Toiit.«a  i. 


13  378'  8400 

8  078.  3300 

2  3S0j  1925 

4I9|  ri6 
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RuiUaiid. 


1907 

1900 

■ 

N 

i.  PS. 

Tonn«» 

i.  in. 

XalMrliehe  W«iflen  .  .  . 

2 

16905 

18  800 

37  053 

45100 

CIUUitiersNAirals.Nicolaieff 

4 

2  420 

24  000 

Maidcin  ocb  Brobyggnads 

Akt.  Hcteängfors   .  .  . 

.s' 

1  181 

1  325 

190 

320 

Bjorneborgs  Mekaniske 

Weikstad  A.  B  

194 

285 

20.» 

200 

Soosttg«  Pinnen  .... 

- 

3040 

30315 

Zus. 

\3 

20  70(1 

44  410 

40  498  75  9.15 

Weitere  Naciiriditcn  üinü  aiii  unsere  Atitraucu 
nicht  eingecangen»  <ioch  ist  sicher  ncch  mehr  ge« 
baut  worden. 


Belsleii. 

Belgiens  Schiifbaiiprüüiikte  i{it)K^'i)  an  ^^^^ 
Ausland.  Die  größte  Order  war  die  einer  Ham- 
burger Firma  aut  sieben  KröUere  Dariipfur  an 
die  Socictc  Anonyme  Cliantiers  Navals  .\nvcrsois, 
\on  den  drei  ausgeführt  worden  sind.  Die  Ma- 
schinenanlagen dieser  Dampfer  werden  in  Sunder- 
land  gebaut.  Wie  unter  seihst  solchen  erschweren- 
Jcn  Umständen  die  belv;isclic  Firnni  andere  Firmen 
Deutschlands  noch  zu  unterbieten  vermochte,  iM 
nicht  recht  verständlich. 
SocMit  Anonyme  Chantiers 

Navals  Anversois  ....  3  Schiffe  von  9322  Br.-R.-T. 
Sociid'  Anonyme  John 

cockerill,  Hoboken  ....  38  Scliiffe  von  8411  Br.-R.-T. 

und  825  I.  PS. 

Schweden. 

Schweden  hat  als  wertvollstes  Objekt  den 
Kreuzer  ..Fylgia*'  4200  t  13000  PS.  fertiggestellt 
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Alle  übrigen  Schific  mit  Ausnahme  eines  Torpedo- 
bootes und  des  russischen  Dampfers  .,Rnß"  zahtet' 


i 

1907 

t906 

1 

M 

Tonawi 

1.  p«. 

Tonn«D 

1.  PS 

Bergsundt  Mm.  Verfatids 

Akt.  Stockholm .... 

5 

5  599' 

15  1» 

1  478 

1800 

Undhoimens  Wericstads 

AKt.  uoinenourg  .  .  . 

3 

3714I 

2  150 

6310 

1400 

Göteborgs  Nva  Werkstads 

Aktiebniag  

3 

1  170, 

79<t 

728 

600 

Heisingborgs  Varls  Aklie- 

bola>j  

2 

1  050 

SCO 

986 

475 

Eriksbergs  Mek  Verkstads 

855^ 

Akt.  Gothcnbiirg      .  . 

5 

98a 

5221  325 

Oscarshamns  Mek.  \'erk- 

stads  

5 

804^ 

3S0 

84 

» 

I.odose  Varf.s  Akt.,  Lodose, 

Qolhenbijrg  

2 

6')1 

121; 

KI5 

Sonstige  Firmen  .... 

5 

1  214 

8  1 7U 

3  378 

I2  33Ü 

Zus.  1 

30^  15097]  2S  523 

14697 

17  830 

(iriccheiiland. 
M'Oowall&Barbour.PirStts:  I  Dampf. v.  i50TonnenQ.250i.PS. 

Spanien. 

Coii'p.T"'^  l:ijsca!dLMTia,  Bilbao :  1  Schiff  von  2999  Br.-R.-T. 
Coiiipatua  1  ransatlantica,  Cadiz:  3  Schiffe  von  1342  Br.-I^-T. 

cum. 

Shanghai  Dock  & 

Engineering  Co.  .  16Schllfe  v.3(l33Br.-R.-T.  u.  1614  LP& 
TlieNewBQgineering 

Works,  Shanghai .  USchiOa  v.  l249Br.>R.-T.  u.  4101  PS. 


Mitteilungen  au 

Allj^emeines 
Wir  erwähncit  hier  einen  Aufsatz  111  der  ItUcr- 
nationaleti  Revue  der  kcs.  Armeen  und  i'l<'tti.M  iil  <.r  ilcn 
Stand  der  UnterseebootsiraKc.  Wcim  der- 
selbe auch  nicht  viel  Neues  brintct.  %n  Ist  derselbe  doch 
zur  OricntierunK  iilKi  dit-  Fra^;!.  sclir  LiKnet.  Vor 
allem  hat  sich  der  Vtiia.v.sur  hcniuht,  den  Stand  der 
Bauten  bei  den  einzelnen  Seemächten  niöRlichst  klar 
im  Ausdruck  tu  bringen,  t^twas  optimistisch  wird 
Frankreich  behandelt,  welches  mit  der  Unterseeboots- 
ili)t{e  an  der  Spit/c  aller  Seciniichtc  stehen  soll.  Nach 
vtrschiederiLn  AcuUcnniKcn  französischer  Zeitschriften 
ist  Hngland  it  t/t  in  bczuk'  auf  llnter.seebdute  die  stärkste 
und  scIil.DifcrtiKSte  Maciit.  Näher  bcspruchcii  wird  noch 
der  Qermania-Onterseeboots-Typ.  der  sich  in  Deutsch- 
land und  I^nUland  bereits  vnr/iklich  bewährt  hat  und 
jetzt  auch  für  andere  Scemiichte  bestellt  ist.  Die  Kenn- 
zeichen sind:  AnbrinKunK  der  Fetrolcumtnnks  außen, 
iiaihtrockenc  .-Xkkumulaturen  und  [)iescln)uti<re. 


Tlie  Nant  üazette  vom  26.  3.  bringt  einen  vor  der 
North  Hast  Coast  Inst,  of  Cnglneen  a.  Shipb.  Enirlands 

'^chnltctaii  n  •■  t  r  a  über  Sc  h  w  i  in  m  d  <  k  s.  Ts 
braucht  iiiclit  ci-'^t  erwähnt  zu  werden.  d.iU  nach  dciu- 
sclben  Schwimmdocks  in  last  allen  hallen  den  Trocken- 
duck«  vorzuziehen  sind.   Als  ein  ideicben  der  ^eit  sei 


Kriegsmarinen 

auf  die  KroBc  Zahl  ictzt  in  allen  Ländern  erscheinenden 
Veröffentlichungen  über  Schwimmdocks  hingewiesen, 
weichen  nur  Kanz  vereinzelt  und  meist  nur  mit  ..unter 
manclmiai  möglichen  Verh&ltnissen"  geltenden  (irütidcn 
widersprochen  wird.  Schwimmdocks  in  der  jetzigen 
wirtschaftlichen  und  stabilen  I'orm  sind  erst  Schöpfun- 
gen der  Neuzeit.  Noch  jjibt  es  mehr  KroBc  Trocken- 
docks als  Schwimnid<»cks.  Da  aber  weKcn  der  alluc- 
luein  anerkannten  Vorzüue  l'rivatwerften  fast  nur  noch 
Schwinnndocks  bauen,  wird  das  Zahlenverhäitnis  bald 
verschoben  sein.  Erwähnt  sei  noch  aus  dem  Vortrag, 
daB  darauf  anhncrksam  gemacht  wird,  wie  auf  den 
neuesten  Schw  immdocks  die  7.  v'.  i  für  1  ;i  I,  c  e  r- 
pumpen  fast  ii  b  c  r  t  r  i  e  b  e  ii  k  y  r  /.  Iicnicssen  w  ird. 
Meistens  xeschielit  das  Auspumpen  schneller  als  das 
Abwasdicn  des  Schißes  gescliehen  kann.  Ersteres  muU 
dann  manchmal  unterbrochen  werden.  2  bis  Stun- 
den Puinpzcit  wird  im  allgemeinen  als  hinreichend  an- 
zuseilen M-in.  Iis  wird  ferner  darauf  aufmerksam  icc- 
n  acht,  dait  der  dauernd  iiMtir  Wasser  befindliche  iJoden- 
aiistrich  de»  Schwimmdocks  durch  den  Muschelansatz 
auf  das  tieste  konserviert  wird,  so  daü  die  Erneuerung 
des  ersteren,  wozu  ein  Eindocken  des  Schwimmducks 
erforderlich  wäre,  nur  in  ganz  seltenen  Fällen  nötiK 
winl.  I  Mu  Lbschnittlich  braucht  das  S  c  h  w  1  m  m  dock 
nur  in  12  bis  15  Jahren  einmal  gedockt  zu 
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werden.  Die  in  der  Wasscrlinit-  sich  hilücndcii  An« 
fressuneen.  welche  üurcb  niecbaiiisctie  Verletzuncen 
des  Anstriclu  venchnlüet  werden,  sind  bei  eintecliem 
Kranseti  des  Docks  teicht  zu  beseitieen. 


Die  C  a  r  n  c  K  i  e  S  t  c  c  1  Co.  hat  das  Patent 
eines  Leutnant  Cleianü  Davis  erworben,  Panzer- 
platten zu  harten.  Cle?enabcr  dem  Krappschen 
Verfahren  soll  es  den  Vorziiit  «röüercr  BilliKlscit.  Sclinel- 
ÜRkelt  und  Glcichmäßi',:kcit  haben.  Davis  schniii/t 
die  t'iiL  ['laticiifläche  mittels  einer  Kohleiieickirode  aiii 
Kvnaue  Tiefe.  Hierdurch  wird  das  Material  kuhleO' 
stoffreicher  und  luirtcr.  Es  soll  hierdurch  an  einer  Platte 
eine  Zeit  von  dü  Tagen  an  der  HerstellunK  gespart 
werden  können. 

Nach  den  Artillerist.  Monatsheften  iial  veriniitiith 
Krankreich  ein  fö  nnii  Vorlanf{;eschfltz  eingeführt.  Der' 
CirundKedanke  des  Vorlaufxeschützcs  Hext  da- 
rin, daß  das  Rohr  nach  deni  Schuß  unter  Anspannen 
eines  V'erhrdcrs  ziiriicklaiift.  dann  aber  nicht  in  Ii  i_ 
K  e  u  e  r  s  t  e  1 1  u  n  n  zuriickkehrt,  sondern  dur  Ji 
eine  K'anjrviirr:./!::!!!!;  ii:  .kr  t  i  n  t  i.  r  c  n  Stellutn;  f  c  s  t- 
schalten  u  i  r  d.  In  dieser  Stellung  wird  das  Uc- 
scbutz  Kcladen  und  gerichtet.  Zum  Abfeuern  wird  die 
fansvnrrichtuoK  an.snelöst.  der  Vorholer  treibt  mit  wach- 
sender OeschwiiidiKkcit  das  Rolir  nach  vorn  und  kurz  be- 
vor es  in  der  Teiiersii  hur.;  anlangt,  wird  durch  einen 
Anschlag  das  Schloü  ai)>4e/.(VKen  und  der  Schuß  gelost. 
Die  in  diesem  Moment  im  Rohr  enthaltene  <  i  e  s  c  h  w  i  n- 
digkeit  addiert  sich  zur  absoluten  MUudangs- 
Keschwindlifkeitdesaeschos  s  es  .während  die 
k  ii  c  k  I  a  u  f  s  K  e  s  c  h  w  i  n  d  i  K  k  e  i  t  des  Rohres  um 
diesen  Hetrav:  v  e  r  tn  i  ti  d  e  r  t  wird  und  scmiit  auch 
der  Rückstoß.  Die  Vorteile  des  V  o  r  I  a  u  f  n  e  - 
Schutzes,  die  dieses  auch  für  Schiffsartillerie  er- 
strebenswert scheinen  lassen,  bestehen  In  einer  ?rO- 

H  i-  r  r  II  \  II n  ii  t  /  n  n  i:  v  o  n  R  n  h  r  c  w  i  c  h  t  und 
Ladung;,  iii  cuicr  V  e  r  k  ii  r  ^  u  ii  s  des  Rücklaufs 
und  einer  ( i  e  \v  i  c  Ii  t  s  v  e  r  m  i  n  d  e  r  u  n  X  an  La- 
fette und  ü  e  s  c  h  ii  t  z  u  n  t  e  r  h  a  u. 

Dfinemark 

Zur  Dcckun«  der  Rosien  für  ein  Unterseeboot  l)rm«t 
D;iriemail-  An/ahl  alter  Kriegsschiffe  un- 

ter den  Ii  am  Hier:  die  ans  dem  Kriege  von  IWvl 
bekannten  |-re«atten  ..Sjailand".  das  f-'laKKSchiff  des  Ad- 
mirals  v.  iXikkum,  „Niels  Jual"  und  ..Tordensklold",  mit 
denen  n.  a.  unsere  kleine,  noch  heute  als  Ältestes  Schiff 
unserer  Marine  unter  der  hlatjue  stehende  ..tirille"  m  f 
dem  I'rinz-Adniiral  Adalbert  an  IJord  w  iederholt  Schiisse 
wechselte,  wiilin  nd  das  dariials  am  meisten  genannte 
l'anzerschiff  ..Rolf  Krake"  bereits  nach  Holland  verkauft 
ist. 

Die  Nacliriclit.  dass  dieses  U  n  t  e  r  s  e  e  b  <•  (t  t  der 
(i  c  r  IM  a  n  i  a  w  e  r  i  i  iihertraKeii  sei.  ist  wohl  verfriilit. 
da  /III  /t  i;  II  .^1;  VerhaiidluiiKen  über  die  Verijebun« 
schweben  sollleo.  Im  Wettbewerb  befindet  sieb  vor 
allem  ein  Projekt  der  Fiat  Co.,  MuxKiano. 

Deutftcliland 

l:s  ist  iet/t  entschieden,  dall  man  das  Torpedo- 
boot 12  nicht  heben  wird.  t!$  soll  nur  ver- 
sucht werden,  die  darin  clneeklemrate  Leiche  des  Ma- 
schinisten zu  bergen. 


Die  Hrncueruui;  unserer  Scbnlscliiffe.  Der  «roBe 
Kreuzer  nVikturia  Luise"  ist  an  Stelle  des  nun- 
mehr auszurangierenden  «Stein"  in  Wilhelmshaven  als 


Seekadetten-Schulschiff  in  Dienst  ge- 
stellt worden. 


A:n  II.  lief  ;iiii  der  K'ickr  Werft  der  g  r  o  U  c  Kreu- 
zer h  vom  Siapei  und  wurde  ..Blücher"  getault. 
Der  Stapcllanf  uinit  vorzÜKlich  von  statten.  Man  halte, 
um  den  auf  die  Vorkante  des  Schlittens  vor  dem  Auf- 
schwimmen kommenden  Drnck  gleichmäßig  auf  meh- 
rere Spanten  7u  verteilen,  einen  Drchscheniel  ange- 
bracht. Ad  >:cllc  des  Aufkeilen»  des  Schbttens  hatte 
man  s  iiiJt<j|)iL  \  erwendet,  bei  denen  das  Schiff  in  den 
Schlitten  hincinsinkt. 


Auf  der  Deutschen  Sch  i  i  f  ba  n -A  u sstel- 
l  u  n  r  Berlin  1*NI8  wird  die  Kaiserliche  Marine  nilt 
einer  ModellsammluuK  von  Schiffstypen  namentlich  der 
üitereu  Zeit  vertreten  sein,  welche  die  gescbichtliclie 
Entwickelum;  der  in  unserer  Kriegsmarine  zur  .Ausfüh- 
rung gelangten  Scbiffskonstmktionen  in  übersichtlicher 
und  lehrreicher  Weise  veranschaulicht.  Aus  der  Fülle 
ilc<;  <"ich'  tciic!i  fnl'en  die  winzii:  kleinen  und  primitiven 
III ftiHiseiieii  RulJcrkaiioticiiinliLii  .iiiü  RuderkanonenboiiTt 
vki  isolier  .lahre  in  die  Aii:.;cii.  welche  zu  den  Panzcr- 
kolo.ssen  der  Neuzeit  in  seltsamen  Kontrast  stehen. 
Qleichfalis  hochinteressant  für  den  Schiffserbauer  ist  ein 
mit  besonderer  Sorgfalt  ausgeführtes  Modell  des 
von  KnKland  uckauften  Artillerie-Schulschiffes  ..Re- 
iKtwn",  sowie  die  erste  lacht  des  KöniRS  von  Preußen, 
die  ..drille",  die  K»n/.  aus  MahaKoniholz  gebaut  i.st,  unJ 
obwohl  l>creits  1R7I)  v<in  Stapel  gelauten,  noch  heute 
Dienst  tut  Den  Qeschichtskundigen  interessiert  die 
l^dkorvette  „Danzig'',  die  T8S6  unter  dem  Kommando 
des  Prinzen  Adalbert  vnn  Prciif^cn  an  dor  marokkani- 
schen Küste  bei  Tres  l'orkas  ue«en  die  Rift'kahylcn 
kämpfte,  swoie  der  „Meteor",  der  1870  auf  der  Reede 
von  tiavanna  das  französische  Kanonenboot  ..Bouvet" 
so  wacker  in  die  Flucht  scMug. 

..I:  r  s  a  t  z  S  p  c  r  h  c  r"  soll  auf  der  Kais.  Werft 
Kiel  lie.'iaiit  werden.  Der  bereits  seit  Pc/eniber  fer- 
tige kleine  Kreuzer  ,.N  ii  r  ii  b  e  r  k"  i-st  am  9.  Aprii 
in  Kiel  zu  Probefahrten  in  Dienst  gestellt* 


Rin  interessantes  Fahrzeug  unserer  Marine  kommt 

am  22.  April  unter  den  Hammer:  das  T  o  r  p  e  d  n- 
b  o  o  t  Tapfe  r.  Ks  gebort  zu  den  ersten  deutschen 
Torpedobooten,  die  in  den  .lahier;  issi  -82  auf  der 
Weserwerft  in  Bremen  vom  Stapel  gelaufen  sind.  Außer 
Ihm  waren  es  die  Torpedoboote  JSger.  Scharf.  Sicher. 
Plin.s,  Schütze.  Kühn  und  Vorwärts,  Jie  ISOl  aus  der 
Liste  der  Krieusfahrzeuge  gestrichen  wurden  und  noch 
zum  Teil  als  Minenleger.  Wachhoote  etc.  Verwendung 
fanden.  Sie  sind  nur  J2  ni  lang  und  44>  m  breit  und  be- 
sitzen nur  eine  WasserverdrSnming  vnn  SO  t,  und  er.  i 
reichten  Ihm  e  ncr  MaschinenleistutiK  von  .SOil  PS.  eine  i 
tieschw  indigkcil  von  |K  Sm.  1fW4  folgten  dann  die  ersten 
Schichauboote  S  1  bis  6.  auf  der  (jcrmaniaw  erit  in  Kiel 
das  Versuclisboot  Q,  jetzt  Tender,  und  aui  der  Weser- 
werft in  Bremen  die  Roote  W  1  bis  6  die  ah  Wachboote 
Verwendung  finden ;  w  6  ist  Statlonslaeht  für  Helgoland 
und  fflhrt  den  Namen  Helga. 

Die  Hanibiirger  Nachrichten  vom  5.  4.  schreiben 
Sber  den  Panzerkreuzer  ..Btflcher'*  folgendes: 

Mit  dem  am  II.  April  stattfindenden  Stapcllanf  tle>  ; 
viroßen  Kreuzers  f;  auf  der  Kaiserlichen  Werft  in  Kiel.  \ 
w  i.I  ;iiK  Ii  III  unserer  Marine  mit  dem  Bau  von  l^iii/er-  | 
Kreuzern  ein  gewaltiger  Schritt  vorwärts  getan,  ieidcr 
vorlfiufig  nur  an  der  Richtung  der  Deplacementsvergrd- 
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HcruMU.  Mit  einer  Wasicrvci Jiati«uii>c  vitii  I.S5(M)  t 
wird  der  KroUe  Kreuzer  K  die  eben  in  Dienst  iiestclUe 
„Cineisenau"  um  fast  40UU  t  übertreffen.  LeiUer  ist  aber 
die  artilleristische  Armierune  des  Scitiffes  nicht  danach, 
um  als  elicnhiirtiK(.-r  OcKner  der  Nctihauten  fremder 
Marinen,  vor  allem  der  enjtlischeii.  aiinesproclicii  wer- 
de« /u  Kiiiuaii.  \\  aliruMj  nach  den  f:rfaliriiri«en  der 
Schlacht  bei  rsiischinia  alle  (irtiümächtc.  t^imlatiü  und 
Japan  voran,  dazu  üherKinKen,  ihre  eroßen  Neubauten 
vorwiegend  mit  dem  30l5  cm-Oeschiltz  auszurüsten  un- 
ter fast  R9nzltcher  VernachlSssicunt;  d«r  Mtttelartineric. 
ist  die  Hestiickunk'  di.s  -^nAWn  Krciizurs  V.  k'ti;ide  nach 
enlk'e«cnj:esetzten  (irundsüt/cn  restlichen.  l>as  Fehicu 
der  Ke&amlen  schweren  Artillerie,  /u  der  alle  QeSChtttze 
von  24  Zentimeter  aufwärts  zu  zahlen  sind.  tnuB  als 
schwerer  Na<ehteil  bezeichnet  werden.  Die  i^röOere 
Zahl  der  in  n<ippLltiit  iiien  aufucstellten  21  cni-Ocschiitze 
■aiin  diesen  Maiijicl  nie  ausbleichen,  da  die  heuerue- 
schwindiKkeit  nicht  viel  urüBer  ist.  die  Trefiweite  und 
Ourch&cl»laiisfähixkeit  der  schweren  üeschUtzc  aber  nie 
erreicht  werden  kann. 

Die  MntschlleBuneen  des  I^t.  icitsmarineamts.  die  zur 
Inbaunahme  des  noch  nicht  ul>;:t.;aufenen.  in  seinem 
Cicfcwhtsw  LT!  ahur  sclinn  nicht  mehr  an!  dt  i  Hübe 
sicheiiücn  Kreuzer:»  iiilirtcn,  sind  aui  die  AnKabeii  unse- 
res bisbcriKcn  Londoner  Marincattaachäs,  des  letziKcn 
Chefs  des  Kreuzer-Qeschwaders  in  Ostasien,  zurückzu- 
ffihren.  der  zu  der  Annahme  berechtigt  zu  sein  k'laubte. 
daB  die  auf  Grund  der  Krfalirijiii^cii  des  i  iiss,isch-)apani- 
schen  Krieges  zu  erbauenden  ensiisciien  Kreuzer  der 
Inficxible-Klasse  ausschlieBlich  mit  Mittelartillcrie  aus- 
eerOstet  würden.  Als  sich  dann  eines  Tages  die  mit 
»cht  30JS  cni*Oeschfltzen  versehenen  Riesenpanzericreu- 
/er  der  erstaunten  Welt  zeigten,  war  es  bcrL-its  zu 
spät,  den  im  liau  schon  zu  ueit  vorncsvhrutencn  Kr<>- 
lien  Kreu/er  V,  abzuändern,  so  daü  dieses  Schiff  als  ein- 
ziges seiner  Gattung  mit  21  cm-üeschtttzen,  die  in  Dop- 
peitarmen  angeordnet  sind,  leider  keinen  Schritt  vor- 
wärts in  dem  nr^anischcn  Aufbau  unserer  Flotte  be- 
deutet, vielmehr  deich  den  meisten  anderen  unserer 
l^anzerkreuzer.  die  fast  al'f  \  crsuulishautLii  lauLr  Typen 
waren,  ohne  weitere  Nachahmung  zu  finden,  zu  Spe- 
Zlalzwecken  VerwendunR  finden  wird. 

In  der  äußeren  Erscheinung  wird  sich  das  Schiff 
wesentlich  von  den  Schiffen  der  Ronn-  und  Scharnhorst- 
Klasse  unterscheiden.  Die  vier  Schornsteine  und  die 
ilicken  (lefechtsmasten.  die  nur  unnötis^e  Gewichte  und 
Zjclscheii>cn  beileutcn,  sind  endRÜltig  gefallen.  An  ihrer 
Steile  werden  zwei  Schornsteine,  sowie  Gittermasten 
dem  Schiffe  ein  bisher  ungewohntes  Aussehen  geben. 
Die  hohen  DcckaiifliniitLii  faMcn  weg.  so  daü  wir  uns 
auch  hier  mehr  und  niclir  den  enulisclicn  Vurbildern 
nähern,  f'iir  den  Hau  des  eiKentlichen  Schifiskürpers 
sind  die  Lehren  des  russisch-japanischen  Krtetccs  in 
weitestem  Maüe  berücksichtigt  worden.  Vor  allem  ist 
man  auf  die  Sicberune  des  Unterwasserschiffs  gegen 
die  Sprengwirkung  von  Titrpedos  und  Minen  durch  den 
Einbau  entsprechender  Panzerunmn  iHdacfu  ►ii.woui 
Der  Antrieb  geschieht  wie  bisher  l>ei  allen  unseren  jcro- 
Ben  Schiffen  durch  drei  Kolbenmaschineii.  Turbinen 
werden  zum  ersten  Male  auf  dem  seit  vorigem  Jahre 
auf  der  Werft  von  Blohm  &  VoB  in  Hamburg  im  Dan 
befindlichen  r'nn7erkreuzer  f  anifewandt.  Die  Ma- 
schinenleisturiK  des  groBcn  Kreu/ers  h  ist  so  erhöh! 
worden,  daß  man  eine  (ieschw  indigkeit  zu  erzielin 
hofft,  die  der  der  kleinen  Kreuzer  mit  24  kn  etwa  «Icicli- 
homnii.  Wenn  dieser  neueste  Zuwachs  unserer  Marine 
auch  nicht  in  artilleristischer  Hinsicht  den  gleicharti- 
gen Neulianten  fremder  Staaten  gleichkommt,  so  ist 


doch  zu  hoffen,  dali  er  mit  der  OeschwindiKkeit  ihucii 
nteht  nachstehen  wird.  * 


Die    Fried.    Krupp  Aktiengesellschaft 

O  e  r  m  a  n  i  a  w  e  r  f  t  in  Kiel  hat  aus  dem  F.tatsjahr 
19ft«  einen  kleinen  Kreuzer,  „Ersatz 
Schwalbe",  in  Auftrag  erhalten,  der  mit  /iclU- 
Dampfturbinen  auj^ertistet  wird.  Diese  Dampfturbinen 
werden,  dem  Kreuzer  eine  Geschwindigkeit  von  etwa 
26.  kn  per  Stande  geben. 

Die  Anlage  der  Znelly-Dampfturbtnen  Ist  derart 
kombinierl.  v!af!  dieselben  auch  bei  langsamer  Fahrt 
entspreuliciid  okonuniisch  arbeiten. 

Eng^tand 

Die  Werft  von  .Armstrong  baut,  wie  iumi  uns  aus 
Newcastle  schreibt,  gegenwärtig  für  die  brasilianische 
Regierung  ein  drittes  Linienschif i,  welches 
aber  Im  Gegensatz  zu  den  beiden  eriten  »lebt  mit  Kol- 
benmaschine,  sondern  mit  Parson-Turbine  ausgestattet 
wird. 


Aus  Portsinouth  werden  der  Tagespresse  folgende 
Einzelheiten  über  den  Untergang  des  e  n  g  - 
Ii  s  c  I  f  II  T  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  z  e  r  s  t  ö  r  e  r  s  „Tiger" 
genicidct:  Das  heimische  Qeschwader  und  eine  Flottille 
von  Zerstörern  war  abends  von  Portsraouth  nach  I^ort- 
land  zu  gedampft«  um  Nachtmanöver  «ussuf Ähren. 
Zwischen  8  und  9  Uhr  fuhr  das  Geschwader  an  der 
Insel  Wight  vorüber.  war  stfickdiinkcl  iiiiJ  ri.i;nctc 
m  Strömen.  Die  Zerstorerfiotille  war  bemi  .Angrifi  und 
dampfte  mit  einer  Geschwindigkeit  von  2.S  kn  unter 
Ausli^hung  aller  Lichter  durch  die  Reihen  der  voll- 
kommen dunklen  Kriegsschiffe.  Ptötzllch  tauchten  die 
dunklen  Uinrissi.-  des  ..Berwick"  vor  dem  ..Tiger"  auf, 
der  im  iiachsiLii  Aiivrciiblick  in  zwei  Stücke  zerschnitten 
wurde.  I'as  hi-ck  ;,'iiv,;  sutKil  unter.  Vom  ..Ikrw  ick" 
ertönten  drei  Sirenenruie  als  Zeichen  der  Kollision.  So- 
fort blitzten  sAmtliche  Scheinwerfer  auf.  ufld  num  sah 
das  Vorderti-ii  des  »Tiger"  sich  im  Wasser  emporbtu- 
men.  um  dann  zwei  Minuten  nach  dem  ZusammenstoB 
fCam  zu  sinken.  Viele  Boote  der  Kriegsschiffe  retteten 
eine  Anzahl  Schwimmender,  doch  M>  Mann  waren  mit 
dem  „Tiger"  in  die  Tiefe  gegangen.  Dieses  Unglück 
erinnert  ganz  an  den  Untergang  des  deutschen  Tor- 
pedoboots S  126.  welches  letzt  wieder  dienstbereit  tat. 

Das  untergegangene  Per?vonal  gehört  fast  ausschlieO- 
lich  zur  seemiimiischen  iicsatzung.  Das  Maschinenpcr- 
sonal  mit  .Ausnahme  des  Im  vorderen  Heizraum  befind- 
lichen ist  gerettet. 


Fine  n  c  u  i  Vorrichtung  für  c  m  i  s  c  h  t  e 
Feuerung  beschreibt  „Western  Daily  Mercury"  w  ic 
folgt:  Die  Vorrichtung  besteht  aus  einer  dicht  unter 
dem  Rost  der  Feuerung  gelegenen  Retorte»  welche  mit 
den  Roststflben  in  Verbindung  steht,  sn  daB  sie  durch 
die  Hitze  der  Feuerung  auf  dem  R'>s;  ^iuei  Iinlu  ii  Tens- 
peratur  ausgesetzt  ist.  In  diese  Retorte  wird  das  Heiz- 
öl durch  Dampf  hineingespritzt,  die  entstehende  Mischung 
aus  Od-  und  Wasserdampf  wird  durch  eine  Saugevor- 
richtung  abgesaugt  und  mit  der  für  die  Verbrennung 

erforderlichen  Luft  vctnischt.  gelan'-rt  dann  in  eine 
imier  üer  Feuerbrncke  nuci  angeordntit  Kaiiiiiicr  niid 
eiidiich  durch  aufwärts  führende  Düsen  in  den  i^auin 
hinter  der  Feuerbrücke.  Hier  soll  der  Rauch,  welcher 
von  der  Kohlenfeuerung  auf  dem  Rost  fiher  die  Feuer- 
brOcke  gelangt,  mit  dem  Gemenge  zusammen  vollstän- 
dig verbrannt  werden. 
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L'i.l»cr  die  F'rcihefalirtcii  des  iiiU  tiiicr  Saüu«as- 
III  Ol  (>  r  a  ti  I  a  c  versehenen  fnihercii  englischen  K  a- 
i;  o  II  c  n  I)  ()  ri  t  e  s  „Rattler"'  berichtet  „r.nuiiieer' 
folgendes:  iiiiiizylindrischer  Beardniore-Captainc-Mntor 
mit  2(1  Zoll  ZyNHderdiircliincsser  und  2A  '/.nW  Muh, 
]>s.;  Qentnttcewicht  der  MaschinenanlaKc  ein- 
schlieülich  eines  Hilfskessels  fOr  Pumpen  usxe.  etwa 
'^4  t  KCKcn  ISO  t  der  früheren  Kidbcnmascliiiie  mit  Kes- 
seln. Anlassen  mit  Hilfe  eines  unter  hohem  Uriick  ste- 
henden Gemeines  aus  (las  und  Luit:  tiir  Kiickw arts- 
eang  revcrsierhare  Welle.  PahrKeschwindiKkcit  11.3  Snt. 
Kexen  13  Sm.  !>trf>m.  als  Durchschnitt  vtm  allen  fahr- 
ten an  S  Taxen  li>.S  Sm.  Kohlt  tui^^parnis  etwa  51)'^;. 

An  Stelle  von  Kiihgl  s«)l]  iu  Zukunft  Olivenüt 
zum  Schmieren  der  Maschinen  benutzt  werden.  (Mar.- 
Rundschati.) 


[  )as  /.Schiff  des  l>  r  e  a  d  ii  o  Ii  «  Ii  t  -  T  y  p  der 
V  a  R  e  u  a  r  d  ist  am  2.  April  bei  Vickers  auf  S  t  a- 
pel  eeleKt.  In  in  Tasen  sollen  1000  t  Material  eln- 
cebaut  sein.  PertlKstellune  in  2  Jahren. 


Wie  bekannt,  hat  die  enslischc  Admiralität  in  den 

letzten  .fahren  sehr  einuehendc  Versuche  mit  den  l.'  n- 
t  e  r  w  a  s  s  e  r  s  c  Ii  a  1 1  - 1  j  e  h  e  r  -  und  h  m  p  t  :i  n  k  c  r- 
Apparateii  tSuhmariiie  Simiallinul  ncmaclit.  Wie 
letzt  verlautet,  beabsichtigt  die  Admiralität,  eine  grö- 
ßere Anzahl  Unterseeboote  und  im  Laufe 
dieses  .lahres  noch  c  i.  2»  K  r  i  e  k  s  s  c  h  i  f  i  e  verschie- 
dener Typen  mit  Unter«  asserschall-Apparaleii  aus- 
rüsten  zu  lassen. 

Nachdem  sich  die  Jalousienetze  nicht  bewahrt  ha- 
ben, verwendet  nach  Le  Vacht  die  englische  Marine 
jetzt  T  o  r  p  c  d  o  s  c  h  u  t  z  n  e  t  z  e  nefienstehciider 
Pom),  die  aus  S  t  a  ti  I  d  r  a  h  I  r  i  ii  k  c  n  von  M  mm 
Durchmesser  gebildet  werden.  Hei  4.S  Knoten 
Fahrt  schwimmt  das  7^  m  tief  ins  Wasser  hän- 
gende Netz  nur  soweit  auf.  daB  immerhm  ein 
Streifen  von  vorne  -i-l  m  bis  hinloti  4.8  ni  Ke- 
schüt/t  wird,  f'jne  v()llständiKe  ^cimtznetz-Al)la^;e 
mit  Spieren  i  (nl  Zu  riiiKS  für  ein  modernes  Schlaclil- 
schfif  würde  mir  <i5  t  wictccn  und  .soll  in  3  iMinuten 


a  II  si  c  ti  r  a  c  Ii  t  Oller  hoch  ;;ennmmen  werden 
können.  Da  der  Schiffskörper  selbst  besser  durch  ver- 
mehrte Utiterabteiluniren  in  Dt>ppclboden  mtd  WalleHn- 

ren  und  Verw  eiidiim;  .  -i  Splitterschotleii  ijcueii 
schwere  1  orpet(o\ crletziiii>,cu  zu  schützen  ist,  wiire  in 
^:l\va^:ulli^  zu  /ieiien,  vicileiclit  die  uiniescliiitztcii  Teile, 
wie  K  u  d  c  r,  I'  r  o  p  e  11  e  r  und  W  e  1 1  e  ii  1  c  i  t  u  n  K 
durch  dn  am  Achterschiff  anszubrinecndes  Netz 
fihnlichcr  Konstruktion  bei  StililieKen  oder  lanfrsamen 
Manövrieren  zu  s  c  h  U  t  z  e  n. 


In  Slieffieid  wen't'n  itacli  u'ir  f'rfiiulur::;  tiiits  Ita- 
lieners Miclieli  V  e  r -s  ij  c  h  c  mit  einer  ii  c  li  c  :i  l^an- 
zerplattcndarstelluiiR  nemacht  wcruen.  die 
einfacher  als  das  bisherige  Cementationsveriahren  sein 
soll. 
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erhielten  einen  Krauen  \  r.  s  1 1  i  c  h.  um  '.^eli.  .;entlicl) 
der  niichsten  UcbuHKcn  festzustellen,  ub  dieser  Anstrich 
/weckdienlicher  ist  als  der  schwarze,  den  alle  Dbrisen 
üoute  zeigen. 

Frankreich 

Das  bvaatraKtc  Budget  ist  um  3UU  INN)  |-'  r.  v  e  r- 
rindtert  weil  mit  dem  Weiterban  der  Guftpe 

I  und  2  aufgehört  werden  soll.  Man  hat  schon 
.•seit  2  .luhren  in  CherbourR  nicht  mehr  an  diesen  Booten 
nearbeitct.  Die  (iuepcs  sollten  4.S  t  Deplacement-  ha- 
ben, 20  ni  lann  sein  mit  2  m  Durchmesser,  2  Tnrpedo- 
rohre  tragen  und  mittels  eines  DiescI-.Motors  betrieben 
werden,  dem  wahrend  der  fahrt  unter  Wasser  der 
Sauerstoff  ans  besonderen  Druckbehfiltern  zutcefOhrt 
vicrdLii  si>;iti  Auf  Unterseeboot  „Y"  hat  sich  das 
Sysiiiii  ;li,s  I J I  e  s  e  I  -  M  o  t  o  r  s  bei  der  Unterwas- 
V  i  r  f  ii  Ii  r  t  als  unrationell  herauscestellt.  Du 
liibuuJcguiig  der  „Qu^pes"  stammt  noch  von  Pelletan. 
Man  hatte  soeben  Versuche  mit  einem  Diesel-Motor  be- 
■iiiaii,  c!'"r  in  einem  geschlossenen  R:viti:c  'ief  uiiJ 
lialtc  s.cii  .siMurl  zum  Bau  von  10  linulcii  vusn  Ciuept- 
T\'P  entschlossen,  von  denen  Cherbinirjj  6.  Rocheff>rt  -1 
bauen  sollte.  Als  l'liomson  ans  Huder  kam.  ließ  er  den 
Bau  von  8  Booten  sofort  einstellen  und  nur  an  zweien 
noch  weiterbaucn. 

Die  Oucpcs  sollten  von  besonderen  h"ahrzeuv:cii  an 
IJord  KencitiniKn  iinil  m  k-  N;ihc  des  f^eindcs  zu  W'assc 
Kclasscn  werden.  Das  l^rinzip  an  sich  hält  Le  Yaclii 
fOr  gut,  doch  niiiütcn  die  Boote  leichter  und  kBrzer 
werden.  Le  Yacht  hält  ein  Deplacen«»!  von 
20  t  bei  15  m  Lflnge  fflr  zweckmilssig.  ver- 
langt dabei,  daß  die  Boot«  ;;liLr  nur  Akkumula- 
luren betrieb  erhalten.  Das  zu  Wasser  bringen 
und  heißen  der  Boote  sei  sehr  gut  ausfahrbar. 


Martne-Rundschau  bringt  eine  Uebersicht  Aber  die 

\'  e  r  Ii  a  n  d  I  u  n  K  e  n  im  Senat  über  die  K  e  s- 
s  e  I  f  r  a  ß  e.  AuszuKSwci.se  Kcbeti  w  ir  liiei  e;ni-;e-s  wie- 
der. Der  Abgeordnete  f-'leury-Ravarin  fra«t  an,  welche 
Kessel  die  Danton-Klasse  erhalten  soll  und  wirft  den: 
Marineminister  vor.  eine  Monopolisierung;  der  .Niclaiisse- 
lind  ncIfcville-Kessel  lierbeiRpflihrt  ZU  haben,  die  Zü 
einer  ftrhöhunii  dfs  Kesselpreises  von  2,45  Fr.  p.  kg  aof 
.^,1  und  .1.14  Fr.  nefnlirt  hatten.  In  seiner  Vertcidi>:uiin. 
die  weiten  der  Meliikosteii  auf  schwachen  Fülkii  steht, 
führt  Thomson  den  Bericht  eines  nach  RuKlmd  zinii 
Studium  des  Babcock  a.  Wikox-Kessel  entsandten  Kom- 
mission, der  folgende  Sfltte  aufstellt: 

1.  Der  Babcock-K  ^slI  n  In  nit  im  laufenden  l$e- 
triebc  denselben  Nutzciiekt  zu  liabeii  wie  der  Niclau'i'i':- 
und  Belleville-Kcs.sel. 

2.  ßczfiglich  der  Betriebssicherheit  l>ictet  er  kcix'. 
höhere  Garantie  als  die  letztgenannten  Kessel. 

.1  St  ine  Bauart  scheint  in  einzelnen  Teilen  stärker 
(phis  robustot  als  die  der  Helleville-  und  Niclausse» 
Ke.s.set. 

4.  t:r  bietet  in  bezug  auf  Rohrfegen,  Reinigen  un  i 
Reparaturen  nicht  so  gute  Hilfen  wie  die  franz6sischen 
Typen,  ' 

5.  Cr  Ist  schwerer  als  die  franzAsiscben  Tjrpcik 
und  zwar  um  30  Prozent  im  VergleiGh  zn  den  hi 
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Frankreich  gebauten  Kesseln,  um  8.2  Prozent,  ver- 
clichen  mit  den  in  England  gebauten  Typen. 

6.  r.r  beansprucht  aunenscheinlich  mehr  Raum, 
und  zwar  um  14  Prozent,  vcmlichen  mit  den  Niclaussc- 
Kesseln.  von  8',4  Prozent  verglichen  mit  den  Hclleville- 
Kesseln. 

7.  Soweit  sich  feststellen  ließ,  ist  der  Preis  der 
Babcock-Kessel  in  der  euRlischen  Marine  nicht  wesent- 
lich verschieden  von  dem  Preise,  den  man  in  P.nKland 
für  Kessel  französischen  Fabrikats  zahlt. 

R.  Die  Schwicrisckeit.  den  danipferzeußcnden  Appa- 
rat KenüKcnd  zu  teilen,  stellt  einen  militärischen  Nach- 
teil des  babcock-Kessels  dar. 

Da  die  urspriinslich  Relassene  Oew  ichtsreserve  von 
.'tio  t  inzwischen  durch  Wahl  schwerer  30.5  cm-Oe- 
schlltze  und  Türme  auisezehrt  sei,  könne  man  infolge 


Armierung:  1  - 6.5  cm 

6-4.7  cm 
2  Torpedorohre 
Koliicnvorrat  30  t 

i.  PS.  6800 
Der  Scheinwerfer  ist  höher  als  der  Schornstein. 
Den  neueren  franzosischen  Booten  eigentümlich  ist 
die  P 1  a  1 1  f  fi  r  m  auf  dem  Oberdeck,  welche  wohl 
aus  (irütings  hergestellt  ist  und  der  Mannschaft  einen 
ziemlich  trockenen  Aufsiithalt  bieten  wird.  So  ange- 
nehm es  ist.  so  bringt  sie  doch  viel  Mehrgewicht  mit 
sich. 

Italien 

Die  Untersuchung  wegen  des  Unfalles  an  Bord 
..Marko  Polo",  wobei  durch  Krepieren  eines  Geschosses 
mehrere  Offiziere  getötet  wurden,  hat  nach  Corrierc 


Französischer  Torpcdobootszerstörer  ..Sabretache" 


des  gröOeren  Gewichtes  die  Babcock-Kessel  für  die 
Danton-Klasse  nicht  verwenden. 

Ks  wird  dann  noch  vom  Marineminister  angeführt. 
JaB  man  die  zulässige  Verbrennung  bei  weitrohrigen 
Kesseln  auf  130  kg  p.  qm.  bei  Normand-  und  Du  Temple- 
Kessel  auf  1S5  kg  festgesetzt  habe  und  die  Rostlänge 
auf  2  m  beschränke. 

Schließlich  wird  noch  gewarnt,  jetzt  die  Kesscl- 
frage  aufzurollen,  da  dann  die  Bestellung  derselben 
hinausgeschoben  würde,  was  eine  Bauverzugerurig  be- 
dingen würde. 


Obenstehende  Abbildung  zeigt  den  Torpedoboots- 
zerstörer „S  a  b  r  e  t  a  c  h  e",  welcher  soeben  fertiggestellt 
ist  und  folgenden  Angaben  entspricht 


Länge  58  m 

Breite  6,2  m 

Tiefgang  2,9  ra 

Deplacement  335  t 

Geschwindigkeit  28  kn 


della  Sera  ergeben,  daß  sich  B  a  1 1  i  s  t  i  t  aus  der  Fa- 
brik h'ontana  infolge  schlechter  Fabrikation 
zersetzt  und  selbst  entzündet  hatte.  Von  allen  Schiffen, 
die  Pulver  aus  dieser  Fabrik  führten,  wurde  dieses  von 
Bord  genommen  und  vernichtet 


Wie  die  Neue  Freie  Presse  meldet,  ist  im  Arsenal 
von  Messina  ein  neues  U  n  t  e  r  s  e  e  b  (>  o  t  fertigge- 
stellt, das  in  Gegenwart  des  deutschen  Kaisers  vom 
Stapel  gela.ssen  werden  wird. 


Das  Linienschiff  ,.V  i  1 1  o  r  i  o  F  m  a  n  u  e  1  c"  soll 
auf  einer  24stündigcn  Probefahrt  bei  15  S7.t  i.  PS. 
einen  Kohlen  verbrauch  von  710  g  gehabt  haben.  Ge- 
stattet sollen  1,05  kg  gewesen  sein. 

Japan 

Engineering  gibt  über  den  M  a  r  i  n  e  c  t  a  t  an,  daß 
derselbe  173  Mill.  M  betragen  soll.  Für  Neubauten  sol- 
len      Mill.  .M  aufgewciiUet  werden. 
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I>t-r  Paii/t  rkri  ii/'tr  ..I  k  n  ni  a"  hat  2(\.43  kn  diirch- 
ScbnitUich  auf  üer  Prubeiahrt  erreicht.  Die  Arniicruiis 
war  noch  nicht  an  Bord.  —  Also  auch  in  Japan  ist  die 
(icschiitrfnbrikntion  ftbcr  die  LeistungsfiihiEkeit  binaus 

mit  Auitraxun  vcrsLlicii. 


Norwegen 
Der  erste  in  Norwegen  zu 

p e d o b «o t ste r atfirer  »Dranu" 


150  nun 
56  m 

3,2» 


bauende  T  o  r  - 
ist  v»n  Sta- 
SSO  t. 


pcl  «elanfefl.  •»  V  7.2  X  3.7.  Ilepl. 
„Dratnj"  soll  mit  75iin  i,  ['S.  olnu'  diic  i  inanivre  Ffir- 
cieruiii£  27  kti  laufen.  Arinierunt::  6-76  mm  S.K.  und 
3-45  cm-Torpedorohre. 

Oesterrefch-Ungarn 

Zw  ei  der  neuen  I.iniLnscIiiffe  des  T^  p  Tc^ctthoff  sind 
im  September  und  Üe7eml>er  19(t7  i)eK<>imen.  IDaü  dritte 


Per  Zitadeilpanzer  von  ISO  mm  Dielte  lat  17  m 
ianc. 

Dicice  der  Querschotte 

Länge  der  10  cm-Battcrie 
Mühe  des  Kummandoturmes  über  Wasser 
Mittlerer  Durehmesser  desselben 

Durch  das  darunter  lics'cnde  Pnnzcrrohr  Icaon 
in  die  ZcntralkommaiiduMeile  ijeianKcn. 
Durclimcsscr  des  hinteren  Komamndotnrmes       \fi  n 
Uesamtgewicht  der  Panxerune  3tS0t 
ArmieruHK:  4-30.5  cmL50ntit9n.8tn  Seelenhöbe 
8  -  24  cm  L  45  mit  8  m  Seelcnhohc 
20  -  lU  cni  S.K.  16  mit  5  m  Seelenhühe 
4  mit  7  m  Seelenhfibe. 
Picke  der  Spliltcrscho»te  25  nim 

Von  den  3  unter  Wasser.  TorpedorDhreii  sind  ciaj 


sull  im  Herbst  l'^ii'^  LuifgcleKl  werden.  Fi^t^ri.:  beiden 
sullcii  im  |-rtihlHii{  IVU,  das  letztere  1912  iertl»;  wer- 
den. Alle  drei  werden  auf  den  Stab.  Technico  in  Priest 
gebaut.  Die  Pläne  stammen  vom  Cbeiltonstnikteur 
Popper.   Die  llanptangaben  sind: 


Deplacement 
Lflnge  aw.  d. 
Breite 
TiefeanK 


Perp. 


14S0O  t 
13t  m 
2S  m 
8.1  m 


Ali  irJntrn: 


der 


Artillerie    und    P.Tn/crudK  zeißt 
übcnstehcndc  Skizze,  die  der  Kivista  Mar.  entnommen  ist. 

Die  Seftenltiele  sind  etwa  44  tn  lang.  Das  Anfbau- 

deck  läuft  voti  vorn  bis  hinten  durch. 

Die  früher  auf  den  österreicbischen  Schiffen  (re- 
hrflachllchen  Bootskrflne  sind  fortgefallen  zugunsten 
der  cm:hscheti  leichteren  Ladebiiume. 
hulie  des  Qürtelpauzcrs  aui  87  m  2.3  m 

1Mefe  des  QHrtelpanzers  nnter  Wasser        1.4  bis  1,5  ni 


hinten,  in  der  Miite]la,;e.  2  etwas  hinter  dem  vardero 
3(1.5  cm-'i'urnt  aiiiKcstellt. 
Ferner  sind  aufgestellt: 
2-4.7  cm  S.K. 
?  Mitrailleusen. 
2-7  cm  Landuir.;s^tescliiit/c. 
Aui  den  obcrn.  mitlercii  lu  ein  Kascuiatleii  lit  5i-  i'- 
tt.  B.  B.  je  ein  „SiKualturm"  aufgestellt. 

Zum  Antrieb  dienen  2  Koil>eomasctainen.  Der  dritte 
Panzer  erhSIt  vielleicht  Turbinen.  Die  Kessel  sind  voi» 
Yarrow-Typ. 

i.  PS.  20  000 

rieschwinJi:.;kcit  20  kn 

Wie  bei  allen  osterrcichisciien  Schiifen  hat  man  Ji' 
Panzerdicken  bei  den  verhältnismaGiK  kleinen  Depla^«^- 
ments  aui  Küsten  der  Qeschwindigiteit  vernachiSssigt. 
Sonst  sind  es  sehAne  ^hlffe  von  bedeutendem  Oc- 
fechtswert.  Vicntiefu  hätte  man  Jic  Za!i!  der  IOJ>  cm 
S.K.  verringern  können,  den  Fanzerschutz  für  die  iiliri- 
gen  dafOr  etwas  stttrker  wihlen  kMnen. 
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Portugal 

Mit  Yarrow  ist  ein  Vertrau  ahccschlossfii  über  ein 
ilachßeheiides  1  u  ß  k  a  n  o  n  c  n  b  u  n  t  h\r  M;icli.i.  l  *ic- 
ses  Bo<)I  winl  l?Ü'  latiK.  '  breit  und  mit  AS  t  15c- 
laduiie  25  "  (iei  sein.  Die  CieschwiiidiKkeit  soll  l3'/a 
Siaittte  Meilen  betragen.  Das  Boot  erhält  Wasserrohr* 
kesselt  2  Schrauben  in  der  Bodenwölbuns  nnd  wird  in 
Stücken  iMcb  China  Rebracbt  nnd  dort  vernietet. 

Rußland 

Die  Int.  Rev.  d.  sea.  Arm.  n.  Flotten  sagt  in  einem 
Attisaiz  Ober  die  Aassiebten  des  Wiederanf« 

b  a  II  c  s  der  I'  I  n  1 1  e.  daß  wohl  folgende  Hanptffc- 
siciitspiiiikte  Icittiid  sein  werden: 

1.  Die  inerkantilcii  und  inilitirischen  Interessen 
Ruülands  machen  die  Verausgabung  großer  Qeldmittei 
zam  Bau  nnd  zum  Unterhalt  einer  Kriegsflotte  nicht 
notwendijr. 

2.  Auch  in  den  ostasiatischcn  Ocwässcrn  braucht 
t^ußlaud  eine  starke  Flotte  nicht  he?«,  niclu  tiK(!r. 
weil  nach  dem  Verlust  der  l^asis  in  Port  Artitur  und  bei 
'1er  Besciialfcnheit  des  dortigen  Kriegstheaters  die  Ver- 
bindungen Japans  mit  dem  Festlande  nicht  unterbrochen 
werden  können.  Ueberdies  wOrde  die  Konkurrenz  mit 
lapan  auf  dem  Meere  und  auch  die  Krreichunu  nur  se- 
kundärer Ziele  AusRabcn  erfordern,  die  Rußland,  ohne 
$ic>!  auf  dem  l.andweKC  zu  schwachen,  nicht  tragen 
kim.  also  auch  vom  militärischen  Qesictatspunltte  un- 
zweckmäBig  wflreo. 

1  In  baltischen  Meere  ßcniißf  eine  I'Inttc.  die  den 
Kampf  Uli!  kleineren  Machten,  z.  B.  Schweden,  aufzu- 
iitl  I  vcrmaK.  Dazu  bedarf  es  nur  Kcrinuer  Ncu- 
aitschaffungen.  Bei  einem  groBen  Kriege  wird  die  Ent- 
scheUnng  stets  durch  die  Armeen  erfolgen,  selbst  dann, 
wenn  der  russischen  flotte  bezw-.  ihrem  Qegner  die 
CfNjperation  ciflcken  sollte.  Der  Schutz  der  Kesten  Ist 
viel  bslli^tcr  und  /iiv LTÜissiiiLT  ülirch  die  Landstreitkr.liitj 
und  SchaMunn  irufcr  Kotnniuntkation  vom  Inneren  her, 
"^"wie  länjts  des  Gestades,  zu  bewirken. 

4.  im  schwarzen  Meere  droht  RuBiand,  wenn  es 
sieb  nicht  auf  aggressive  Unternehmungen  ebilSBt  und 
ilaJurcii  Verw  icklungen  mit  anderen  Mflebten  hervor* 
r;ift.  keine  Gefahr. 

>  Die  (iesch w  ader  in  der  Ostsee  ttfld  Im  schwar- 
zen Meere  brauchen  daher  nicht  groB  zu  sein,  mflssen 
aber  aus  ersfltbusigen,  mit  vortrefflich  ausgebildetem 
l^ersona!  bemannten  Schiffen  bestehen,  die  .i!-;  Stamm 
für  die  AufstelluHK  einer  starken,  aber  nur  nach  wirk- 
ii^heni  Beda  f  /ii  bemesseuden  JEukunftsflotte"  an  die- 
nen vermoijcii. 

6.  Wenn  noch  andere  Oründe  dafür  sprechen  soll- 
tca,  schon  demnächst  groBe  Suramen  ifir  die  Flotte  aus- 
zugeben, so  mQBten  sie  auf  das  reiflichste  erwogen  und 
zur  allgemeinen  Kenntnis  gebracht  w  erden.  ..In  keinem 
^"alle  dürfe  die  Auffassuns  Boden  gewinnen,  daß  die 
l  l'ittc  nur  für  die  h'lotte,  die  Seeleute  und  die  f^rbaucr, 
und  nicht  fOr  den  wahren  Bedarf  und  die  Interessen  des 
Reiches  notwendig  sei."  — 

Diesen  KetnSÜigteren  Standpunkt  vettr'tf  dit-  Ma- 
jorität der  jetzisen  Duma.  DaÜ  Uic  ^wu\ eiiicjnciilalLJi 
>u(orit,iti.:i  weitere  ßroßzügiirere  l'länc  lieRen.  tieht  da- 
raus licrvur,  daß  die  NeugcstaltUHR  der  i'lottc  gcgen- 
"  iiriig  Kemeinsam  mit  dem  I'rnjekt  eines  „nordischen 
irategiscben  Kanals"  zur  Verbindung  der  Ostsee  und 
des  welBen  Meeres  auf  dem  Programm  steht  und  in 
Beratung  gesogen  wird. 


in  der  r^udsetkommission  der  Duma  ist  inzwischen 
<icr  Bau   von   Linienschiffen   für  dieses 


Jalir  abgelehnt.  £>och  ist  der  nach  einem  Flot- 
tenhauplan  vtirzunehmcnde  Wiederaufbau  einer  Flotte 

hewiiiigt.  für  die^^e^^  hitiif^jahr  sind  nur  die  I'"i)lv;eraten 
tiir  die  in  ISau  bcinidliclicn  «rußen  Schiffe  luiJ  die  .Mittel 
für  Torpedoboote.  Unterseeboote  und 
Schwimmdoclis  bewilligt,  lün  weiterer  wich- 
tigerer Beschluß  dieser  Marinebndgetkommlssion  ist  fer- 
ner, die  Forderung  einer  gründlichen  Reorganisation 
des  Marincministeriums.  —  Die  Regierung  hofft  nach 
\  1 1- iKilinie  letzterer  das  Plenum  tlei  Duma  für  eine 
wcitüchcnUere  Bcwiiliguns  von  Neubauten  noch  be- 
wegen zu  Mnnen. 


Auf  allen  neueren  Schiffen  snit  der  Bug  eine  zum 

P  i  s  I)  r  c  V  1;  v  n  i^eeignete  Form  ei  l;alten.  Dieses  dürfte 
für  die  russischen  Scliiffe  auch  notwendiger  sein  als  die 
bisherige  Ramme. 


Die  verschiedenen  Decksbeläge  haben  sich 

nicitt  l)ewiihrt.  Fs  wird  jelzt  wieder  Linoleum  und  auf 
den  unbesetzten  Außendecks  Holz  verwendet. 

Vereinigt«  Staaten 

In  ebiem  Leitartikel  weist  Scientific  American  da- 
rauf hin.  daß  es  für  Amerika  Zeit  sei,  sieh  vnn  d  e  ni 
Holland  -  Unterseeboots  -  i  y  p  frei  zu 
machen.  Alle  neueren  europäischen  Unterseeboote 
tauchten  auf  ebenen  Kiel.  Nur  die  jetzigen  amerikani- 
sdien  fioilandlKiote  taacbtcn  noch  durch  Aenderung  der 
Trimmlage.  Ks  sei  dieses  aber  gefährlich,  da  die  ge- 
neigten Boote  leicht  in  den  Grund  gehen  könnten.  Man 
solle  sich  ferner  mövilietist  von  der  Electric  Boat  Co. 
irei  machen,  da  dieselbe  zu  teuer  sei.  Nur  eine  weit- 
gehende Konkurrenz  könne  die  Preise  erniedrigen. 


Fin  Flott  engesetz  in  den  Vereinigten  Staaten 

Ml  Aiissielit.  \iieh  in  den  Vereini-.rteii  Staaten  hat  man 
den  iitoBcii  Vorteil  einer  gesetzlichen  1  cbtiegung  des 
Ausbaus  der  Flotte  eingesehen,  wie  aus  der  Erklärung 
des  Mitglieds  des  Repräsentantenbauses  Hobson  her- 
vorgeht, er  werde  eine  vom  Präsidenten  Roosevelt  un- 
terstützte Bill,  betreffend  Festset/um;  eines  taufenden 
Schiffbauprogramms  ähnlicti  dem  deutsehen  Klntten- 
gesetz,  einbringen,  an  Steile  der  zur/e:t  >:eiih:en  Me- 
thode, in  einem  Jahr  ein  öchiff,  im  folgenden  Jalire 
keines  und  im  dritten  wieder  zwei  Schiffe  zu  liatien. 


Aus  einem  Brief  der  Bath  Iron  Works  an  Augustin 
Norniand,  Havre.  entnehmen  w  ir  folgende  Angaben  Aber 
den  S  p  ä  h  e  r  k  r  c  u  z  e  r  „ehester": 

Der  Späher  besitzt  Normand-Kessel.  Die  geplante 
Maschiuenleistung  betrug  16000  PS.  (nominelle).  Ptlr 
24  kn  ergaben  die  Modellschleppversucbe  7200  e.  PS. 
Das  Schiff  !iat  während  4  Stunden  durchschnittlich 
26,52  kn  gelaufen.  (Tiefgang  nicht  angegeben.)  Die 
M(Hlellschleppversuchc  gaben  hierfür  12  600  c.  PS.  an. 
Die  Kessel  sind  während  der  Fahrt  nicht  fibermfiBig 
forciert  Wenn  die  Kesselspetsepumpen  Ii8tten  mehr 
fördern  können,  wäre  das  Schiff  noch  schneller  gelaufen. 

Das  Heizen  ging  bequem.  Der  Luftdruck  im  Heiz- 
raum hielt  sich  /wisvlaii  7(i  umJ  dl  mm.  Der  Kolilcn- 
verbrauch  p.  qm  Rostfl.  betrug  26S  kg.  Der  (lesamt- 
kohlcnverbrauch  auf  4  Stunden  betrug  69550  kg. 

Auf  einer  24stfindigen  Fahrt  mit  12,2  kn  wurden 
insgesamt  44  t  Kohlen  verbrannt.  Es  waren  nur  die 
hintern  4  Kessel  in  Betrieb  mit  21.26  gm  RostflSche. 
I'^s  wurden  S6  kg  p.  qni  Rustfl.  verbrannt. 

Auf  einer  weitern  24stündigen  l'rolicfahrt  mit 
22.78  kn  Durchschnittsgeschwindigkeit  und  allen  12  V,cs- 
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sein  mit  64,6  qm  Rostfifiche  betrus  der  KesMlraem- 
Luftdmck  9JS  bis  12,5  mm.  InsR:csanit  wurden  193^  t 
Kohlen  verbrannt  oder  127      p.  qni  Rostfl. 

Dies  K  u  t  e  Verhaltet!  der  N  d  r  ni  a  ii  d  - 
Kessel  iiat  die  Autiiicrksaml(cit  der  amerikantschäii 
M:>riiiL-  cireKt.  Man  wird  weitere  Versuche  mit  dem 
Kesseltyp  anstellen» 

.,M  a  II  i  I  a"  soll  jetzt  auch  mit  fi  -  cm  K  a  n. 
nciiister  l^aiiart  armiert  w  erden.  Kbeiiso  .sind  fiir 
Hawai  if'earl  Harlumr)  2  (jcscliiit/e  dieses  Kalibers 
geplant.  Üorliiiii  soll  auch  ein  Schwimmdock  ge- 
lebt werden  für  R  Mlll.  M,  welches  fOr  die  gröOten 
Linienschiffe  Kenttgen  soll. 


Der  P  a  II  z  e  r  k  r  c  u  /  c  r  ..N<irtli  Carolina" 
hat  22.4K  kn  erreicht,  ein  Kckord  für  amerikanische 
Panzerkreuzer. 


Der  „Monitnr  Can<iniciis"  ist  iiir  44(NMi  M 
verkauft 


Dem  Bert.  Lnkalanzeiger  vom  27.  3.  wird  ans  New 

York  telegraphiert: 

Von  A  d  in  i  r  a  1  V.  \  a  n  s  ist  ein  langer  Ikricht  ein- 
Retrnfieii.  worin  ir  sa'.jt.  der  P  a  ii  z  e  r  «  ii  r  t  e  I  der 
Schlachtschiffe  sei  zu  schmal  und  zu  tief 
angebracht:  die  Knnstruktl<m  der  TUrrae  sei  geffibrlich. 
Er  bestätigt  somit  vollauf  die  an  der  Marine  geübte  ab- 
fällige  Kritik. 


Inzwischen  ist  Evans  auf  sein  Oesoch  hin  verab- 
schiedet 


wahrend  der  S  c  Iii  e  ü  ii  b  u  n  g  e  n.  die  die  ameri- 
kanische f%tte  vor  ihrer  Ausreise  mit  den  schweren 
Qeschiltzen  abgehalten  hat  sollen  sich  folgende 

Sc h  ;i  ^  e  i>  «ezci:.:t  habe«: 

.Auf  „M  i  s  s  (1  II  r  i"  wurde  durch  das  horizon- 
tale A  b  I  e  11  e  r  ii  des  vorderen  cni-ücschülzes 
das  Deck  erlieblich  beschädigt,  „Uhiu"  zeigK' 
Kleichfails  Decksbeschädigung,  In  der  L  a  d  c  k  a  m  m  e  r 
eines  iWJ»  cm -Roh  res  wurde  ein  R  i  f!  fcst-jcstc  : 
In  den  oberen  Doppcitürincn  von  „K  e  a  r  s  a  r  v;  t"  uiiJ 
..Kentucky"  niuLiteii  die  2\^.^  cni  Rohre  neu  eiiins- 
setzt  werden,  da  sie  aus  ihrer  parallelen  Lage 
ecrtickt  waren.  Kleinere  Schmiden  in  den  15,2  bei. 
20,3  cm  Batterien  kamen  auf  JHassachusetts"  und 
„Rhode  Island"  vor.  Ferner  flog  kürzlich  von  einem 
l.'i.^  cm  (i  e  s  c  h  Ii  t  z  der  ..Missouri"  ein  Stiick  v^n 
der  M  ii  n  ü  u  u  K  ab,  weil  das  alte  Rohr  iiir  die  Verwen- 
dung des  ranchlosen  Pulvers  nicht  konstru- 
iert war.  Personen  wurden  nicht  verletzt 


n.-i«;  iii-iie  Sclilachtscliiff  ..New  M  a  in  s  Ii  i  r  c"  ist 
zwecks  \r.rnahnie  der  Probefahrten  in  Dienst  Be- 
stellt worden.  Oepl.  -  17  900  i.  Oeschwtadigkril 
-  IK  kn,  Aktinnsradius  TOflO  Sm.  bei  II  kn. 


„Connecticut"  erreichte  bei  srinLii  weiteren 
Prohcialirtei!  ls.«5  kn  trotz  bewachsenem  i3odcn. 


Patentbericht 


Kl.  13a.  Nr.  196<IS4.  Heizrührcnkcssel  mit 
hinterer,  zw  Ischen  Ober- und  Unter  kessel 
angeordnete  Wasserröhren  enthalten- 
der V  c  r  b  r  c  n  n  u  n SS k  a m  m e  r.  Johann  Schotte  in 

Laii«fuhr-n:iiizi^. 

Diese  lüiindun«  verfolgt  den  Zweck.  l)ei  Kesseln  der 
vorgenannten  Art  die  Heizröhren  b  von  hinten  leicht  zu- 
gänglich zu  machen,  ohne  daB  die  Wegnahme  der  Was- 


serröhrcnsruppc  n  oder  auch  nur  ihre  Hebuntr  notwe-i- 
disr  wird.  Zu  diesem  /wi.ck(.-  ist  der  l'iiterkessL-l  k  des 
Wasserröhrenbündels  in  einem  Stutzla«er  m  oder  mit- 
tels Zapfen  so  gelagert  daß  er  nach  Lösen  seiner  Ver- 
bindung mit  den  Stutzen  i.  sowie  nach  Lösung  der  Ver- 
bindung des  Oberkessels  d  rolt  dem  Stutzen  c  zusammen 
mit  der  ganzen  Wasserröhrengruppc  und  dem  Ober- 


kessel d.  wie  mit  punktierten  Linien  in  der  Zcictnii;i;. 
anircdeutet.  um  seine  Achse  ;;edreht  werden  kann.  Wur- 
diircli  werden  die  Wasserrohren  vom  Kessel  a  ibK'-- 
k läppt  uiui  infolgedessen  die  Heizröhren  b  leicht  zu- 

«anniicli. 

Kl.  Ahd.  Nr.  VH\2Uh.  Verfahren  zum  Be- 
triebe von  ni  c  h  r  z  y  I  i  n  d  r  igen  Verbren- 
nuuKsk  rat  tmaschinen  fiir  Unterseeboote 
PUul  Winand  in  Köln  a.  Rh. 

Diese  CrfindunR  bezieht  sich  auf  Maschinen  der  vor- 
genannten Art.  die  abwechselnd  mit  atinosphSriscIier 
Luit  imd  mit  unter  Druck  stehendem  Saueistoff.  bc/w 
mit  Sauerstofi.  der  aus  niinjcführten  Sauerstofftrak'eni 
unter  Druck  entwickelt  wird,  gespeist  werden.  Da.- 
Neue  iiicrbei  besteht  darin,  daß  beim  Betriebe  mii 
SaucrstnfT  sämtliche  Zylinder  bei  unmittelbarer  Entnahme 
'.on  Saiitrstofi  und  Brennstoff  aus  den  betreffenden  ?>: 
baltern  als  \  erbreiimmuskraftmaschineii  arbeiten,  daü 
aber  lieiiii  Iktneli^  mit  atniosphiirischer  Luit  eiiiise 
Zylinder  als  Luftpuiiipcn  zur  Uebcrtührung  der  Luitladunü 
In  verdichtetem  Znstande  in  die  anderen  als  Verbren- 
nunKskraftmaschineii  arbeitenden  Zylinder  dienen. 

Kl.  -t«!  a.  Nr.  106  206.  V  e  r  i  a  h  r  e  n  zum  Be- 
triebe m  e  h  r  z  y  I  i  n  d  r  i  K  e  r  Z  w  e  i  t  a  k  t  e  x  p  1 1>- 
sionsk  raf  tmaschinen.  Paul  Winand  in  Köln  a.  Rh. 

Das  neue  Verfahren  ist  ganz  besonders  für  Expkh 
sioiiskraftmaschinen  auf  l'ntcrseehootcn  bestimmt.  W" 
Zwcitaktmaschiiieii  sich  als  besonJcrs  v,'eei;;iiet  erweisen 
iiikI  Uli  zur  Verdiiiniun«  der  L;idiiii'.;  abuekiiiute  \'ci- 
breiiiiuuijsnase  der  .Mascliiiie  benutzt  werden.  Ls  .M 
dadurch  citccnarii;;.  dali  die  Arbeitszylinder  abwechseM 
mit  einem  gekühlten  Raumverbunde  werden,  in  den 
ein  Teil  der  Abgase  Hberstrfimt  und  daS  die  aus  einem 
Zylinder  dem  abgekflhiten  Raum  zugeströmten  Abgue 
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daraus  wieder  entwichen  sind,  elie  der  ZuschluB  vom 
nSchsten  Zylinder  erfolgt 

Kl.  13  a.  Nr.  195  ssn.  W  a  s  s  c  r  r  ö  h  r  e  n  k  e  s  s  o  I 
zur  I  a  n  fr  s  a  m  c  II  und  u  ii  ii  ii  t  e  r  b  r  n  c  Ii  c  n  e  ii  üt- 
z  e  u  s  u  n  «  \  I  >  II  (i  h  e  r  Ii  i  t  7  t  e  tti  Da  in  p  f.  Jean 
Ciustavc  Adolphe  Domiclcy  in  AUuria-Ottensen. 

Das  l:ieciiartiKc  dieses  Kessels  besteht  darin,  (!aB 
die  oben  onenen  Wasserrähren  d  innerhalb  ob^n  tct- 


W'asserröhren  befinden,  die  hinten  in  die  Wasserkani- 
mer  1  mflnden.  ist  nach  der  Erfinduntr  oberhalb  einer 

einen  im:,  -  r  t'cucrzinc  abdeckenden  Platte  ein  Ueher- 
liitzer  I  aiis!-i  Ii  Jiiet,  für  dessen  linitiilirunn  die  Wasser- 
kaninier  i  diirclihroeiien  ist.  Die  ans  dem  Flamnirnlir 
kommenden  Heizgase  bestreichen  zunächst  die  unter- 
halb der  Abd^lcplatte  liegenden  Wasserrohren  a  und 
treten  dann  nach  dem  Raum  über,  in  dem  sich  der 


achlosscner.  den  PeuersEasen  ausKcsetzten  Röhren  e  an- 
geordnet sind,  derart.  daB  der  in  den  Inneren  Röhren 

entwickelte  Dampf  den  Raum  zwischen  den  inneren 
und  auUcrcn  Kuiiren  aiisiiillt.  Die  Köhren  ü  und  c  können 
Statt  senltrccht  auch  u  auerecht  »der  Kcneiitt  liecen  und 
nur  an  ihren  l:ndcn  aufwärts  »ceiKiKen  sein. 

Kl.  35  b.  Nr.  I95  72.i  Laufkran.  Alfred  Lankhuif 
in  DuisburtE. 

Die  vorliegende  Erfindung  betriBt  einen  L^uficran. 
der  auf  einer  durch  Sfiulen  b  oder  dergl.  getragenen 
^bn  führt,  und  das  Nene  hei  ihm  besteht  darin,  daB  die 

Unfersrurte  d  der  Bfilnic  nder  der  KranbrWckc,  auf  denen 
die  Laufkatze  lauft,  auf  einer  nder  aucli  auf  heidcii 
Seiten  mit  über  die  Kranbahn  hinaus  sich  erstreckenden 
VeilSngcrungen  c  und  e  verschen  sind  und  so  tief  liegen. 
daB  die  Lauflcatze  von  dem  Untergurt  d  unter  der  anf 
den  Stützen  b  ruhenden  Kranbahn  hindurch  nach  den 
Vcririn'^'crun«c»  c  und  e  hinüberfahren  kann.  Zwischen 
dem  Teil  d  und  den  Veriängcrunüen  c  und  d  ist  natür- 
lich ein  Stuck  freigelassen,  um  das  Pahren  der  Kran- 


brücke  auf  der  Kraiiliahn  zu  Kestutieti.  Diese  Lücken 
Sind  durch  besondere  Stücke  ausgciiilU.  die  entweder  an 
dem  Mittelsttick  d  oder  den  Verlängerungen  c  und  e 
derart  dreh-  oder  verschiebbar  angebracht  sind,  daB 
Sic  durch  l  eder-  oder  Oewichtsdruck  in  der  Lücke  KC- 
halten  werden,  dat:ei;en  beim  AnstoBcn  an  die  Stützen  d. 
wenn  die  Kranlirücke  serfahrcn  wird,  umklappen  oder 
zuriickKcsclinbeii  werden,  um  nach  dem  Passieren  der 
Statzen  b  in  ihre  vorherige  Lage  wieder  zurfickzukeh- 
ren  und  also  die  Verbindung  wieder  herznstellen. 

K!.  H  a.  Nr.  I9.S  (UV).  Dampfkessel  mit  einem 
an  einen  vorderen  i*"  I  a  m  m  r  <>  h  r  k  e  s  s  e  1 
rundum  anschlieBeoden  und  in  eine  hin- 
tere Wasserkammer  ausmrmdenden  Röh- 
renbOndel.  Carl  Stroomann  in  Berlin. 

Inncrhall'  Jes  Rolirenbündels  a.  das  an  den  Flanim- 
rohrkesselteil  so  anKe.schlosscn  ist.  dalt  sich  rinKshcrum 


Uebcrhitzer  befindet.  Indem  sie  hier  von  hinten  nach 
vom  strömen,  führen  sie  die  Ueberhitzunü  herbei  und 
ziehen  bedeutend  abgekühlt  durch  die  oberen  Wasser- 
röhren ab. 

Kl.  65a.  Nr.  1953A3.  Vorrichtung  an  Schif- 
fen  zur  Ausnutzung  der  S  t  a  m  p  f  b  c  w  e  k  u  n- 
Ken  für  die  Vo  r  w  ä  r  t  s  f  a  h  r  t.  Olaf  Hidby  in 
Kristiania. 

Um  die  Bewegung  beim  Einsetzen  eines  Schiffes  in 
die  See  beim  Stampfen  ffir  die  VorwSrtsfahrt  nutzbar 

zu  machen,  sulleii  nach  der  vnrlie;;enden  ^"rfindun'^:  die 
Spanten  hIkii  so  aus^ebnueii  werden,  daU  wulstartif^e 
Ausbauten  entstehen,  deren  Höhe  von  hinten  nach  vorn 
zunimmt,  so  daU  also  die  untere  Fläche  dieser  Ausbau- 
ten von  vom  nach  hinten  ansteigt  Setzt  das  Vorschiff 
beim  Stampfen  hiermit  in  die  See  ein.  s»  entsteht  durch 
den  Hrtick  auf  die  schräge  UnterflJlche  der  Ausliauteii 
eine  nach  vorw ärtsuericlitele  KraitKonipoiiente.  d.  Ii.  als.> 
eine  Kraft,  die  der  VorwürtsbowcKUiiK  zuuutc  kuntnit. 

Kl.  65a.  Nr.  195950.  Von  der  Wasserober- 
fläche aus  zu  bedienende  L  ii  f  t  u  n  n  s  v  t)  r  - 
r  i  c  ii  t  u  II  u  für  Unterseeboot  c.  Henr.\  Schwab 
in  Paris. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  durch  an 
das  Unterseeboot  anzuschHeBende  Schlauche  frische 
Luft  einzoifihren  und  die  \er!nuuchte  Luft  abziisauKcn. 
Hierzu  werden  Rohre  b  hcnutzt.  die.  wie  das  an  sich 
bekannt  ist,  das  Lahrzeu«  von  oben  bis  unten  durch- 
setzen und  in  ihrem  unteren  Teil  ein  nach  oben  sich 
schlieBendes  RBckschiagventil  c  besitzen,  über  dem  ein 
in  das  ßootsinnere  mündendes  Rohr  d  angesetzt  ist, 
das  gleichfalls  ein  nach  dem  Innern  des  Bootes  sich 
schiiereiides  Rücksch'.a'.;  Ventil  e  liesitzi.  Bevor  der 
Schlauch  h  annesetzt  wird,  ist  das  «anzc  Rohr  b  und 
ebenso  der  Teil  des  Zweigrohres  d  Iiis  zu  dem  Rück- 
schlagventil e  mit  Wasser  gefüllt  Ein  Eintritt  von 
Wasser  in  das  ßootsinnere  wird  also  durch  das  RDck- 
sclilav;\ Liiii;  e  verhiiultrt.  Setzt  man  alsdann  den 
Schlauch  h  an  und  preLit  durch  diesen  Druckluft  ein. 
so  wird  das  Wasser  aus  dem  R"!ir  b  nach  unten  her- 
ausgedrückt und  auch  aus  dem  ZweiKrulir  d  fließt  das 
darin  befindliche  Wasser  ab.  LfiBt  man  hierauf  den 
Druck  im  Schlauch  h  und  Rohr  b  sinken,  so  flicUt  wie- 
der von  unten  Wasser  ein,  kann  aber  nur  bis  zu  dem 
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RücksclilaKvcntil  c  stciden.  weil  dieses  sich  von  selbst 
schlieOt.  Diese  Situation  ist  in  der  nachstehenden  Abb.  1 
dariicstcllt.  Wie  ersichtlich,  kann  hicrnacii  durch  den 
Schlauch  h  und  die  Rohre  im  Boot  nach  Bdieben  frische 
Luft  einseführt  oder  verbrauchte  Luit  ab«csnßen  wer- 
den, ohne  dail  Wasser  in  das  Pahrzeuv:  eintreten  kann. 
Die  vorlicKcnde  P.rfindunjt  besteht  nun  zuniichst  darin. 
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Abb.  1 

dali  immer  je  zwei  solcher  Rohre,  wie  vorstehend  be- 
schrieben, nebeneinander  im  Boot  anseordnet  sind,  so 
daü  durch  das  eine  Luft  eingeführt  und  durch  das  an- 
dere abResoRen  werden  kann.  Damit  aber  die  Vorbc- 
reituiiR  der  beiden  Rohre  nach  dem  .Ansetzen  der 
SchUiuchc  durch  Herausdrücken  des  in  ihnen  befind- 


Abb.  2 


liehen  Wassers  möglichst  einfach  und  schnell  bewirkt 
werden  kann,  sind  sie  nach  der  Krfinduiiii  oberhalb  der 
ZweiKrolire  d  in  eiRenartijfer  Weise  durch  ein  Ruhr  H 
miteinander  verbunden.  In  diesem  Rohr  ist  ein  durch 
eine  Stange  16  zu  heweuc.ider  Kolben  15  so  auRe- 
ordnet.  dali  durch  .seine  V'erschiebuuK  nach  rechts  oder 
links  das  eine  oder  das  andere  der  Rohre  im  Boot,  die 
in  Abb.  2  mit  L3  und  ZA  bezeichnet  sind,  Reschlossen 
werden  kann.  V(»n  dem  Teil  der  Rohre  1,.?  und  2A 
unterhalb  des  VerbinduuRsrohres  H  führen  nach  diesem 
Kanäle  oder  Rohre  19  und  20.  Diese  Kanäle  läßt  der 
Kolben  15  offen,  wenn  er  nach  links  oder  rechts  verscho- 
ben i5t,  so  daß  durch  sie  und  das  Rohr  14  also  eine  Ver- 
IniidiinR  zwischen  den  Rohren  1,.1  und  2A  Rcschaffcn 
werden  kann.  Hiedurch  wird  es  ermoRÜcht.  bei  Vor- 
hereituuR  der  MinrichtuuR  zum  P.ntlnften  des  Bootes 
beide  Rohre  1,3  und  2A  zuRleich  wasserieer  zu  machen, 
wenn  man  nur  in  eins  von  ihnen  Druckluft  einleitet.  Zu 
diesem  Zweck  wird  zunächst  der  Kolben  15  Ranz  nach 
links  oder  rechts  verschoben,  so  daß  eins  der  Rohre. 
7.  R.  das  rechte,  ge.schlossen  ist.  Leitet  man  alsdann 
il  linke  Rohr  Druckluft  ein,  so  wird  nicht  nur 

a  :  .  :n,  S(nidern  wegen  der  VerbinduuR  durch  das 
Ruhr  14  und  20  auch  aus  dem  Ruhr  4  unterhalb  des 
V>  ■'  '  i  m  !:-  V  14  das  darin  befindliche  Wasser  nach 
.>  .kt.  d.  h.  also  das  rechte  F^olir  wird 


Rleichzeitig  mit  dem  linken  für  die  F.ntlüftunR  wasser- 
ker  «emacht. 

Kl.  65  d.  A  b  z  u  g  s  V  c  n  1 11  für  mit  Druck- 
luft betriebene  Tf>  rpedo  unter  wasscr- 
ausstoß  röhre.  Electric  Boat  Company  in  New 
York. 

Diese  Erfindung  betrifft  ein  Abzugsventil,  bei  dem 
das  Einlaßventil  zum  Einführen  der  Druckluft  in  das 
Au.sstoBrohr  mit  einem  Kolben  verbunden  ist,  der  beim 
Bereitstellen  des  .Abzugsventiles  zugleich  mit  dem  Ein- 
laßventil dem  Druck  der  Druckluft  ausgesetzt  ist,  so  daß 
durch  Entlastung  des  Kolbens  das  Einlaßventil  geöffnet 
wird.  Das  Neue  der  Erfindung  besteht  darin,  daß  das 
(Jehäuse  a  des  Abzugsventiles  durch  eine  Scheide- 
wand j  in  zwei  Räume  geteilt  ist,  die  in  bekannter 
Weise  durch  Kanäle  p.  q  und  einen  Mehrweghahn  r 
untereinander  und  mit  der  Außenluft  absperrbar  ver- 
bunden sind  und  daß  ferner  der  obere  der  beiden  Räume 


e  c  P 


den  ZyHnder  k  für  den  Kolben  m  bildet.  Zugleich  ist 
das  Ventil  f,  um  auch  als  Rückschlagventil  zu  wirken, 
nach  dem  Ausstoßrohr  hin  öffnend  angeordnet,  so  daß 
es,  wenn  Druckluft  in  das  Ventilgehäuse  eingelassen 
wird,  von  dem  Kolben  m  auf  seinen  Sitz  h  gezogen 
wird  und  bei  der  Entlastung  des  Kolbens  von  der  auf 
das  Ventil  allein  zur  Wirkung  kommenden  Druckluft 
aufgestoßen  wird. 

Kl.  65 f.  Nr.  196  008.  Vorrichtung  zur  Um- 
kehrung  des  Wasserstromes  bei  nur  in 
einer  Drehrichtung  umlaufenden  Pro- 
peller n.    Hans  Thormeyer  in  Friedenau  bei  Berlin. 

Um  bei  I'ropellern.  die  nur  in  einer  Drehriclitung 
umlaufen,  ohne  Umsteuerung  der  Schraubenflügel  die 
Fahrtrichtung  umkehren  zu  künnen.  wird  bei  der  neuen 
Vorrichtung  der  Propeller  in  ein  üehuuse  i  in  (iestalt 
eines  Rohres  eingebaut,  das  durch  eine  Längswand  a 
SU  in  zwei  Räume  c  und  d  geteilt  ist,  daß  in  der 


'  Ti  

Wand  a  eine  OeffnuuR  oder  ein  Rohr  b  angebracht  wer- 
den kann,  in  dem  die  UnterbrinRunR  des  Propellers 
möglich  ist.  Vorn  und  hinten  sind  an  dem  Rohr  i  \'er- 
schlußvorrichtungen  angebracht,  so  daß  man  es  also  an 
den  Enden  schließen  kann.  Sind  beide  Enden  des  Roh- 
res i  offen,  so  daß  also  durch  den  Propeller  das  Wasser 
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von  vorn  cinecsoscn  und  nach  hinten  austrestoBen  wird, 
so  wird  das  FahrzeuK  voru.irts  iicwcKt.  SclilietU  man 
aber  das  hintere  Ende  des  Kohres  i.  s«  wird  hier  der 
vom  Propeller  erieugte  Strom  znrOckseworfcn,  tritt  in- 
folsedessen  imcb  vorne  aus  und  bewirkt  auf  diese 
Weise,  daß  das  Patirzemr  rOckwflrta  beweet  wird. 

Kt.  42  c.  Nr,  IPfi  164.  A  u  s  !  c  K  c  r  f  ii  r  Tiefen- 
m  e  K  V  (.  r  r  i  c  h  t  II  II  ß  e  II.  Kelvin  &  James  White, 
Ltd.  in  OlasRow. 

Diese  Erfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  der 
bekannten  Vorilcbtnnsen,  bei  denen  die  Lotieine  q  Ober 
eine  Rolle  v  an  einem  Ausleger  läuft  und  durch  eine 
auf  Deck  vorKesehene  Winde  auit:ewicke!t  "der  aiijie- 
lasseii  wird.  Wenn  die  Rolle  v  iiiimer  senl<rcclu  stehen 
bleibt,  die  Lotleine  sich  aber  etwas  schräg  einstellt,  sü 


erfordert  das  Einholen,  well  durch  den  scitliclien  Zu? 
ReibnuE  erzenct  wird,  einen  großen  Kraftaufwand,  Dies 
soll  durch  die  neue  Vorrlcbtuntr  vermieden  werden.  Zu 

dem  Zweck  w  ird  das  die  Rolle  v  tragende  riestel!,  das 
durch  eine  \ orluilleine  u'  nach  dem  Knde  des  Aus- 
IcKcrs  u  liLZovien  werden  kann,  mit  nach  unten  Kcrich- 
teten  Armen  t'  versehen,  die  so  ausgeführt  sind,  daß 


in  iliiien  das  (jehäiile  für  diu  Rolle  v  iitii  eine  zum  .Aus- 
Ic-K'cr  parallele  Aclisc  schwiiiKhar  gelagert  werden  kann. 
Sobald  die  Lotieine  schräg  tiach  unten  zeigt,  stellt  Sich 
infolge  der  La^cerung  des  Roliengehinses  aueti  dieses 
schräg  ein  und  deshalb  wird  ein  Ecken  und  eine  Ver- 
mehrung der  Reibung  sowohl  beim  Einholen  als  auch 
beim  Auslaufen  der  Lotieine  vermieden. 

KL  46a.  Nr.  196997.  Verfahren  zum  Be- 
triebe  von  Verbrennongskraftmaschlnen 

für  Unterseeboote.  Paul  Winand  in  Köln. 

Bei  diesem  Verfahren  wird,  wie  das  an  sich  be- 
kannt ist.  Stickstoffdioxyd  (NO,)  oder  nitrierte  Kohlen- 

stoffverbindunKen  anstatt  I.iift  verwendet,  und  las  Neue 
bei  ihm  besteht  darin,  daß  vor  der  Cinführuii^;  ni  üld 
Zylinder  der  Saucrstofttr.'iKer  in  eine  bLsundcrc  Vcr- 
brcnnunKskamincr  unter  dem  Ansaunedruck  mit  Hilfe 
kleiner  BreiinstoffnicnKcn  zerlegt  oder  reduziert  wird, 
SO  daß  ein  aus  N,0,  NO  und  O  oder  aus  N  und  O  und  den 
Verbrennungsrilcksttnden  bestehender  Sauerstoffträger 
Kcbildet  wird,  der  an  Stelle  von  Luft  in  der  Maschine 
ohne  wesentliche  .-Vciiderunx  der  Steuerorjjane  verwen- 
det werden  kann.  —  Durch  das  neue  Verfahren  soll  die 
Möglichkeit  geschaßcn  werden,  dieselbe  Mascbbie  in 
ihren  Hauptteiien  ohne  Aenderung  der  Steuernnssoneane 

beim  Fahren  an  der  Oberfläche  mit  atmosphärisclicr  Luft 
und  beim  Fahren  unter  Wasser  mit  Sticksttjfidio.xyd 
(NO,)  oder  nitrierten  Knhlenstnftvcrbindungen  in  flPS- 
sigcr  »der  fester  Form  zu  betreiben. 


Auszüge  L 

Der  H  e  I  i  c  Ii  t  der  H  a  n  d  c  I  s  k  a  :ii  tu  e  r  i  ii 
Brem  c  n  ii  her  das  .1  a  Ii  r  \'Xn.  Anschüclk  iu!  an  die 
in  den  Nrn.  lü  u.  II  unserer  Zcitscliritt  erschicueiie  Be- 
spredrane  des  Jahresberichtes  der  Handelskammer  zu 
HamburK  seben'  wir  im  folgenden  einige  bemerkens- 
werte Stellen  des  Jahresberichtes  der  Handelskammer 
in  nrcinen  auszu^^sw  eise  wieder.  Fin  Verslcich  beider 
Berichte  zeiijt  erireuliclierwcisc,  daü  die  itüiUschenden 
Kreise  des  Handels  nicht  die  Auffassung  teilen,  daß 
wir  infolge  des  augenblicklichen  Tiefstandes  der  Kon- 
iunktnr  eine  nachhaltige,  erschfltternde  Wirkung  des 
deutschen  Wirtschaftslebens  zu  befürchten  hiitten.  Beide 
Berichte  erhoffen  von  der  viiraiisschaueiideii  und  vor- 
sichtigen «leschaftspolitik  unseres  OroBhandels  und  un- 
serer GroBbank::n  eine  wenn  auch  langsame  so  doch 
in  absehbarer  Zelt  erfolgende  Qesundnng  der  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse.  Besondere  Beachtung  ver- 
dient in  dem  Bremer  Bericht  die  Kritik,  welche  an  der 
einseitigen  Bcgiinstigung  der  ai^ranschi-'n  Wirtschafts- 
interessen durch  die  Zollgesetzgebung  der  letzten  .lahre 
geBbt  wird.  Es  wäre  nur  zu  wünschen.  daB  unsere 
Regierung  Immer  wieder,  auch  von  den  maßgebenden 
Körperschaften  des  Handels,  darauf  hingewiesen  wOrde. 
welche  si  hwcren  und  nachhaltigen  Folgen  die  abnorme 
höhe  unserer  (ietreidezölle  für  Handel  und  Industrie 
nach  sich  zieht.  Leber  die  allgemehie  Lage  inBert  sich 
der  Bericht  folgendermaßen: 

»Die  wirtschaftifche  Entwicklung  Deutschlands  hat 
nach  einer  vierjährigen  Periode  stetigen  kraftvollen  Auf- 
schwunges den  Höhepunkt  überschritten  und  liew  cgt  sich 
auf  langsam  absteigender  Bahn.  Bereits  im  I  riihialir 
traten  .\nzeichen  einer  Abschwächung  der  Konjunktur 
hervor.  Es  zeigte  sich  meh--  und  mehr,  daß  die  außer- 
ordentlichen Anforderungen,  die  bi  den  vorhergehenden 
Jahren  an  den  Geldmarkt  gestellt  waren,  das  verfflgbare 


d  Berichte 

Kapital  nahezu  erscliüpit  iiatten;  die  aus  auswflrtigcn 
L;indLin  in  Deutschland  angelegten  (iclder  waren  in  er- 
heblichem Malie  zur  Deckung  des  eigenen  Bedarfs  die- 
ser LAnder  dorthin  zurückgeflossen;  im  vergangenen 
Jahre  noch  durchgeführte  VergröfieruDgec  industrieller 
Betriebe  stellten  neue  Ansprache.  Infolgedessen  hielt 
si^.h  der  Ziiisfnl!  wahrend  des  ganzen  .lahres  auf  einer 
solchen  Hohe,  dal!  eine  Riickwirkung  auf  die  Unterneh- 
mungslust und  die  Ausdehnungsfähigkeit  der  Industrie 
unvermeidlicb  war.  Als  da  m  gegen  den  Schluß  des  Jah- 
res die  schwere  nordamerikanische  I^nanxkrisis  die  Lage 
des  Oeldniarktes  wesentlich  verschärfte,  wurden  die 
europäischen  /.(.nti  albaiiken  geiuitiut,  zur  Verhinderung 
eiller  iibcrin.ill;..:cii  ( ioldaiisfiilir  den  Diskontsatz  auf  eine 
seit  Jahrzehnten  nicht  verzeichnete  Hohe  zu  bringen.  Zu 
der  Schwierigkeit  der  Ucldbeschaffung  kamen  der  an- 
haltend hohe  Stand  der  Preise  für  die  meisten  Rohmate- 
rialien, eine  Verteuerung  der  Kohlen,  hohe  Arbeitslöhne 
und  zum  Teil  sehr  umfangreiche,  lang  währende  Arbci- 
terausständc.  unter  deren  Druck  die  deutsche  üeschüfts- 
welt  im  allgemeinen  eine  vorsichtige  Zurückhaltung  be- 
wahrte. Auch  die  Erinnerung  an  frOhere  schroffe  Kon- 
janktnrwechsel  mag  mitge«wirkt  niftl  namentlich  die 
Banken  bestimmt  haben,  Krediteinschrftnkungen  vorzu- 
nehmen und  mit  neuen  Krediten  Maß  zu  halten. 

Dieses  besonnene  Oeschäftsgebahren,  das  die  wirt- 
schaftliche Lage  Deutschlands  im  abgelaufenen  Jahre  Im 
aligemeinen  aaszetehnete.  begründet  die  Hoffnung,  daß 

auch  im  weiteren  Verlaufe  der  abflauenden  Periode,  in 
der  wir  uns  hcfindcii.  heftige  Frschiitterungeii  \errnieden 
uerilcn.  Die  WiedLfkelir  besserer  Verhältnisse  wird 
freilich  in  mancher  Hinsicht  erschwert  sein.  Die  Preise 
der  notwendigen  Lebensmittel  sind  ständig  gestiegen; 
insbesondere  haben  die  Qetreidepreise  eine  Höhe  er« 
reicht,  die  es  gerechtfertigt  erscheinen  NlBt.  von  einer 


Seite  838 


Nr.  U 


LebcnsniittelteuerunK  zu  spreche  i.  Auch  die  hohen 
Meischpreisc  des  Vorjahres  hahcn  nicht  nachKotcben. 
und  es  bleibt  nach  wie  vor  lu  bcklai;en,  daü  die  Kiti- 
fubr  de<i  \\ohiieiien  xefrorenen  Fleisches  aus  Australien 
und  Argentinien,  das  iti  Cneland  In  erhebHcheni  Umfamre 
unbemittelten  Kreisen  eine  s<mst  ombjl.rtc  «esunüc 
HeisdiiiahrunK  bietet,  durch  die  tiscIiwci-iHlen  Vor- 
schriften des  deutschen  FIcischbeschauKesci/ts  ausRe- 
schlossen  ist.  Aui  der  anderen  äeite  wird  durch  die 
steigenden  Austraben  des  Reiches  die  Steuerkraft  des 
deutschen  V((!kcs  itnnier  mehr  in  Anspruch  senoitimen. 
eine  lieiastunK.  In-  neben  der  verteuerten  LebenShaltunK 
iti  der  n;iclisuii  Zuki.iilt  iiatiirKeniiiÜ  drückender  enip- 
tundcn  werden  wird  als  lü  leiten  wirtschaftlichen  Aui- 
schwunges.  Nachdem  die  StcucrKCsetzsebunR  des  Jah- 
res die  an  sie  xelcnflpften  Crwartuneen  nicht  er- 
füllt hat  und  Insbesondere  die  unwirtschaftlichen  Ver- 
kehrssteuern sich  nicht  bewahrt  erscheint  die  Bc- 
willikcun^  neuer  Steuern  zur  Dc^kuuK  der  vorhandenen 
hehlbcträRc  und  neuer  Ausgaben  des  Reiches  unabweis- 
licb.  bleibt  abzuwarten,  welclic  VorsciilaiEe  die 
ReichsreKiernnir  machen  wird  und  wie  hoch  ihre  neuen 
Forderunuen  sich  im  ^cmzen  stellen." 

Ueber  die  La«e  des  Keedereincschaites  sawt  der 
Bericht: 

„Die  Lace  des  1^'rachtseschflftes  der  bremischen 
Dampfschiffsreedereien  zeigte  im  Vergleich  znm  Jahre 

J^'t'»  im  al'LTtmc'iK't!  Vi-iiic  wesentliche  WT.'iiKlerun'.;. 

f^er  (iiiivi  verkclii  luch  Nordameiika  v;>.stalti.;t:  sich 
auch  im  veruaiiKenen  Jahre  bcfriediKeiKl  iiitd  hat  eine 
entsprcciiende  Zunahme  aufzuweisen.  Im  heimkommen- 
den Geschäft  machte  sich  ein  j;roBcrcs  Anßcbot  von 
Qetreide  bemerlchiar,  doch  ist  im  Uesamtresultat  auf 
(Irund  der  Kcdrückten  Frachtsätze  eine  BessetrunK  KCRen 
das  Vorjahr  nicht  zu  verzeichnen. 

Der  li.xport  nach  Kuba  war  wiederum  befriedigend, 
»bffleich  sich  nicht  verkennen  iiiGt.  daß  die  Differen/ial- 
xöite  ünKunsten  der  Vereinigten  Staaten  das  europaische 
OeschSft  sehr  erschweren. 

Her  « 'rÜCTVcrkchr  auf  'kr  brasilianischen  Linie  nahm 
iiacli  beiden  ii'ielitiii vtii  einen  zufriedensteileiideu  Ver- 
lauf. .Allcrdiiit;s  waren  die  riickkonnnenden  f''rachten 
svalirend  des  letzten  Halbjahres  infolKe  von  Differenzen, 
die  zw  isclicn  einigen  Reedereien  lusbrachen  und  zu 
einein  Ratenkampfe  führten.  aiilJcrnr.Ientlicli  «edriickt. 

In  der  l.a-l'lal;i-t'alirt  krinntm  dit-  ausgehenden 
hraciiten  bei  ausreichendem  .\nv;ebot  teilweise  erluilii 
werden;  daxeKen  blieben  die  trachten  für  die  Heiinrcise 
wlihrend  des  crüßercn  Teils  des  Jahres  infoitce  des 
müßieen  Krtraxes  der  IWaiscmte  in  Argentinien  recht 
niedrit;  und  unbefriedigend. 

Per  Verkehr  nnt  der  Westküste  Südamerikas  hat 
einen  st'lir  befriedigenden  Kortuan«  Keuommen,  besoü- 
lers  war  der  ausgehende  Verkehr  nach  Chile  über  alle 
lirwartungvii  lebhaft,  jedoch  wurde  das  tlrträgnis  durch 
die  wesen  der  sehr  manRelhaftcn  Cntlttschungsvcrhält- 
nisse  in  den  chilenischen  Häfen  entstehenden  Verzöffe- 
run^cM  beeinlr;ichii«t. 

Naclidetn  zu  Aniann  des  lahn-s  der  fast  zw  eiiahrikie 
l-rachteukampf  zwischen  der  Deutscften  Damplschiff- 
lahrtSKcsellschaft  ..Hansa"  und  ilen  am  Verkehr  mit 
Indien  beteiUKten  beiden  euRiischen  Linien  sein  F:nde 
erreicht  hatte,  trat  im  aussrehenden  indischen  Verkehr 
bei  unverändert  beiriedi>:erider  La>lijnL;siiirn'i;c  eitie  «e- 
rlntre  Aufbesserunn  der  Ruten  ein.  K'ik  I  I  ehrend  erfolgte 
eine  durchzugreifende  |-tesserun«  dt  i  1  ta  .hten  im  Ver- 
Klcich  /.uni  V4>riafarc.  und  wenn  auch  im  Herbst  der  Maii- 
(;el  an  Kcsen  in  Indien  die  dortlfre  Ernte  beeIntrSchtisfe 
und  denientsprecliend  die  Prachtraten  wichen,  sn  schei- 


nen diese  skIi  iiiiTicrhin  auf  einem  elnfsermalteD  lohnen- 
den Niveau  zu  halteo. 

Die  I^cichspostdampfei  i  i  r  ostasiatischen  Linie 
konnten  während  des  sanzeu  Jahres,  auseehend  sowohl 
wie  heimkommend,  durchweg  volle  Ladnni;  erzteten.  Der 
(liitervcrkeli!-  war  recht  rcKe,  und  .tiicIi  die  Frachtraten, 
die  zeitweise  zu  wünschen  übriK  lieUcii,  /.eisten  in  den 
letzten  Monaten  cme  Besserung. 

Ladung  nach  und  von  Australien  war  während  des 
Berichtstahres  in  befriedigendem  Maße  vorhanden.  Die 
AenderunK  der  Reiseroute  der  Frachtdampfer  des  Nord- 
deutschen LU)yd,  die  jetzt  ihren  Weg  um  das  Kap  der 
»Uten  Hoffnung  direkt  nach  Australien  nehmen,  anstatt 
über  Niederländisch'lndien,  hatte  eine  stärkere  Be- 
nutzunn  dieser  Dampfer  znr  Polge. 

.Viif  viel:  ostasiatisclu  n  Kü-itenlinien  inachte  sieh  auch 
im  letzten  Jahre  die  veiscliaritc  Konkurrenz  japanischer 
Lmien  nachteilig  fühlbar,  doch  ist  nunmehr  eine  Ver- 
ständigung zwischen  den  beteiligten  (iesellschaiten  zu 
erwarten. 

Für  f^ampfer.  die  in  unregelmäßiger  fiberseeischer 
Fahrt  beschäftigt  waren,  lagen  die  Verhaltnisse  in  der 
ersten  Jahreshälfte  dtir^liaiis  tiribcfriedigcnd.  Streiks, 
übergroßes  Angebot  von  Dampfern  und  die  Finrichtunt: 
neuer  Linien  durch  die  großen  Dampfergcsellschaficn 
übten  einen  sehr  nacbteiUgen  £influtt  aus.  Uegcn  Herbst 
twsserte  sich  die  Koojnnktur  ztim  Teil,  so  besonders  ia 
der  hcimkelireiidcn  t'alirt  vnii  ^!eri  iiiirilk'i!if(inii<;cheii 
Häfen.  docU  trat  baiU  im  Ucii<l^;c  der  aiiu  r  ik.uiische'ii 
Finanzkrisis  wieder  ein  Stillstand  ein.  Im  a'l.;emeincii 
war  das  üeschättsen^cbnis  etwas  günstiger  als  im 
Jahre  1906.  Es  wurde  aber  durch  das  andauernde  be- 
deutende Steigen  der  Bunkerknhlenpreise  nnd  der 
Stauerkosten  sehr  beeinträchtigt. 

Im  Verkehr  mit  l^ußland  genügte  das  LuduogS- 
angebot  in  beiden  Richtungen  nicht  fQr  die  in  dieser 
Pahrt  beschäftigte  Tonnage,  und  auch  die  Linie  Bremcit— 
Italien  hat  sow')hl  eink-imiijeiui  wie  an<;'cchcnd  fortge- 
setzt unter  Laduügsinanu'-l  i;eli£len.  I>a:;e.;e;i  hat  der 
Güterverkehr  nach  London  und  Hull  :iajii  vlen  .nsil- 
gen  Jahre  i9(l6  abermals  eine  Steigerung  erialiren.  so 
daO  im  Spätsommer  vier  und  im  Herbst  fimf  Expeditio- 
nen in  der  Woch«  nach  London  eingerichtet  werden 
kfinutcn.  Auf  den  Linien  im  Verkehr  mit  nordisclien  and 
O.stseeplätzen,  mit  dem  Rfieirj  und  mit  l'ortugal  war 
überall  cm  befriedigendes  l,adung.sangebot  zu  ver- 
zeichnen, nur  war  das  (icschäftsergebnis  durch  die  er- 
heblich gestiegenen  Unkosten,  insbesondere  hohe  Kohlen- 
preise,  und  durch  die  Polgen  längerer  Arbeitsnieder' 
le^nr.  ;  -  Seeleute  in  l  Hafenarbeiter  in  mehreren 
Haien  »lellach  beeintr;icliti>il. 

I'cr  von  Bremen  aus  betriebene  rcgelniäüige  Fracht- 
verkehr nüt  der  Levante.  Ale.xandrien  und  Syrien  konnte 
sich  noch  nicht  im  erwünschten  MaBe  heben,  da  die 
Rücksicht  aui  den  Verkehr  der  Deutschen  Levante- 
Linie  in  namburx  eine  genügende  Vermehrung  der  Ab- 
fahrten, die  im  neuen  Jahr  erfolgen  soll,  bisher  nkht 
zniieU. 

l>ie  in  iinregcIinäUigcr  Ostseefahrt  bcsclKiitii:te 
Tonnage  fand  volle  Verwertung  zu  befriedigenden  Raten. 
f!s  herrschte  namentlich  eine  rege  Nachfrage  für  Time- 
clnirters  zu  nicht  unwesentlich  )>esseren  Prachten  im 
Vergleich  zu  denen  des  Vorjahres. 

In  der  Schleppschiff-  utid  Leicliteriahrt  auf  der  l'ntcr- 
woser  sowie  auf  dem  Dortniund-Fms-Kanal  /.wiscbea 
Ftiiden  und  Dortmund  w  areii  die  in  Bremen  beheimateten 
Schlepper  nnd  Leichter  immer  in  reger  Tätigkeit  Der 
Betrieb  von  der  Weser  nach  den  Plätzen  des  Dortmund- 
Ems'Kanahs  ließ  Jedoch  zu  wünschen  übrig,  nnd  es 
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herrschte  zeitweise  Qfitennanirel.  Von  der  Ostsee  nach 

Bremen  ist  mit  Scclcichteni  \vcnis'cr  Hulz  verladen  w  .ü  - 
Jeii  als  im  Vt)rjahre;  daiur  boten  größere  Kontrakte  Je: 
Sehleppscliifiahrtsuesellseliait  ..UtitcrweSLr  '  im  Verkehr 
zwischen  holländischen  tlätcn  und  Üstseeplittzen  vollen 
Ersatz. 

Das  Passattierstesciiäft  war  wülireiid  des  ganzen 
Jahres  auDerordentlich  lehhai't.  Trotz  ihres  Kritßen  Um- 
iatiKes  im  Jahre  l''iif'  lirn  die  Aiisw  anderunu  noch  um 
etua  4ÜUM>  Personen  zuKcnommen.  Die  Zahl  der  allein 
nach  Nordamerika  über  Bremen  betördertcn  Aus- 
wanderer betfttc  etwa  230000,  womit  alle  früheren 
Ziffern  ObertrnfFen  sind.  Die  Answandernni;  ans  Deutsch- 
land war  wie  in  den  N'i  ruitircu  vcrlu'iltiiismäüiif  sehr 
Kcrinn.    Die    PassaKepreisc  /.eitweili«  «roBen 

Schwanktin«en  unterworfen. 

Die  Mittelmecrlinien  des  Norddeutschen  Lloyd  zeig- 
ten eine  weitere  IwfriedfKende  Entwicl(lun«r.  Die  l?isher 
in  Oemeiiischaft  mit  der  itciif^chcn  Lcvaiife-I.iiiiL'  in 
Mainhurn  betriebene  ..Dctus^hi.  Mitithnctr  Luvunte- 
Linie"  wird  vom  Bc-tinn  des  neuen  Jahres  ab  unter  dem 
Namen  „Norddeutscher  Lloyd  Mittelnicer-Lcvante-Dienst" 
filr  alleinige  Kechnunc  des  Norddeutschen  Lloyd  w  eiter- 
ecfflhrt  und  durch  Einstellung  der  bisher  auf  den  Keichs- 
pnstdampferlinlen  bescMftigten  Dampfer  der  MSachsen**- 
K  lasse  den  heutifcen  VerlcehrsanfArdervnicen  acKepaBt 
u  erden. 

Die  Sexclschitisreeder  dürften  wieder  auf  ein  \er- 
luslbriHKendes  Jahr  zuriickblicicen.  Den  befriediKeiidcn 
Ausfrachten  von  Europa  und  Kohlenfrachten  von  Austra- 
lien nach  der  Wcslkiistc  Nord-  und  Süd  inierikas  standen 
auf  dem  HciniwcKC  sehr  niedrige,  nur  i;u  tierbst  etwas 
anziehende  Salpeleriraeliten  «e^enüber.  und  die  Krach- 
ten von  San  h'rani  isco  und  den  nördlichen  (ietrcide- 
Exportplätzen  litten  in  den  letzten  Monuten  des  lahrcs 
unter  der  amerikanischen  Plnatizkrisis.  Die  Sailins  Ship- 
fiwners  International  Union  hat  im  Januar  ihre  Minimaf- 
ratc  für  Salpeter  aiifi;ehohcn.  wahrend  iiirc  iihrißeii 
i^atcii  ohne  wesentliche  Aetideruniien  bestehen  blieben 
und  in  den  meisten  Kiillen  auch  erzielt  werden  konnten. 
Im  Laufe  des  Jahrei  haben  sich  wieder  einzeln«  bremi- 


sche Secelschiffsreedereien  aufttelöst  ond  ihre  Schiffe  an 

Ausländer,  meist  nach  N'H  u  e'.;cn,  \  erknuit  " 

Schlieülich  möRen  noch  Jie  \enliei  unnen  des  lie- 
richtcs  über  die  Laue  der  S^hifthainiulubine  im  Bezirk 
der  Bremer  Handelskammer  wicder^cnebcn  werden: 

Der  allgemeine  RfickKan«  der  Konjunktur  ist  auch 
auf  die  Schiffbauindustrie  nicht  ohne  Einfluß  seblieben. 
Zwar  waren  die  Weserwerften  im  verflossenen  Jahre 
noch  ziemlie'i  t;ut  lieschäftittt,  jedoch  I  ^ii.klte  es  sieli  in 
der  hanptsaciic  am  die  F-rlediKun«  friilici  übernommener 
Bauauftrüvrc. 

Die  Reedereien  hielten  mit  Ausschreibungen  von 
Neubanten  sehr  zurück,  und  da  andererseits  die  Werften 

neuer  Aufträge  bedurften,  wenn  sie  ihre  I^ctriebo  im 
vollen  Unifan«c  aufrecht  erhalten  vvtultcn.  %*>  cikw  ekelte 
sich  ein  scharfer  Wettbewerb,  der  die  Preise  heraii- 
drückte.  Leider  «elauK  es  auch  den  enRüschen  Werften, 
sich  einen  uruüen  Teil  der  deutschen  AuftrüRe  zu  sldiern. 

Die  Preise  filr  die  Rohmaterialien  sind  allerdings  ge- 
tanen, jcducli  nicht  in  dem  MaBe,  daB  dadnrdi  die  Her- 
stellungspreise der  Neubavt«n  wesentlich  beeinflußt 
wären. 

Die  ArlieiterverhSItnisse  haben  sich  nicht  gebessert» 
wenngleich  es  gelang,  die  im  rrttbjahr  bei  der  Aktien- 
gesellschaft Weser  aussebrochenen  Streitigkeiten  nach 

kurzer  Zeit  beizulegen  umt  im  iilTri;:en  Streiks  und  Aus' 
Sperrungen  zu  vermeiden.  Der  .VUn^ei  an  -.jelerutcn 
Arbeitern  hielt  bis  geRen  F.nde  des  Jahres  au 

Die  größeren  Werften  aa  der  Weser  (.\.-ü.  Weser, 
Bremer  Vulkan.  Joh.  C.  Teckienborg  A.-Q.,  0.  Seebeck 
A.-O.  und  Rickmers  Reismiihlen,  Reederei  und  Schiff- 
hau A.-H.)  brachten  Im  Berichtsjahre  49  Fahrzeuge  mit 
einem  R mniiieiialt  von  «4.^26  ReRistert<ninen,  außerdem 
ein  AnlenepoiMoii  von  .Siio  Registertonnen  zur  Abliefe- 
rung' (im  Vrirjahre  47  h'ahrzeuKe  mit  SST.V)  RcRister- 
tonuenh  Im  Bau  blieben  33  Fahrzeuge  mit  einem  Raum- 
gehalf  von  1?387S  Registertonnen  (im  Vorlahre  48  Fahr- 
/env:e  mit  \Mti7n  ReKis(ert<>nnenV  Die  Znh!  der  Arbei- 
ter aui  Jen  Renanntca  Weritcn  iietrug  zusammen  durch- 
schnittlich etwa  10 100  (im  Vorjahre  MOO). 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hicnmtei  gern  anrgcnommcn 


Neubau-Auiträge 

J.  11.  N.  Wie  Ii  hör  st  in  MiinilMirR:  Hafen- 
schlepper für  Hamburvt.   Länite        1.1,75  m.  Breite 
4,U  ni,  Tiefgang  -  1^2  m.  Maschinenstürke  —  75  i.  PS. 
Das  Scbiff  erhält  einen  Leiizejektor  von  3S  t  stflndlicher 
Leistung. 


Union  A.-(j.  für  BerRbau-,  Lisen-  und 
t  a  h  I  - !  n  d  u  s  t  r  i  c  in  Dortmund.  Doppelschraii- 
hcn-hrachtdampter  für  die  Westfälische  Transport  A.-O. 
in  Dortmund.  Länge  =-■  67,u  m.  Breite  —  8,10  m.  Seiten- 
liöbe  =  2jOm,  Tragfähigkeit  ^  680  t  bei  2.0  m  Tief- 
gang.  Mascbinenleistung  ^-  200  i.  PS. 

Schiffswerft  F.  m.  h"  r  i  e  d  Iii  n  d  e  r  &  C  n.  i  n 
Ulogau:  4  SpUlschiff-Prähme  für  die  Königliche  Was- 
serbau-Inspektion Küstrin.  Lünge  ^  29,0  m,  Breite 


4.90  m.  Tragfähigkeit  ^  140  t.  Lieferbar  im  Septem- 
ber d.  J. 

Slapelläuie 

Bremer  Vulkan  in  VcRcsack:  2  Schlepper 
für  die  Schleppschiffahrts-Oesellschait  ..Unter- 
weser". 400  I.  PS. 

tiiderwcrit  A.-'i.  in  lonniuR:  |-r  acht- 
dampf er  „Peritia"  nn  l  Jost  in  Tlcnsburg. 
Uinge  zw.  Perp.  =  83.2  m.  Breite  -  12,34  m,  Seiten- 
höhe bis  Hanptdcck  ^  6.8  m,  Tragfähigkeit  -  .1900  t 

bei  einetn  TiefRanu  von  r>,G4  m.  Dreifac!i-l^\|i;insi' :is- 
Maschine  von  J/.^  ^  790  ^-  127(1  mni  Zyl.-LHirciiiii.  und 
'Jno  tnni  Hub.  2  Kessel  von  zusaiimien  274  gm  Heiz- 
fläche und  13  Atni.  Druck,  Geschwindigkeit      8,75  kn. 


Henry  Koch  in  l.iibeck:  Frachtdampfer 
„Anneliese"  für  die  Liihcck-KoniirsberKer  Dampfschiff- 
fahrts-deseltschaft  in  Lühec'.  l.ariRC  in  der  Wasser- 
linie 54,9  ra.  Breite  -  8,23  ui,  Seitenhöhe  —  4,47  m, 
Tragfähigkeit      (tSn  I  bei  deutschem  Snmmerfreibord. 
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Maschine  vnn  .^25  i.  PS.,  Ocschwiiidiitkcit  -  8,5  kn. 
Die  Luken  sind  besonders  groß  gemacht,  um  das  Laden 
von  Lani^hoi/  /u  (.  ileichterik  Passagiereinrichtiing  für 
10  bis  12  Personen. 

Prob«iaiirten 

A.-Q.  Weser  in  Bremen:  QroBer  Postdantpfer 

..Liitzow"  iiii  Jeu  NfirddeuUiclien  Lloyd.  Der  Dampfer 
ist  ein  >^li\v  i  sici. schiff  der  „(iohcn".  und  wie  dieses 
für  den  <  >:,iM;(iisclien  Dienst  hestimmt.  Die  Proiiefahrt 
verlief  üurciiaus  zufriedenstellend,  so  daß  das  Schiä 
sofort  von  der  Reederei  flbemommen  wurde.  Unse 
7.\v.  d.  Perp.  14(l..'>.*i  w.  Breite  17,49  ni.  Seitcnhölic 
bis  ()!»erdcck        1I,H9  m.  Brutlo-Rett.-Tonneii  ca. 

rr;i^falii.,svit  ^>i.  Vinn  r  'ki  t  !iu:i.  TifiEtanu  voll 
9,«K>  tn.  An  Kajiilseinrichtiin^'eit  simi  Kainincrn  für  107 
Passajtiere  I.  Klasse.  11.^  H.  Klasse.  1.^2  III.  Klasse  und 
WohnrüiMne  für  1292  Zwischendecker  einsebauU  2  Ma- 
schkieit  von  zBsamtneH  finoo  i.  PS.  OescWiRdixkeit 
14  ka. 


RcihersticK  Schiffs  werfte  und  Ma- 
schinenfabrik in  H  a  m  b  u  r  k:  ürulUii  Pdstdantp- 
fer  „Roda"  für  die  Deutsche  Dampfschiffahrts-Qes.  Kos- 
mos in  Hamburii.  Ls  ist  das  bisher  uroOic  Scliiff  der 
Reederei  und  auch  das  icrölite  Schiff,  welches  die  Werft 
bisher  t;el>aut  hat.  Lünne  1.^4.1  ni.  Breite  Ui.iiS  in. 
Seitenhöhe  -  9.91  m.  Traefähigkeit  ^  87IJU  t  bei  26  FuB 
TiefKanir.  Zwei  Dreif.>Expans.-Maschinen  von  560  + 
Ifwwi-  if,!M  i-im  Zvl.-Durchm.  und  ln7(l  mm  Muh.  Viv-r 
hniciiUei-Kes.scl  vim  zusammen  SlU  qni  lieizfläclit  und 
14  .^tni.  Druck.  OeschsunJiukeit  12  kii.  7.^  Pas.saRicre 
I.  Kla.sse.  Ib  II.  Klasse.  44  Iii.  Klasse,  m  Mann  Besatzung. 
Ein  Schw  esterschiff  des  Dampfers  befindet  sich  auf  der- 
selben Werft  in  Bau. 


S  c  Ii  i  f  f  s  w  e  r  f  t  von  H  c  n  r  \  Koch  in 
Lübeck:  Frachtdainpfer  ..John  Sauher*"  für  die  Mam- 
bur«er  Kohlen-Import-  und  Reederei-Pirma  Sauber  (lehr. 
Das  Schiff  wurde  sofort  abgenommen  und  ging  durch 
den  Kaiser>Wiibe1m-Kanal  nacb  England.  Tragfähig- 
keit M"^!'  t  einschl.  2.V)  t  f^unkerkohlen  bei  einem 
tnittkrc;;  l  iciKantt  von  IK  h'uü  6  Zoll.  Maschincnlcistung 
i.  (>s.  Durcbschnittagescbwrodigkeit  in  Ballast 
=  11,75  kn. 


A.-<1.  Neptun  in  Rt»  stock:  l'raclitiinTintLr 
..Minna  Cords"  filr  die  Reederei  Aus.  Cords  iii  l^ustock. 
Liingc  zw.  i'crp.  79 J  m.  Breite  ll„'>H  m,  Seiten- 
höhe 5.79  ni.  TraKiühiiikeit  JlNKl  L  Zwei  Decks, 
Poop.  Brücke  &  Back.  Dreif.-t!xpans,-Maftchhie  von 
4.W  +  77$  +  1220  mm  Zyl.-Chirchm.  und  S4ii  mm  Muh. 
Zwei  Kessel  von  250  qm  Heizfläche  und  14  Atm.  Druck. 
SiXl  i.  PS.  Oeschw  indi^keit  9„S  kn.  Kohlenverhrauch 
auf  der  Probefahrt      0.69  ku  pro  i.  F^S.  und  Stunde. 


Stettin  er  Oderwerke:  Frachtdampfer  «Cre- 
mon"  für  Hamburger  Rechnung.  Länge  —  623  m.  Breite 

-  9,6?  ni,  Seitenhöhe  4.47  m,  Tr.(.;i:i!ii,;kLit  !2(I0  t. 
Maschine  von  <t5*f  i.  PS.  (lesdiw  ;iiJii;ktU  auf  der  Probe- 
fahrt      II..S  k:i 

Neue  Danipicr  des  Norddeutschen 
Lloyd.  Am  11.  April  hat  der  neue  Reichspostdampfer 
Xtttzow",  der  am  I.  d,  M.  in  (ie«enwart  der  Reichs- 
kommissinn seine  Probefahrt  zur  Zufriedenheit  seiner 
Besteller  und  den  Vorschriften  der  Rcichshelior Jen  ent- 
sprechcni.!  iihsolvjcrt  hat.  seine  erste  Reise  mich  New- 
Vork  ;iM.;c(ritcri.  Der  Dampfer  ;:ehörl,  ebenso  wie  der 
noch  auf  der  Schichauschen  Werft  in  Datiziu  in  der 
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Ausrüstung  begriffene  Reichspostdampfer  „Dcrfilinger'* 
7ur  Feldhcrrn-Klasse  des  Norddeutschen  Lloyd,  welche 

auUer  diesen  beiden  neuen  Schiffen  dit  thimiMct  ..Zie- 
len". „Seydiitz",  „Roon  ".  ..Scharnhorst  .  ..( jucisciiau 
„Bülow",  „Yorck",  „üöben"  und  „Kleist"  umfafit.  Der 
Dampfer  ..Derfflinger"  wird  in  einigen  Wochen  voll- 
endet sein.  Er  soll  nach  Absolviening  seiner  Probefahrt 
am  9.  .Mai.  u  ir  iK  r  Panipicr  ..I.iitzow  ",  zunächst  in  die 
Bremen  New -Volker  f^ostdampter-Linie  des  Norddeut- 
schen Lloyd  und  dann  in  die  Reichspostdampferlinle  nach 
Ustasien  eingestellt  werden. 

Als  nfichstcr  Dampfer  steht  sodann  der  am  22.  Ok- 
tober v.  J.  in  (ienenw  art  des  Prinzen  Friedrich  Wühc  :n 
von  l'reuüen  auf  der  Werft  von  Joh.  C.  Tecklenbo'; 
A.*G.  in  (jcesleinitndc  vom  Stapel  Kclauienc  Doppei- 
schrauben-Reichspostdampfer  ^Prinz  Friedrieb  \^jl- 
helm"  zur  Ablieferung.  Auch  dieser  Dampfer  soll 
in  viiu  niLHiLii  New-Yorker  Postdainpfer. Linie  einse- 
.sjtHt  wciucii  und  am  6.  Juni  seine  erste  Reise  über  den 
Ozean  antreten.  Kr  stellt  den  KruOteu  Passagier-  und 
Fracbtdampier  dar,  den  der  Norddeutsche  Lloyd  näctist 
den  beiden  SchneHdampfem  »Kronprinzessin  Cecilie" 
und  ..Kaiser  W  ilhelin  H."  besitzt.  Seine  Wasserverdrin- 
KunR  übertrifft  mit  2.S.S(i(i  Tonnen  diejemue  des  Schncll- 
danipters  ..Kaisii  W  illk  hii  der  Oroße"  noch  um  nieii' 
als  4tHH*  t  und  .steiit  dcrjeniKen  des  Schnelldampfers 
..Kaiser  W  ilhelm  Ii."  nur  um  .'5<Ni  t  nach.  Seijie  Ab- 
messungen  sind:  Lfinge  I86,8ti  ra.  Breite  20,73  m.  Seiten- 
höhe 12.72  m.  Tiefgang  8.83  m.  Der  Raumgehalt  betrSm 
Brufto-Reic.- Ions,  die  TraKfähinkcit  10. V«»  Tori'^ 
Die  Maschinenanlase  ist  natürlich  mit  den  Ke%valt:.;i.:i 
Ma.schinen  der  «r(»Ben  Schnelldampfer,  die  2SiHM>  l'> 
•45000  indizierte  Pferdekräite  besitzen  und  diesen  Schii- 
fen Geschwindigkeiten  bis  über  23'A  Seemeilen  erteilen, 
nicht  zu  Vi  I  iv.hL'1  Immerhin  crhiilt  der  Dampfer 
„Prinz  Pric^r.wli  WilJiclin"  zwei  vierfache  Kxpinsicns- 
ma.schinen,  deren  14(.«oii  l'fci.iekciitL'  ilim  eine  <ii- 
schwindigkeit  von  IbVj  Meilen  bei  25  Füll  liefnan'.;  er- 
teilen soNen. 

Die  I9.S  Kabinen  für  42.'5  Passauicrc  I.  Klasse  sind 
Krüüteiiteils  auf  dem  Oberdeck  mittschiffs  an>;eordnet 
und  zwar  so.  daü  Inuenkabinen  fast  «anz  vcrniicdeii 
sind  und  demnach  die  Zimmer  Licht  und  Luft  direkt  vuii 
auBen  empfangen.  Die  Übrigen  Kabinen  verteilen  sich 
auf  das  untere  inkI  obere  Promenadendeck,  sowie  auf 
das  Sonnendeck.  Pflr  die  118  Kabinen  II.  Klasse,  io 
denen  .W  Passiv.;:!  1 1.-  rnterktinft  finden  können,  sino 
Teile  des  Obeidcck.s.  llauptdccks  und  Umerdecks  in 
Anspruch  nenommeii,  wiihrend  die  R;iur;ik  ii  r  liit  1—' 
Fahrgäste  III.  Klasse  sieb  auf  dem  flauptücck  und  Vu- 
terdeck  befinden.  Alle  Kabinen  sind  sehr  gerAnmig:  die 
Kabinen  1.  Klasse  und  auch  ein  Teil  der  II.  Klasse  stellen 
Zimmer  mit  ie  einem  oder  zwei  Betten  dar.  die  übrigen 
Zimmer  II.  Klas.se  enthalten  /w  ei  hi--  \  ..t  Betten,  z" 
denen  bei  einigen  noch  ein  Kinderbett  hinzuk<mnnt.  In 
der  ersten  Klasse  ist  die  Aufstelluni;  der  Betten  fiber- 
einander  vermieden  worden.  Soweit  die  Kabinen  swei 
Betten  enthalten,  stehen  diese  nebeneinander  —  «weifei- 
lt is  eine  wesentliche  Verbesserunu. 

Auf  dem  unteren  i^romeiiadcndeck  wn  Jcn  utiii  S' - 
genannte  Staatsziimner  für  ie  zwei  Passagiere.  bestclienJ 
aus  Schlafzimmer  und  danebenliegendem  Badezimmer, 
eingebaut.  Mit  besonderem  Interesse  darf  man  der 
Voüendiinv,'  der  «rolien  Salons  cntKCKensehen:  des  ^-^ 
Sitzplätze  enthaltenden  Speisesaals  I.  Klasse  mit  einem 
12  in  hohen,  durch  drei  Ftagen  bindurehKehcnden  •V'  qni 
groUcn  LichlschachU  des  Uber  dem  Speisesaat  licgenkieii 
Oesellschaftssabns.  sowie  des  Rauchsalons  I.  Klasse, 
mit  dem  darüberliegenden  Wiener  Cafd  nebst  nach  bin- 
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tta  zu  ofiener  Laube.  Bei  der  AnsstattnnK  dieser  Salons 
hat  der  Norddeutsche  Lloyd  wiederum  dem  modernen 

deutschen  Kunsttjcw  erbe  Qelcßeiilicit  ?ef:elicii.  «?ich  zu 
betätiKcn.  Priiici»s<)i  Bruno  Faiil.  Jci  auch  aui  dem 
Dampfer  „Kronprinzessin  Cecilie"  mit  einer  ansprechen- 
den Zimnierausstattunt!  im  modernen  Stil  vertreten  ist. 
hat  die  Entwürfe  fOr  den  grollen  Speisesalon  neigst  Licht- 
schacht titiJ  für  den  Ocsellschaftssalon  nebst  den  Vesti- 
bülen selieicii.  deren  Ausführunn  durch  die  Vereinijrten 
Werksatten  für  Kunst  im  Handwerk  (Filiale  Bremcnl 
gescitieht.  Der  Rauchsalon  I.  Klasse  und  das  darüber 
liegende,  mit  einer  Treppe  verbundene  Wiener  Cafe  ist 
von  der  Kölner  Firma  Heinrich  PaMenber«  eptworfen 
wurden.  Auch  die  Salons  II.  KlaSS«  werden  auf  dem 
Dampfer  „Prinz  ^>iedricll  Wilhelm"  eine  be^ntulcr';  je 
schmackvnlle  Ausstattun«  erlialten.  wie  sie  iu  si  IlIkt 
Weise  wohl  noch  bisher  aui  keinem  Dampfer  des  Ni  .■  J- 
deutschen  Lloyd  zu  finden  ist.  Die  Entwürfe  und  ihre 
AusfOhninit  sind  In  die  Ittnde  der  Berliner  Firma  W. 
Kiimmel  Kclejct.  Der  auf  dem  Hauptdeck  bcleuenc 
Speisesaal  II.  Klasse  mit  1S6  Sitzplätzen  wird  im  Louis 
Seize-Stii  ausKcfiihrt. 

f^rwäiinenswert  sind  weiter  aut  dem  Sonnendccit 
dieses  t)ampfers  eine  Turnhalle  und  die  Station  für 
Orahtiost  Teleicrapliic  Auücr  den  Sicherheitsvorlcehrun- 
gcn.  auf  deren  Vollkitiiiiiiciili.il  der  Norddeutsche  Lloyd 
aui  allen  seinen  Darupicm  J;iS  .;n.L'.if  (icuiclit  leijt.  ist 
auch  den  hygienischen  und  saiiii.mii  liinritliUinKen  auf 
dem  Damirfer  „Prinz  Friedrich  \s  iilicii;r  hcrvorraßendc 
Aufmerksamkeit  geschenkt  Durch  besondere  Ventila- 
tionsKünüe  an  Bord  zwschen  den  Kabinen  Ist  eine  sehr 
vvirksanie  Ventilation  und  zuKleicli  auch  eine  sehr  aus- 
giebige natürliche  BcleuchtunK  der  unteren  Decks  ge- 
schaffen. Auch  an  Bädern  ist  auf  Jksi  m  Schiffe,  das  im 
xanzen  mit  EinschluB  der  rund  4üü  Mann  stari<en  Be- 
satzuns  2720  Menschen  zu  befordern  in  der  L.aite  sein 
"Wird,  kein  Manuel. 

Aus  diesen  kurzen  Anuaben  erhellt  schon,  dali  .tüi 
dem  miichtiKcn  Dampfer  alle  ErfahruuKcn  und  Crfiii- 
dungen  der  Neuzeit  in  weitestgehendem  MaOe  berück- 
sichtigt worden  sind.  Wenn  das  Schiff  auch  nicht  die 
Of sch%viniJ:^keit  nn<;crcr  RroUen  Schnelldampfer  erhält, 
so  uiiU  CS  do^h  liiiisicliilich  des  architektonischen  Oe- 
prüKes  der  -„thI'ci;  S  ilniis.  scuiLr  P;iss;i^a'i  c'nrijlitini- 
gen.  seiner  SichcrheitsvoikclifunKcii  usw.  sein  \vt*hi  nat 
ihnen  in  Wettbewerb  treten  können.  Die  eleganten 
Linien  lassen  den  Dampfer  neben  den  Schnelldaropiern 
als  den  Imposantesten  Repräsentanten  der  Lloydflotte 
erscheinen,  und  der  Ruf  Tecklcnborss  huvH  uafiir.  dalS 
das  Schiff  die  vertra>;stniiliiKe  (jescluvindixkeil  von 
16' Meilen  bei  25  Fuü  TiefRauK  leicht  erreichen  wird. 

Ffir  den  Mitteimeerdienst  des  Norddeutschen  Lloyd 
Ist  zurzeit  auf  der  Werft  der  Aktien-Qesdlschaft  Weser 
in  ClrupelinKen  bei  Bremen  ein  SchwesterSchHf  des 
..Prinz  Friedrich  Wilhelm"  im  Bau. 

Kndlich  wird  zurzeit  auf  der  Werft  des  Stettiner 
Vutican  in  Bredow  bei  Stettin  ein  Riescndampler  tür 
Rechnnns:  des  Norddeutschen  Lloyd  erbaut,  der  alte 
deutschen  Dampfer  an  OröÜe  noch  wescnilicb  über- 
trcHcn  wird.  Dieser  neue  Dampfer,  der  den  Namen 
..(iecr.;  -  \\  .ishincton"  erhalten  soll.  wrJ  ikr  visu- 
I3anipier  des  Norddeutschen  Lloyd  sein,  dessen  Raum- 
gehalt iiber  20  000  Br.-RcK.-'i'ons  hinauSKeht.  tr  wird 
SDfOU-  mit  27  000  Br.-R^-Tons  die  neuen  großen  Damp- 
fer der  Hambunr-Amerika  Lfnie  noch  um  etwa  3Sfin  Br.- 
Rest.-Tons  übertreffen.  Seine  Abinessunuen  werden  fol- 
Kcnde  sein:  Lance  über  alles  221  m.  Breite  2.<.K  m.  Tiefe 
16.46  m.  Die  .Maschinenleistuns:  wird  zirka  2i>iiiin  j.  PS., 
die  Oeschwindigkeit  l»  kn  betragen.    Oer  Dampfer 


wird  an  Fahrgästen  etwa  5tiO  I.  Klasse,  400  11.  Klasse. 
£00  III.  Klasse  und  1500  Zwischendecker  befördern  ken- 
nen. Zuzüslich  der  BesatziuK  von  S2n  Mann  worden 
also  etwa  .1500  Personen  aui  iluii  Uiucrku;nt  ühJcu 
können.  ..Georije  Washington"  wird  voraussichtlich  im 
Herbst  d.  J.  seinem  Clement  übergeben  und  im  Juni 
vm  in  Dienst  gestellt  werden. 

Havarien. 

S  c  h  i  f  f  s  u  n  f  ii  1 1  c  und  .A,  u  g  e  n  z  c  u  n  e  n.  Bei 
den  letzten  Reichstags vertiandlungen  hat  es  sieb  gezeigt, 
daß  sehr  häuRg  falsche  Urteile  und  Ansichten  Aber 

SchukI  iirul  \'cr;int\vi)rt!ic!ikcit  hei  Sceunfällen  in  ,I.r 
üeffe!itl:^'likL-it  w  i-liüi:  AutHahnit  iindcii.  F.S  koniitii  lUs.^ 
unhl  /Mr.\  Ti -I  auch  daher,  dal!  den  ersten  Naclirichten 
über  Seeunfiillc  und  den  Berichten  von  Augenzeugen, 
die  naturgentüB  sehr  häufig  einseitig  und  auch  nicht  ge- 
recht sein  werden,  allzu  groBe  Bedeutung  heiKcmessen 
wird.  Dadurch  entstehen  dann  falsche  Ansichten  und 
AuffassunKen.  wie  sie  auch  l>u:  dm  letzten  Reichstags- 
verhandluniren  leider  vor  dem  i'orum  der  Oefientlich- 
keit  laut  stewfirdeti  sind,  zum  Schaden  nicht  nur  der 
deutschen  Reederei,  sondern  schlieBiich  auch  zum  Scha- 
den dessen,  der  sich  zum  Träger  solcher  falschen  An- 
sichten macht.  Wir  Klauben  uns  daher  niv^^'il  nur  im 
Interesse  der  deutschen  Seeschiffahrt,  sondtru  auch  der- 
ieni^en.  die  sich  berufen  Klauben,  iiber  die  deutsche 
Seescchiffahrt  ein  Urteil  zu  iäiien.  ein  Verdienst  zu  er- 
werben, wenn  wir  von  Zeit  zu  Zeit  voreilige  Urteile 
fiber  Seeunfiülf  nn  dieser  Stelle  berichtlKen. 

Hin  charakteristischer  Fall  liest  in  dieser  ßezieliung 
auneiiblicklicli  wieder  vor.  Bedauerlicherweise  wurde 
das  Minenversuchsboot  S  12  an  der  Elbmandung  von 
dem  Hamburger  Dampfer  „Eduard  Grothmami**  am 
13.  M;irz  anfft rannt.  WV'iiisf  Taxe  später  hatU-  ein  Be- 
tei'p.;tcr  der  .,T;i:,;Hclieii  Ruiia-sciiau"  eine  auch  in  uiiderc 
Blaticr  iiner;;Lk;aiiiiene  DarstelluuK  des  UnKlücksfalles 
KCKebeii,  in  der  u.  a.  zu  lesen  war:  „Der  ganze  Uniali 
bat  nur  acht  Minuten  gedauert.  Der  Dampfer  hat  sich 
um  uns  gar  nicht  gekttmmcrt;  der  fuhr  die  Elbe  ab- 
wärts und  UberlieB  uns  unserem  Schicksal!  tfs  wäre 
eine  Klcinißkeit  für  ihn  kcwcscii.  ein  Tau  herabzulassen, 
woran  wir  uns  hatten  hochzic/icii  können.  Dann  hätte 
niemand  ins  Wasser  brauchen.  Obwohl  er  sah,  dafl  das 
Boot  zusehends  unterging  und  die  Besatzung  nach  Hilfe 
rief,  dampfte  er  mit  voller  Fahrt  los."  Die  ganze  Dar- 
stellunK  machte  den  Findnick.  als  <»b  lediuücb  der  dar- 
auf los  fahrende  Handelsdampier  den  \crlu.st  des  Ma- 
iitiebf)ots  verursacht  hätte.  Dem  KeRcnüber  niuli  darauf 
hingewiesen  werden,  daB  der  Unfall  nach  dem  Spruch 
des  Seeamtes  darauf  zurOckzufOhren  ist.  daß: 

„1.  die  Torpedoboote  sich  an  der  für  Sie  unrichtigen 
Pahrwasserseite  gehalten  haben, 

2.  daB  auf  dem  vorderen  Minensuchboot  S  25  das 
Au.sweichmanöver  nach  Stmcrhord  zti  spüt  gemacht 
und  nicht  durch  Siunal  auticzciKt  ist,  und 

daQ  durch  ein  auf  S  25  für  S  12  gegebenes 
Schwenksignal  auf  dem  „Eduard  Qrothouinn"  ein  Irr- 
tum Bber  die  Absichten  der  entgegenkommeaden  Boote 
liervorKerufcn  und  tr  dadurch  zim  Ausweichen  nach 
Hackhurd  veranlailt  wurde." 

Was  nun  die  angeblich  nicht  unternommenen  Ret- 
tungsversuche angeht,  so  ist  in  der  Seeamtsverhandlung 
festgestellt  daß  der  Dampfer  ein  fJoot  ausnesctzt  hat. 
welches  nach  der  Unfallstelle  hiuruderte.  Also  kann 
der  Dampier  nicht  in  voller  Fahrt  davuiigcdainptt  sein. 
Im  übriKcn  bat  das  Scemannsamt  in  seinem  Spruch  ans« 
drücklich  ausgeführt: 
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„Der  Fiihrunit  des  „Kduard  Orotlimann"  ist  eine 
Schuld  an  dem  Unfall  nicht  beizumessen.  Auch  hat  sie 
sich  bemüht,  nach  dem  Unfall  dem  aiiüerannlen  Schiff 
Hilfe  zu  bringen." 

Man  kann  gerade  an  diesem  halle  sehen,  wie  un/.u- 
verliissi^;  die  Berichte  von  Aunenzcuvten  oft  sind.  Diese 
befinden  sich  meist  infolge  des  Unfalls  in  einer  f:rre«un'^. 
die  ein  klares  Heohachten  ausschlieflt.  T.s  wäre  zu  wün- 
schen. diiU  die  Ocffcntlichkeit  und  die  Presse  daraus 
die  entsprechende  Lehre  züKcn. 


Nachrichten  von  den  Werften 

•^•^  und  aus  der  Industrie 


W  crften 

Der  Streik  auf  den  H  o  w  a  I  d  t  s  w  e  r  k  e  n  in 
Kiel  wurde  beendet  und  die  Arbeit  bcdinijunKslos  wieder 


rillen  Laue  des  (ieldmarkics.  Im  übrigen  seien  die 
\\  erke  Stets  vollauf  beschäftiut  ue\\  esen.  und  auch  die 
Aussichten  tür  das  laufende  und  die  folKenden  Jahre 
seien  Künstiue.  nachdem  die  mit  ernUen  Unkosten  er- 
wtHtertcn  Werke  und  die  Kinrichtun«  der  Ocfen  zur 
Herstellung  der  Panzerplatten  nach  dem  Kruppschen 
System  nunmehr  zur  vollsten  Zufriedenheit  arbeiten. 
Die  Panzerplatten  der  rerniwerkc.  hciUt  es  im  Bericht, 
fürchten  den  Vergleich  nicht  mehr  mit  denen  irccüd 
einer  anderen  Mirkunft.  und  wir  sind  überzeugt.  daU 
das  traurige  Hreinnis  einer  Bcauftranun;:  einer  auswär- 
tinen  Tabrik  mit  einer  bedeutenden  Lieferunn  vf>n  Pan- 
zerplatten fiir  Italien  sich  nicht  wiederholen  wird.  Die 
Schiffswerften  in  Livornn.  Oenua  und  Sestri.  hei  denen 
die  (lesellschaft  stark  bcteilii;t  ist.  sind  Kleichfalts  reich- 
lich mit  Arbeit  versehen,  und  der  Bau  auf  Rechnung  der 
RcKierun«  der  beiden  Kreuzer  „Pisa"  und  „Anialü" 
schreitet  riistiv;  vorwärts.  Im  laufenden  Jahre  wird  auch 
die  TochterKescUschaft  \  ickers-Terni.  Kanonenfahrik  in 


Abb.  I.   Kessel  auf  dem  Transporlwaf^n 


aufgenommen,  nachdem  auf  den  dem  SchleswiK-Holstci- 
mschcn  Verbände  anuehörigen  Werften  eine  achttägige 
Aussperrung  vrm  W»',,  auf  allen  übrigen  deutschen 
Werften  von  der  Arbeiterschaft  durchgeführt  war. 

Inzwischen  ist  in  Stettin  ein  neuer  Streik  ausgehroclicn. 

Eisenwerke 

Der  Reingew  inn  di-r  S  o  c  i  e  t  ä  d  e  g  I  i  a  1 1  i  f  o  r  n  i. 
>  o  n  d  c  r  i  e  e  d  a  c  c  i  a  j  e  r  i  c  d  i  T  c  r  n  i  in  T  c  r  n  i 
belauft  sich  l<;<>7  auf  272tt  19.?  Lire  (im  Vorjahre  M2r>2\s) 
und  diesem  Ausfall  entsprechend  kommt  eine  Dividende 
vim  nur  h?>  Lire  pn»  Aktie,  gleich  gegen  9il  - 

für  iy<x»  und  \2n  24  '  i  für  zur  Verteilung. 
Der  Vervvaltungsbrricht  erklärt  den  .Mindergewinn  in 
erster  Linie  mit  dem  Stillstande  der  Wi-rke  während 
drei  Monaten,  wegen  des  Streiks  der  Arbeiter,  und 
dann  mit  den  luihereii  Pa.ssivzitisen  infolge  der  schwic- 


Spezia.  mit  der  Herstellung  ihrer  Erzeugnisse  beginnen 
und  den  Terniwerken  Oelegenhcit  zu  Materiallieferun- 
gen geben. 

Maschinenfabriken 

Die  nebenstehenden  .Abbildungen  veranschaulichen 
einen  S  c  h  i  f  f  s  k  e  s  s  e  1 1  r  a  n  s  p  o  r  t.  welcher  in  der 
Zeit  vom  25.  bis  27.  M.'irz  die  StraUen  Altonas,  den  Clb- 
berg  hinunter  und  in  der  Hlbe  nach  dem  Hamburger 
Hafen  .stattfand. 

Der  mit  vier  l'euern  versehene  Schiffskessel  von 
nur  5'j  m  Durchmesser  wurde  vom  Ottensen  er 
K  i  s  c  n  w  e  r  k.  A  k  t.  -  (i  e  s.  A  1 1  o  n  a  -  ()  1 1  e  n  s  c  n . 
fiir  den  Dampfer  Cuxhaven  der  Haniburg-Stade-Ahlän- 
der-Linie  gebaut  und  durfte  überhaupt  der  erste  Schiffs- 
kesscl  von  so  groUem  Durchmesser  sein. 

Nachdem  sch<ni  die  Fabrikation  Schwierigkeiten  ge- 
boten hatte,  weil  die  Labrikeinrichtungcn  für  nur  r<  m 
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Dampfkcsscl-nurchmcsscr  Kctroffcn  sind.  erKalicri  sich 
bcSDiiJcrc  Hindernisse  beim  Transport.  i>o  niuGte  z.  13. 
ein  Teil  des  Straßentranspnrtes.  hei  welcliem  Leitungs- 
drähte der  elei\trischen  StraUenbahnen  zu  passieren  wa- 
ren, nachts  von  2 — 4  Uhr  vorKcnomnien  werden,  als 
kein  Strom  im  Leitungsnetz  war;  die  Leitungen  muDten 
hochuchoben  werden.  Auf  dem  für  derartige  Schwer- 


Abb.  2.   Stapellauf  des  Kessels 


gewichte  eiKcns  gebauten  Transportwauen  vermochten 
.?(!  Pferde  den  KoloB  nur  mit  Mühe  in  BeweKunti  zu 
brincen,  handelte  es  sich  doch  um  ein  Ocwicht  von 
1411  ()(N)  Pfd.  V<mi  Strande  wurde  der  Kessel  durch 
einen  Schlepper  mittels  Stahltrosse  ins  Wasser  uezoucn 
und  unter  den  uroUcu  Hamburtier  Kran  Keschleppt.  wo 
das  Minsetzen  in  den  Dampfer  „Cuxhaven"  stattfand. 

SonstiKe  Fabriken 
Die  Urma  Akt. -des.  Mix  &  (Jenes  t.  Ber- 
I  i  n.  stellt  in  ihrer  Uau  ibteilun«  liiilowstr.  66  zwei  neue 
Crfinduntcen  aus,  welche  die  (ieschäftswclt  interessieren: 
das  ..lautsprechende  Telephon"  und  die  „TelephrwistHtion 
zur  KontrollierunK  der  telephonischen  (iespräche  des 
Personals".  Hier  enthält  die  Telephonstation  des  Chefs 
so  viel  Glühlampen,  als  die  Abteilung  oder  die  Kirma 
PostanitsleituuKen  hat,  in  diesem  |-alle  also  vier.  Wird 
nun  von  einer  der  vorhandenen  Nebenstellen  aus  ein 
Postitespriich  Kcführt,  so  zei>;t  die  betr.  niiihlampe  die- 
ses dem  Chef  an.  Dadurch  ist  er  in  der  Laxe,  sich 
durch  Druck  auf  einen  einfachen  Knopf  in  die  bestehende 
Verbindunn  einzu.schaltcu.  ..ohne  zu  trennen".  Spricht 
sein  Untergebener  nicht  in  seinem  Sinne,  so  bietet  sich 
hierdurch  (lelesenheit,  das  (jcspriich  abzutrennen  und 
selbst  zu  finde  zu  führen.  Endlich  also  haben  die  Chefs 
die  Uinjist  hcrheiKesehnte  Uebersiclit  über  ein  großes 
f\-rsonal.  in  technischer  fieziehuHK  ist  es  von  fnteresse, 
zu  erfahren,  dall  bei  dieser  Hinrichtung  keinerlei  fiatte- 
rien,  die  oft  liislig  zu  plazieren  sind,  gebraucht  werden, 
und  da»  die  Neuheit  in  jede  Telephonanlagc  eingebaut 
werden  kann. 


Die  Kirma  R  o  s  e  n  z  w  c  i  g  und  B  a  u  m  a  n  n.  Kas- 
>el.  Niederlassung  in  Hamburg.  Rödingsmarkt  42,  liefert 
auUcr  anderen  l'arbeu  und  Löcken  eine  für  Scliiffs- 
zwecke  ganz  vorzüglich  geeignete  Farbe,  das  Vitra- 


I  i  n".  Sic  eignet  sich  insbesondere  zum  Anstrich 
von  l^roviant-  und  Kühl  räumen.  So  sind  auf  dem  jetzt 
zur  Ablieferung  gelangten  Dampfer  ..Corcovadn"  der 
Hamburg-Amerika-Linie,  gebaut  von  der  (ierniauiawcrft 
in  Kiel,  sämtliche  I^roviant-  und  Ladekiihlräume  mit  die- 
ser Farbe  gestrichen. 


Hanseatische  Azetylen-Oas  Industrie, 
Akt. -(j  es.  Hamburg.  Die  Direktion  teilt  uns  mit. 
daß  die  Oesellschaft  ein  Monopol  zur  Herstellung  von 
Azetylcn-Dissous  erworben  habe.  —  Wie  wir  erfahren, 
handelte  es  sich  hier  um  gelöstes  Azetylen,  wel- 
ches in  dieser  f'orm  gänzlich  gefahrlos  in  Stahlflaschen, 
ühnlich  wie  Kohlensäure,  transportiert  werden  kann. 

Das  neue  Oas  soll  vorteilhaft  zur  Beleuchtung  von 
Pontons.  Brücken,  bei  Nachtarbeiten  und  auch  für  Auto- 
mobilzwcckc  Verwendung  finden.  Eine  wesentlich  wich- 
tigere Anwendung  verspricht  sich  aber  die  ücsellschaft 
von  der  Verwendung  dieses  Qascs  zur  autogenen 
SchweiBung  von  Schiffskörpern  und  von  Schiffsschädon 
aller  Art,  sowie  v<m  Dampfkessclrcparaturen.  Die  Qc- 
sellschaft  hat  für  diesen  Zweck  das  Verfahren  des  Chef- 
ingenieur der  französischen  Marine  le  Chatelicr  erwor- 
ben. Mit  diesem  Verfahren  sind  in  f'rankreich  große 
l^eparaturen  in  hunderten  von  Fällen  an  Schiffskesseln 
ausgeführt.  Risse  verschweißt  und  Corrosioncn  ausge- 
bessert worden.  Die  Lebensdauer  der  Kessel  soll  so  um 
eine  Reihe  von  Jahren  verlängert  werden  können  und 
da  die  I^eparaturen  wiihrend  der  Lö.sch-  und  Ladezeit 
des  Schiffes  ausgeführt  werden.  sttW  die  kostspielige 
Außer-Dienststcllung  in  vielen  Fällen  fortfallen. 

Wenn  die  (iesellschaft  hält,  was  ihre  Prospekte  ver- 
sprechen, so  dürfte  sich  für  die  gesamte  deutsche  Schiff- 
fahrt hier  eine  ganz  hervorragende  Neuerung  und  Ver- 


Abb.  3.    Wassertransport  des  Kessels 


billigutig  ergeben.  Wir  erfuhren,  daß  in  kurzer  Zeit 
ein  Schiff  einer  unserer  ersten  Reedereien  in  Reparatur 
genommen  wird  und  daß  hierzu  Interessentenkreise  Ein- 
ladungen erhalten  werden. 


Aus  dem  Geschäftsbericht  der  S  c  h  I  e  s  I  - 
sehen  D  a  ni  p  f  e  r  -  C  o  m  p  a  g  n  i  e  A  k  t  i  e  n  -  ü  e  - 
Seilschaft  in  Breslau  I0ii7.  N.Hch  einem  lan- 
gen und  strengen  Winter  wurden  die  fiskalischen  Um- 
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Schlafstellen  in  Urtslaii  iiiiU  Maliscli  am  II.  Mar/,  ci- 
üffnet.  nachdem  schon  einen  Tau  früher  der  Ornllschifi- 
iahrUw«K  um  Breslau  den  PahrzeuKcn  zur  Durchfahrt 
nach  der  oberen  Oder  frelffeKcben  worden  war. 

Die  Schiffahrt  konnte  also  erst  etwa  14  Tase  spfiter 
als  im  Vorjahre  aulKcnummen  werden  und  zwar  zu- 
nächst au^li  iiür  in  beschränktem  MaCc.  weil  sich  auf 
Jcr  Strecke.  iianicntHch  auf  der  oberen  Oder,  durch 
Eisversetzunuen,  VersanduuK  usw.,  Hindernis.se  gebildet 
hatten,  welche  einen  xiatten  Betrieb  nicht  zuiieBen.  Da 
überdies  nahezu  14  Tace  vereinten,  bis  sich  KenRitend 
Wasser  zur.  v.>'loii  \iisniit7.nnK  der  Kähne  aiuisintimelt 
hatte,  Sil  liaiiti  Ucr  Monat  März  als  wcrhtiKlcr  Iktricbs- 
monat  kaum  angesehen  werden. 

Im  aKxemeinen  war  der  Wasserstand  der  Oder  in 
den  frühjahrsmonaten  etwas  unsünstiger  als  in;  Vor- 
fahre, daeexen  in  den  Sommermonaten  KünstiKer.  als  er 
sonst  in  dieser  Jahreszeit  tv  s«in  pflegt,  so  daB  wir 
trotz  iler  weiterhin  erhiiitcrtcn  scI;,iJr,;Lii;lcn  Momente 
ein  hefricdlKendes  Jahresrcsultat  cr/iclt  haben  würden, 
wenn  der  Herbst  uns  durch  seine  Wasserarnuit  in  un- 
seren HotfnunKen  nicht  getauscht  halte.  Die  Monate 
OIctoher  und  November  zeRlnten  so  niedriee  Wasser- 
st;indc,  daß  der  rcKclmäBiKe  Betrieb  cinßestellt  werden 
muBte.  Am  7.  November  sah  die  Wasserbau-Verwaltung 
sich  veranlaßt,  den  Verkehr  mi  ( Mu  i  wa.s.ser  von  und 
nach  Ciisel  «an/:  7.u  utiters.-);;cn,  iiauptsnchlich  mit  Kti(;k 
Sicht  auf  die  in  den  Schlcusenhaltunt:cn  oberhalb  Jer 
Neissemilndunx  festliegenden  ca.  Sm  Fahrzeuge,  für 
welche  die  nahe  WlnterSRetahr  verhflnsnlsvotl  werden 
konnte,  ^'^i  für  Jic^.MhcTi  sclirm  kciit  I'la^.'  ■|^  ilcn  Scliiitz- 
liaieii  \ Ol  itaiuicii  war,  und  deren  Aiizulil  üc.sliuJli  Uurc'i 
neue  Zufuhren  nicht  veruroüert  werden  diirite.  '\nf 
diese  Weise  konzentrierte  sich  der  gesamte  Herbstver 
kehr  auf  die  Breslauer  Umscblacstellcn.  die  dem  An- 
dränge der  vielen  Massentranspnrtc.  wekhc  sonst  RröB- 
tcnteils  iiher  Cosel  «elcitet  wurden,  nicht  sewnehscn 
waren,  so  daß  die  Kahne  eine  unendliche  Zeit  auf  Knt- 
loschunir  w  arten  mußten.  .Auch  das  Winter^eschäft  ist 
auf  die  Breslauer  Umschlajjsicllen  anncw lesen,  weil  e:i 
bis  Schlatt  des  Jahres  nicht  möglich  war.  KAhne  nach 
Cosel  zu  schaffen,  wen  es  auch  (relanc,  etwa  die  Hffifte 
der  in  ;Ut(  Schleuscn!nltiiM^<.'ii  auf'.;i.1ialttiicii  Kähne 
künstlich  litjunterzuschw ciiinicn  imJ  die  <jliiii;cii  in  den 
Häfen  vf.n  Cosel  und  Oppeln  in  Sicherheit  zu  brintien. 
Wohl  veranlaBtc  die  Odcrstrombau-Direktion  Iii  dan- 
kenswerter Welse,  daß  Mitte  Dezember,  als  die  Witte- 
rung miMer  wurde  und  der  Wasserstand  sich  besserte, 
die  bereits  nIederucicKten  Wehre  anf  d-.'f  «h-ren  Oder 
noch  eiiKiial  .uii'.;Lr  vtuct  wurden,  uiri  der  Schiffalirt  lüt 
Möglichkeit  m  kcIioi.  eine  uroBerc  Anzahl  von  Kalmen 
zur  BeladunK  über  Winter  nach  Cosel  zu  schaffen,  eine 
MaBnahme,  welche  ebenso  sehr  im  Interesse  des  Han- 
dels und  der  Industrie,  als  der  Schiffahrt  las.  aber  leider 
hatte  dieselbe  keinen  PrfolK.  da.  bevor  noch  der  nötinc 
Wasserstau  in  den  ffaltunKcn  erreicht  war,  erneuter 
Frost  eintrat  und  die  von  Breslau  abKelassenca  Fahr- 
zcuKt  auf  der  Strecke  zum  I!rlic«en  brachte. 

Auf  der  unteren  Oder,  der  Flbc  und  den  märkischen 
WasserstraOen  gestaltete  sich  der  Schiffahrtsschluß  gün- 
stii;.  Die  Fahrten  waren  bis  Ende  des  Jahres  mdgü^ 
so  daß  alle  f'alir/i.iKL  IliiL-m  Ziele  7ii-;cfriltrt  li«Zw.  in 
sicheren  Schutz  gebracht  werden  knimti  n. 

Die  Bctriebseritebnisse.  welche  iliirch  Jie  schlecli- 
ten  Wasser verhidtnisse  im  Herbst,  den  trntemonaten 
der  Schiffahrt,  sehr  angdnstig  beeinflußt  wurden,  erlitten 
während  des  Jahres  eine  weitere  FinbuBc  durch  Aufbes- 
serunit  der  Mannschaftslöhne,  viwie  «anz  besonders 
durch  die  aiißerjtewöhnliche  SfeivrerunR  der  Kohlen- 
preisc.   Wir  kiiniiicn  unseren  Knhieiibcdari  nur  m  einem 


Preise  tiUiiuckcii.  Jcr  durcii;>cliiiuilicli  ll.i  i-"!'.  pro  Zciit- 
tier  hoher  war  als  im  Vorjahre,  so  daß  wir  bei  einein 
Verbrauch  von  rund  4971MJU  Ztr.  eine  Mehrausgabe  von 
CB«  SSOOO  M  auf  Kohlen-Konto  hatten. 

r^ie  ReeulierunKsarhfiii  11  uiui  du  Kanalisierung  der 
oberen  Oder  sclireluii  nistiK  vorwärts,  .so  dah  die 
Schiffahrt  sich  in  absehbarer  Zeit  auf  diesem  Teile  der 
Strecke  in  größerer  Regelmäßigkeit  als  bisher  votU 
ziehen  wird.  DatreKcn  sind  die  Aussichten  aof  einen  bal- 
digen Ausbau  des  Ode rspreekanals  /.u  Lincr  Icistiiniis- 
fähiKeii.  großziiKijjen  U  .jsserstraße  leider  nicht  iCuiistiK- 
Hie  Schiffahrt  w  ird  noch  iahrelane  unter  der  UuzulanK- 
lichkeit  und  Unsicherheit  des  Kanals  leiden  müssen  und 
mit  ihr  flandel  und  Industrie,  und  wir  können  nur  wie- 
der, wie  in  früheren  Jahren,  alle  Interessenten  bitten, 
sich  mit  der  Schiffahrt  zu  vereinen  und  bei  der  Rccic- 
runn  dahiti  vorsii  Ii«  /u  wcnicn.  daß  utn  cr/iisl  «.  Ii  die 
nötigen  Mittel  zu  einem  grundlegenden  Ausbau  des  Ka- 
nals bewilligt  werden. 

I  i  uk  1  standen  die  Frachtraten,  welche  wir  erzielen 
koniutii.  nicht  im  richtit;en  Verhältnis  zu  den  Belrieths- 
ausvraben.  Pas  Taliteschäft  wurde  mehr  deim  je  durch 
den  Mangel  an  Verfrachtungskoiilen  beeinflußt.  Nicht 
allein,  daß  die  Frachtsitze  ffir  Kohlen  selbst  sehr  nie- 
drii;  waren  und  die  für  Kuhkn  hestinimtcn  Kahne  eine 
un«laubliche  Zeit  in  Cosf^  lickicu  inuülcii.  hcwn-  .sie  Ware 
bekamen,  sondern  es  wurde  dadurch  auch  ein  Druck 
auf  die  Frachtsätze  für  andere  VerfrachtunKsartikel  aus- 
geübt, weil  naturKemäü  eine  Men^e  Schiffer,  welche 
sonst  Kohlen  zu  fahren  pflegten«  sich  um  den  Transport 
anderer  GQtcr  bewarben.  Mit  dem  fallenden  Wasser  im 
Herbst  itinsen  die  Trai-Iifratfii  allcrJiiKs  bedeutend  in 
die  Hohe,  doch  k*)iinten  dieselben  bei  weitem  den  Scha- 
den nicht  wett  machen,  den  wir  durch  das  Niedrig- 
Wasser  erlitten,  denn  erstlich  war  nur  eine  ganz  schlep- 
pende Bewegung  und  geringe  AusnOtzung  unserer  Be- 

trieli^'TiittcI  irnikrUcM  und  ferner  <;irul  \n  dcmTfiuen  Zeiten 
die  Reedereien  gewöhnlich  mit  alten  HnKageineivts  s<i 
belastet,  daß  Sie  neue  Verpfitehtungcn  nicht  eingehen 
könticiu 

Das  Berggeschaft  befriedigte  ab  Stettin  und  Ham- 
burg nicltr  (luantitativ  als  uiialitativ.    Namentlich  ab 
Stettin  iieförderten  wir  bedeutend  mehr  (liiter  als  ini 
Vorjahre,  doch  ist  der  Nutzen,  den  die  Schiffahrt  aus 
den  Massentranspurten  ab  Stettin  ziehen  kann,  nur  ein 
sehr  geringer,  well  einerseits  Infolge  der  billigen  Elsen- 
bahntarife,  welche  diese  Artikel  ttenießen,  den  Wasser- 
Irachten  sehr  enne  Orenzen  «ezowen  sind,  und  weil  an- 
dercrsciiv  Jas  ■ral'.:L--cliaft  nach  Stettin  weit  Kenii'^i.' -  ist 
als  das  BerK^cscIiait,  so  daß  die  zur  Aufnahme  von  Ber^;. 
Kiilern   bestimmten  Kühne  erst  größtenteils   leer  vtjii 
Ffirsteoberg  nach  Stettin  geschleppt  werden  müssen.  In 
Tinmbnrg  wurde  das  GeschSft  in  den  ersten  SchiRahrts- 
niimatcn  durch  den  Ausstand  der  SclKuicrleute  und  in 
gleicher  Weise  während  des  Jahres  durch  eine  neu  kc- 
«riind'.-lc   FIbreederei  beeinflußt.     Infolge   des  Streiks 
wurde  eine  Menge  bcladcncr  Kähne  in  Hantburg  auf 
längere  Zelt  festgelegt:  durch  die  neue  Elbreederet 
wurden,  weil  sie  nicht  aber  geniigend  eigene  Betriebs- 
mittel verfügte,  eine  große  Anzahl  Odcrkflhne  In  Jah- 
resiinete  K'Miommen  und  so  unserem  liciinatlieUcn  fk- 
triebe  entzonen.    Auf  diese  Weise  herrschte  in  Haiu- 
hurg  fast  ständiR  KahnmanKel.  so  daß  die  KahnoiiCten. 
welche  an  die  Privatschiffer  zu  zahlen  «i'aren,  nament- 
lich gleich  im  Frühjahr,  anf  eine  Höhe  stiegen,  mit  der 
wir  bei  unseren  Frachtah'^chlti'isen  nicht  Kcrechnc:  hal- 
len.   Fielen  somit  die  hrachtabschlüsse  niclit  .;iiiistik; 
für  uns  aus.  s((  hatten  wir  doch  andererseits  ,ni  FaKCS- 
xeschäft  den  Vorteil  der  höheren  Prachtraten  für  unsere 
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eigenen  Kähne  und  wir  würden  im  ganzen  mit  den  Mr- 
v:cbnissen  des  Haniburjter  üescliäfts  zufrieden  gewesen 
sein,  uenn  der  Herbst  scIiiieUlkh  nicht  soviel  Ableich- 
teritostcn  auf  der  Oder  verursacht  hätte.  Die  Kähne 
kamen  von  der  KIbc  zumeist  mit  einem  TiefsanRe  von 
1,5(1  m  und  mußten  in  i'ürstcnberK  bis  auf  0.9<i  m  ab- 
leichtcrt  werden. 

Die  erzielten  Schlcpplöhnc  waren  niclit  unbeirie- 
diKeiid.  wir  haben  uns  icdoch  wegen  der  stärkeren  (jü- 
tcrbeiurderunK  weniger  also  sonst  mit  dem  Abschleppen 
ircmdcr  leerer  Kähne  befassen  können. 

Die  Personenschiffahrt  litt  ungemein  unter  der  un- 
eHnstigen  Witterung  gerade  in  den  Hauptverkehrs- 
monaten.  namentlich  sind  fast  alle  Sonn-  und  h'esttage 
verregnet. 

Die  im  Berichtsjahre  beförderten  Oiltermengen  ver- 
teilen sich  auf  die  einzelnen  Strecken  wie  folgt:  Im  gan- 
zen beförderten  wir:  420,^S9  t  (gegen  402.579  t  in  I9<>6). 
Davon  entfallen:  a)  auf  den  Talverkehr  von  Cosel  und 
Breslau  nach  Stettin  41  763  t.  nach  Hamburg-Berlin- 
Magdeburg  147  LS.?  t.  zus.  I8K9I6  t;  b)  auf  den  Berg- 
verkehr nach  Breslau  und  Cosel  von  Stettin  13.S.19.?  t, 
von  Hamburg-Berlin-Magdeburg  104  f)9R  t.  von  Breslau 
nach  Cosel  l.?.'>2  t.  zus.  231  44^  t.  wie  oben  420  359  t. 

Zur  Bewältigung  dieser  Transporte  benutzten  wir 
außer  unserem  eigenen  Schiffspark  4S3  fremde  Kähne 
für  einzelne  Fahrten. 

Fremde  leere  Kähne  bugsierten  wir:  1114  Stück  von 
Pürstenberg  nach  Breslau.  199  Stück  von  Breslau  nach 
Cosel. 

Unser  gesamter  Schiffspark  besteht  am  Ifnde  des 
Jahres  1907  aus:  31  Schleppdampfern  mit  einer  Schlepp- 
kraft von  ca.  22  000  t,  11  Personen-,  Fähr-  und  Hafen- 
Jampfern.  96  eisernen  Kähnen  mit  einer  Tragfähigkeit 
von  ca.  34  01X1  t.  48  hölzernen  Kulmen  mit  einer  Trag- 


fähigkeit v<m  I1IH¥)  t,  17  Prähmen  und  Schuten  und 
1  Bagger. 

Für  Reparaturen  an  Dampfern  und  Kähnen  haben 
wir  M  172  970,83  (über  M  .^2  (NM»  mehr  als  im  vorigen 
Jahre)  aus  den  Betriebseinnahmen  gedeckt.  Kohlen 
wurden  verbraucht  497  026  Ztr.  mit  M  482  726,.S3  gegen 
.SI9(W2  Ztr.  mit  M  442  940.04  in  1906. 

Die  Oeschäftsunkosten  .sind  nach  vollständiger  \'er- 
schmelzung  unserer  Oescil.schaft  mit  der  Breslauer 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft  rund  M  27  0OO,—  niedriger 
als  im  vorigen  .lahre,  wo  wir  während  des  ersten  Se- 
mesters noch  teilweise  doppelte  Bureaus  zu  unterhalten 
hatten. 

Der  pro  1907  erzielte  Reingewinn  von  M  157  933.94 
zuzüglich  des  Vortrages  von  190f):  ^\  3  446,53.  zus, 
M  161  380.47  wird  wie  folgt  zur  Verteilung  gebracht: 
r  '',  zum  ordentlichen  Reservefonds  .M  7896,70,  Tan- 
tieme an  den  Vorstand  M  11  264,—,  4  Dividende 
M  140  8(NI,— ,  Vortrag  auf  neue  Rechnung  M  1419.77,  wie 
«.ben  M  161  3S(i.47. 


Die  Südamerikanische  D  a  m  p  f  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  g  e  - 
Seilschaft  in  Hamburg  und  die  Hamburg- 
.\  m  e  r  i  k  a  •  L  1  n  i  e  beschlossen,  ihre  Doppelschrauben- 
dampfer der  ..Cap"-  und  ..König"-Klassc,  welche  zwischen 
Hamburg  und  La  Plata  verkehren,  von  jetzt  ab  sowohl 
auf  der  .Aus-  als  auch  auf  der  Heimreise  R  i  o  d  e  .1  a  - 
n  e  i  r  o  anlaufen  zu  lassen.  Ms  bedeutet  dies  für  die  regen 
Handelsbeziehungen  zwischen  Deutschland  und  Brasilien 
einen  sehr  bemerkenswerten  Vorteil,  da  die  Doppel- 
schrauhendampfer  die  Reise  Hamburg-Rio  de  Janeiro  In 
nur  16  bis  17  Tagen  machen.  Hierdurch  wird  auch  eine 
auBer<irdentlich  schnelle  Bcforderutig  der  Post  erzielt,  da 
Postsachen,  welche  vrni  Hamburg  über  Lissabon  mit 
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tlicscn  Danipferii  befördert  werden,  bereits  nach  14  Ta- 
Ken  in  Rio  de  Janeiro  eintreffen. 


f-'  ü  r  3  5  II  Mark  eine  I  9  t  ä  k  i  k  e  Mittel- 
ni  e  e  r  f  a  h  r  t  zur  r.rhdlunK  und  zum  Besuch  aller  ethno- 
Kraphisch,  kütistlcriscli  und  landw  irtscliafllicli  liervii'-- 
rav;endsten  Stätten  des  westlichen  Mitltelnieerbeekens 
bietet  die  ..h'reic  Deutsche  Rciscvereinit!un>r".  Zeit  dvr 
Reise  U».  August  bis  3.  September  I9ns.  HcKinn  in  Mar- 
seille mit  fcili;cndeni  Mesuch  von  Barcelona.  Palma. 
Akier.  Tunis.  CarthaRti.  Sizilien  (Palermo.  Monreale. 
Taorniina.  Messina),  Vulkan  Strtmiboli.  Salerno.  Atrani. 
Amalii.  Sorrent,  Capri,  Neapel.  P<<mpeii.  Rom.  Monte- 
carlo  (.Monaco)  und  t^nde  in  (ienua.  Min  vorzüglicher, 
nur  für  Jen  Personenverkehr  einuerichteter  französischer 
Dampfer  macht  die  l"ahrt.  Krin  geschäftliches  IJiitcr- 
nelmien.  (icsamte  LandaiisflüKc  sowie  i^nte  und  reich- 
liche VerpfICKunv:  einschl.  ärztlicher  Behandluuü  sind 
Im  Preise  einKeschhissen.  Die  ..Kreie  Deutsche  Rcise- 
vereiriiKunjj".  eine  freie  V'creininuni:  von  Damen  und 
Herren  aller  Stände,  verfolgt  allein  das  Ziel,  zu  cr- 
schwinKÜchen  Preisen  und  in  aller  Bequemlichkeit  ohne 
Vorstudien  erholnn«sbediirftiucn  Kauficutcn.  Beamten. 
Lehrern  usw.  Seereisen  nach  den  hcKelirtestcn  Reise- 
zielen zu  ermoKlichen.  Unsere  sich  für  die  ^"ahrt  inter- 
essierenden Leser  wrilk-n  sich  schleunigst  Prospekt  von 
dem  Schriftleiter  der  Vereinigung.  Redakteur  Banmni 
(niclit  ßaiimann)  in  Duisburg.  k«>mmcn  lassen. 

Mit  der  Zeit  der  f^xamina  ist  auch  für  das  vom 
deutschen  Schulschiffvcrein  unterhaltene  Schulschiff 
„(1  r  <>  U  h  e  r  z  o  g  i  n  F.  I  i  s  a  b  e  t  h"  die  Prüfungszeit 
gekommen.  Am  M).  März  fand  im  Hamburger  Hafen 
vor  den  .Augen  des  (iroliherzogs  von  Oldenburg  und 
der  zahlreich  erschienenen  Mitglieder  des  Vereins  die 
SchluUprüfung  statt.  Das  Ergebnis  derselben  brachte 
den  prächtig  und  frisch  aussehenden  Jungens  und  vfir 
allem  ihren  Hrziehcrn.  dem  Kapitän  und  den  Offizieren 
des  Schiffes  viel  Anerkennung  ein.  Die  Leistungen  lie- 
ßen erkennen,  daß  sich  tllc  Jungens  die  Vorbedingungen 
für  die  Ausübung  des  schweren  seemännischen  fkrnfs  in 
ernster  Ausbildung  ihrer  Kräfte  angeeignet  halten.  W  ir 
sagen  ausdrücklich:  Vorbedingungen;  denn  mehr  kann 
die  stramme  Mrziehung  an  Bord  des  Schulschiffes  nicht 
gut  gewähren.    Hs  wäre  nicht  gut.  wenn  die  iungen 


Leute  nicht  mit  der  üeherzeugung  in  ihren  praktischen 
Beruf  hinaustreten  würden,  daü  erst  im  praktischen 
Leben  von  ihnen  der  Nachweis  geführt  werden  muß. 
daB  sie  etwas  Tüchtiges  leisten.  DalJ  unsere  Schiffs- 
iungen  eine  treffliche  Grundlage  hierfür  mit  hinaus  neh- 
men, das  hat  die  dicsiährige  Prüfung  allerdings  glän- 
zend bewiesen,  (lleiclizcitig  aber  lieö  das  (ieleistete 
auch  erkennen,  daß  der  seemännische  Beruf  grolle  An- 
forderungen stellt  an  Körper  und  (Jeist  und  daU  die  Er- 
gänzung unserer  Seemannscliaft  nur  durch  Linführunz 
der  besten  r.lemente  erfolgen  sollte.  I^cr  Schulschiffver- 
ein beabsichtigt  übrigens,  ein  weiteres  Schiff  zu  er- 
bauen, um  die  Ausbildung  der  Schiffsjungen  auch  für 
den  Dampferdienst  durchzuführen,  eine  neue  .Aufgabe, 
die  in  erster  !,inie  groBcrc  Oeldmittel  beansprucht,  üs 
ist  zu  hoffen,  daß  sich  nicht  nur  in  unserer  Schiffahrt 
.sondern  auch  im  Inlande  freigebige  Oönncr  finden  wer- 
den, die  gewillt  sind,  auch  auf  diesem  Wege  zur  För- 
derung von  Deutschlands  Secgeltung  beizutragen. 

Den  AlLSchluß  des  Priifungstages  bildete  ein  Fest- 
mahl auf  einem  der  schönsten  Dampfer,  die  Hamburgs 
Flotte  aufzuweisen  hat.  auf  dem  Südamerikadampitr 
..Cap  Arcona"  der  Hamburg-Südamerikanischen  Danipf- 
schifiahrts-Oesellschaft.  Manch  einer  der  Teilnchnur 
mag  in  diesen  Stunden  sich  die  Zeit  gewünscht  haben, 
um  an  F^ord  dieses  prächtigen  Schiffes  einen  „Trip"" 
nach  den  aufblühenden  Ländern  Südamerikas  machen 
zu  können. 


F  r  z  c  u  g  Ii  n  g  von  F  i  s  e  n  und  Stahl  in 
Großbritannien  im  Jahre  1907.  Während  de* 
größeren  Teiles  des  Jahres  I9(l7  bestand  eine  außer- 
ordentlich rege  Nachfrage  für  die  Ausfuhr  und  den 
inneren  Bedarf  an  Fiscn  und  Stahl.  Trotz  Zunahme  der 
Produktirm  nahmen  die  Lagerbestände  infolgedessen  be- 
trächtlich ab.  .So  gingen  im  nordöstlichen  liidustrit- 
bez-irk  F.nglaiids  die  Roheisenvorräte  von  .S.W  l.M  t  Fndc 
im,  auf  S9  2(M  t  Fnde  1907  zurück. 

Gegen  Fnde  des  Jahres  trat  aber  auch  in  diesem 
Industriezweig  ein  Riicksclilag  ein.  indem  die  Bestelliiii- 
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Seovasser  -  Verdampfer. 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne 

TeL-Adr.:  Apparatbau,  Hamburg    tt    l'ernspr. :  A 

Külfsapparate  für  den  Sebiffban 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)     Hersuiiung  von  »»ix- 
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und  Trinkwft.s.<iiT 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  fflr  Wasch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser- Verdampf  -  Anlagen  •''^  «rössten 

^^^^^^M  Leistungen 

Speisewasser-Filter  Saugleitung  zum  Rei- 

^— nigen  olhaltigi'ti  Speisuwassers 

Oampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer  9.^,        Einschalten  in 

— —  — ^^^^M  die  Speise  wosser-Druckleit. 

DicHelben  VorwÄrmor  mit  automat.  Knllüftu- g  des  Speise wassers. 
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Ranz  wesentlicli  tiachiicDcn.  tiitic  utuUltc  Anzahl 
Huchöfen  (etwa  40)  mußte  ausKeblaseii  werden.  Wenn 
(cleichwohl  die  Preise  zunSchst  nicht  schSrfer  zurflck- 

iciiK'cti.  sn  war  ilicscr  UmsfniKl  IiMiiptsiklilicli  auf  die 
l:rs^.lK)niiiiii:  der  Lancrliu'staridj  /iiriKk/iifiiliicn  Dis 
diin;hsclmittliv.hL-  (icschättsrLsultat  Jlt  hisiii-  iiiiJ  Staill- 
w  crke  war  tnitz  des  Stciuciis  der  Preise  iiir  Knhlcti  und 
Koks  ein  xQnstiKcs. 

Wegen  des  Rflckschlafts  Kegen  Ende  des  Jahres 
nberrairt  die  Gesamtproduktion  die  des  Vori<ihres  nicht 
mier  nur  iiiuv  csciitliv-h.  Im  nordöstlichen  cnnlisclieii  In- 
dustriebezirk wurden  3<>2s65l  t  Roheisen  produ- 
ziert, während  die  i:rzeuKunK  von  19(17  auf  .?7(lOO(iii  t 
geschätzt  wird.  Im  schottischen  Industriebezirk  crxa2» 
sich  sogar  fflr  das  ganze  Jahr  eine  Abnahme  nm  47  621  t. 
nüniüdi  1907:  140.1-147  1  w\ien  1906:  1451068  t.  Pas- 
seibe  tritit  für  den  %\  estiiclieti  englischen  Industriei)c/irK 
ZU.  wo  I9<»7:  1.1(»>s.SS^i  t  «.-^en  1437  .VIS  l  im  V  nrialii  c 
ei zeugt  wurden.  Ein  anderes  Bild  zeigt  sicii,  wenn 
lediglich  das  erste  Halbiahr  1907  mit  dem  entsprechen- 
den /  r-  iirti  '  s  \  riahres  verglichen  wird.  Hier  tritt 
eilte  I  .[  kI  i  iJi  /  nähme  iicrvor.  wenngleich  sie  sich 
mit  Uer  j'r'Kliiktii iiissteiKerunvc  in  den  \  ereini'<tcn  Staa- 
ten und  in  Deutscliiuiid  niclit  messen  kann.  In  den  ersten 
sechs  .Monaten  wurde  an  Roheisen  im  ganzen  Vereinig- 
ten  Königreich  erzeugt: 

1907    5194  712  t 

I'JOf»   4>)li5  4J4  I 

Die  Kesanite  Jaliresproduktum  des  Vereininten  Kö- 
nigreiches war 

1906   lU  14U  UÜO  t 

1905    9590000  t 

h'iir  1907  ließen  die  Rcnaneii  ricsamtziffern  noch 
iiicln  vor.  Die  Schützuns;  lautet  aui  etwas  fil>er  10  Mil- 
lionen Tonnen. 

Dagegen  war  1SH)7  die  Ausfuhr  von  britischem  i<oh- 
eisen  wesentlich  gröBer  als  in  den  Vorjahren.  Sie  be« 
trug: 

1907  ..  .   1947198  t  (Wert:  7212579  £) 

1906  ..  .   1662821)  t  (         .=>  sii7  4.s<i  £) 

1905  ...     982  876  t  (    »     .)  (194  374  £l 
Auch  nach  Deutschland  gingen  gröBere  Mengen  als 

sonst: 

1907  ..  .     412500  t  (Wert:  12.12 a'(7  £) 

1906  ,  .  .  299  72.3  t  (  ,.  MU<>u')  i\ 
I90.S    .    .    .      128  017  t  (    „       J39bS(»  i) 

Pie  ^:infuhr  von  fremdem  Roheisen  blieb  unbedeu- 
tend. Sie  betrug: 

1907  ..  .  103 297  t  (Wert:  547  855  £) 
1906  ...  89  254  t  (  ..  4S4  2(14  £) 
1905   ..   .      126  164  t  (    „       572  243  «) 


Es  bandelt  sich  bei  der  Einfuhr  hauptafichllcb  am 
schwedisches  Hoizkuhiencisen. 

Aehnlich  wie  fflr  Roheisen  verlief  das  Geschäft 

auelt  für  die  Halbfabrikate  aus  Eisen  und  Stahl.  Aueh 
liier  herrschte,  w  eninstens  in  den  ersten  zwei  Pritte.u 
des  .l.ih;es.  sicstenjerte  Naelifrane  und  die  Preise  r.o-^cn 
derart  an,  daU  trotz  der  StcixerunK  der  Brennmaterial- 
prcise  wesentlich  größere  Gewinne  erzielt  wurden.  Wie 
im  Vorjahre  bestand  eine  Preiskonvention  unter  den 
Walzwerken,  die  namentlich  den  Inlandspreis  KCKcnDbcr 
Jen;  Ausfuhrpreis  hochhielt.  Sti  muHtcii  die  inländischen 
Werften  für  Schiffsbaueisen  I  £  pro  Tonne  mehr  be- 
/alilcn.  Unter  den  gOnstlgen  Verhältnissen  wuchs  aber 
die  Produktion  so  an.  daB  im  letzten  Drittel  die  Kon- 
vention sich  nicht  mehr  aufrecht  halten  ließ  und  bei 
■.;leiehzeitik'eni  Nachlassen  der  Nnchfr:i'.;e  ein  sjlKirf'.r 
PrcisriickviaUK  eintrat.  Am  scluiristcii  iiiaclite  sich  die- 
ser Riickiiaii«;  bei  Schiffsbaueiscn  hemcrklich.  Stählerne 
Schiffsplatten  sanken  z.  B.  von  7,10  £  weniger  2Vi  '/o 
für  die  Tonne  auf  6,10  i  weniger  2Mr  %.  Lim  wie  viel 
ungünstiKer  die  Lage  des  Geschäftszweiges  Ende  1907 
beurteilt  wurde,  erhellt  aus  der  Tat.sache.  daß  die  1  i- 
AKiieii  eines  Walzwerkes  im  Nordosten  l:ns;lands  y.« 
Aniann  des  Jahres  auf  22'v  Schillin«,  zu  Kndc  des  Jah- 
res aber  nur  auf  14'  .-  Schilling  standen. 

Jedenfalls  hat  aber  das  Jahr  1907  für  das  Vereinigte 
Königreich  eine  wesentliche  Verbesserung  der  Handels- 
bilanz in  Eisen.  Stahl  und  Waren  daraus  siehraclit.  Die 
Einfuhr  hat  abgenommen  und  die  Ausfuhr  ist  Kcsticgcn. 

betrug  frir  anderes  ^:isen  als  Roheisen,  filr  Stahl  und 
für  Waren  aus  Eisen  und  Statii: 
die  Einfuhr: 
1907  .   .   .     8.12164  t  (Wert:  6667324  £) 

1906  .   .   .    1  126  478  t  (    ..     7  875548  £) 

1905  ..  .    1  n>>Kyi  t  (    „    8017162  t) 

die  Ausfuhr: 

1907  .   ,   .   3219171  t  (W  ert -39  448  769  £) 

1906  ..  .  3019380  t(  »  34  033145  £) 
1905  .  .  .  2738506  t  (    »  28732064  £) 

(Nacit  einem  Berichte  des  Kaiserlichen  Oeneralkon- 
suiats  in  London.) 


Verschiedenes 


staatliches  Technikuni  Ha  in  bürg.  Die 
bisherige  einjührige  Vorschule  wird  zum  1.  April  1908 

in  eine  halhjiilirice  iitnuewandclt.  h!s  bctiiimt  daher 
kiiiiitiK:  die  Vorschule  iiir   die   Höhere  Maschinenbau- 
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Urferttiv  konpletter  Schiffswerft- 
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schule  zu  Ostern  und  Michaelis.  Vorschule  für  die  Höhere 
Schiffbauschule  zu  Ostern.  Vorschule  für  die  Höhere 
Schiffsmaschinenbauschulc  zu  Ostern.  Vorschule  für  die 
Höhere  Elektrotechnische  Schule  zu  Ostern. 


Das  Direktorium  des  physikalischen  Institutes  der 
Universität  Hcrlin  hat  den  hocherfreulichen  Ueschl;iB 
kjefaüt.  dein  D  e  ii  t  s  c  h  c  n  Museum  d  i  e  JSti  Jahr  e 
alten  O  r  i  n  i  ii  a  I  a  p  p  a  r  a  t  e  v  r)  n  Otto  von 
( j  u  e  r  i  c  k  e  zu   ii  1»  c  r  I  a  s  s  e  n. 

Die  Luftpumpe  von  Otto  von  (luerickc  ist  für  die 
«anze  Welt  einer  der  wichtiRsten  Marksteine  in  der 
Oeschiclitc  der  Physik. 

l-'ür  das  Deutsche  Museum  haben  diese  Apparate 
noch  den  besonderen  Wert,  daß  ihre  MrfiiidunK.  sowie 
die  Krnßartiiien.  mit  der  Luftpumpe  ausKcführtcn  Ver- 
suche den  Anfang  der  experimentellen  Physik  in 
Deutschland  bezeichnen. 

Die  OriKinalapparate  werden  dcmniichst  im  Saale 
„Mechanik"  an  Stelle  der  bereits  vorhandenen  Nachbil- 
dungen Aufstellung  finden. 


Von  unseren  heimischen  Werften  wird  auf  der 
„D  c  u  I  s  eil  e  II  S  c  h  i  f  f  h  a  u  •  A  II  s  s  t  c  1 1 11  n  i;  D  c  r- 
lin  190S"  jede  einzelne  mit  einer  wahren  hiottc  von 
Schiffsmodellen  jeder  Art.  auch  vmi  Eisbrechern. 
DampfbasKcrn.  Tankdampfern.  Schleppern,  RiiderfUhren 
und  BerKunKsdampfern  vertreten  sein.  Die  Stettiner 
Maschincnl>au  A.-O.  ..Vulcan"  und  die  Firma  F.  Schichau. 
Werft  in  F^lbintr.  stellen  nicht  weniKcr  als  IStl  Vtdl- 
mndclle  aus.  Die  KroCartise  Hntwicklung  des  „Vulcan" 
wird  eine  Sammlun«  zierlicher,  im  Maßstab  1  :  .SiiO  her- 
gestellter Modelle  von  sämtlichen,  in  den  Jahren  \H5i2 
bis  190S  dort  erbauten  l"'ahrzeuijcn  zur  Darstellung  brin- 
Ken.  Die  Pinna  Schichau  stellt  außerdem  noch  die 
erste  für  die  deutsche  Marine  gelieferte  Compound- 
schiffsmaschine  und  die  erste  auf  dem  Kontinent  ge- 
baute Dreifach-Kxpaiisionsmaschine  zur  Schau.  —  Eine 
der  Hauptschciiswürdinkciten  werden  die  D:irbielun>;cn 
der  Hamburger  Werft  lilohm  &  Voü  werden.  In  der 
.Mitte,  zwischen  den  beiden  großen  Ausstellungshallen, 
Rcradeüber  dem  Kaiserstandbild,  erhebt  sich  in  natür- 
licher Oröße  das  Vestibül  eines  modernen  Ozeandamp- 
fers von  ansehnlicher  (Iröße,  wie  es  etwa  auf  den 
Dampfern  der  Kosmoslinie  auf  ihren  Fahrten  nach  Süd- 
amerika jederzeit  praktische  Verwendunn  finden  könnte. 
Das  Bauwerk  erhebt  sich  vom  Lrdueschoß  bis  zur  Kom- 
mandobrücke in  der  ansehnlichen  Höhe  von  ca.  Kl  ni. 
Auch  wer  nie  einen  Fuß  auf  See  Kcsctzt  hat.  erhält 
hier  einen  vollstrindi^en  und  richtiticn  F'indruck  von 
dem  Leben  und  Treiben  an  Bord.    .Aus  dem  mit  Lle- 


Kanz  und  Geschmack  ausKestattetcn  Rauchsalon,  wo  die 
Fahrgaste  in  behatilichen  F.cken  am  Tische  sitzend, 
trinkend,  spielend  oder  plaudernd  die  Zeit  verbringen, 
kann  jeder  Besucher  aus  dem  Schiffsinnern  die  Trep- 
pen hinauf  bis  auf  die  luftige  Kommandobrücke  stei- 
■,:en.  von  der  aus  der  Blick  weit  in  die  Ferne  auf  den 
Hamburner  Hafen  und  das  Pantirama  der  Werft 
schweift.  Nicht  minder  sehenswert  und  dazu  hoch 
aktuell  sind  die  streng  hordmäßiK  einaerichteteii 
Pferdeställe  eines  Truppentransport-Dampfers.  Außer- 
dem ist  die  W  erft  noch  mit  einer  Reihe  von  sehr  be- 
achtenswerten Kriens-  und  Handclsschiffs-Modellen  ver- 
treten. 


Staatliches  Technikum  Hamburs:.  Herr 
Prof.  Ferdinand  Prohmann  feierte  am  L  April  er.  sein 
iSjähriKcs  Jubiläum  im  Hamhurjjer  technischen  L'nter- 
richtswesen.  Prof.  Prohmann  ist  als  ältester  und  erster 
Lehrer  hervfirraKcnd  an  dem  .\ufbau  des  Staatlichen 
Technikums  HaniburK  beteiliRt  «ewesen  und  jcehört  zu 
den  markanten  Persönlichkeiten  des  technischen  Lehr- 
faches. 

BQcherbesprechung-en 

Dr.  Q.  Bauer.  BerechnunK  und  Kon- 
struktion der  Schiffsmaschinen  und 
Kessel.  III.  Auflage.  Druck  und  Verlag  von  R.  Ol- 
denburg. München  und  Berlin.  Preis  geb.  .M  24. —  Die- 
ses Buch  erfreut  sich  bereits  eines  derartigen  Ver- 
trauens von  selten  der  Benutzer,  daß  es  nicht  nötig  ist. 
viel  zu  seinem  Lobe  zu  sagen.  Die  neue  Auflage  schließt 
sich  würdig  den  vorangehenden  an.  Uebcr  Schiffstur- 
hinen  ist  diesmal  noch  nichts  gebracht,  dagegen  sind 
überall  Verbesserungen  und  Erweiterungen  im  Tc.\t  und 
in  den  Abiiildungcn  durchgeführt  worden. 


Neuere  Schiffs  ni  aschinen.  Von  H.  Ro- 
senthal. Verlag  von  K«mr.  W.  Mecklenburg  vtirni.  Rich- 
terscher Verlag,  Berlin.  Preis  M  M).-  .  Zu  dem  schon 
vor  längerer  Zeit  erschienenen  Atlas  dieses  Werkes, 
welcher  bekanntlich  vorzügliche  Abbildur.gen  enthflit. 
ist  jetzt  auch  der  Text  erschienen.  Kr  ist  als  Leitfaden 
für  die  Vorbereitungskurse  zu  den  Scemaschinisten- 
Ptüfungen  gedacht.  Fr  bringt  kurz  und  klar  gehaltene 
Beschreibungen,  s:)Wie  Bedienungsvorschriften  und  Cr- 
fahriiiigsregeln  für  den  Betrieb. 


Tenax  BituminfiBer  Cement 

'/(  öcf  Ocwlchti  der  PonUnd-Canentimins  Kr  Tinks  und  Bilgca 

Die  Vorteile  jesenfiber  Portltnd-Cenientienine  sind  . 

Gewichtsersparniss,  grfissere  Haltbarkelt,  grfissei« 
Elastizität  und  grosse  konservieremie  Wirkung. 

Briggs  Viaduct  Solution 
wird  kilt  tufKntrichcn  -  wie  Fitbe;  ein  Vamisb  aaswrordentilchet 
H»Itbirl(ei<   für    Riamt,    Deckt,    Scbornttelne  etc.    Sehr  billlcn 

Schutuninel  t<lt  Suhl. 

„Ferroid"  BltuminSse  Emaille 

2  mm  dick,  helu  incestrichm  für  Kohlenbunker,  Ttnkdccken,  Kfthl- 
riumc,  Bodenstücke  etc 

Tenax  Kalfater-Lelm 
Mr    [>ecku>Uile  du   lullharste   und    billigste  ecble  Mtrlne  Oluc  *al 
den  Markt. 


c. 


WERDEN  AUF  DEN  GROSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Fr.  Duncker  A 

Inhaber  fi.  Dittmera 
HAMBURG,  Admlralltfttstrasae  8. 

TflcpboD':  Amt  U.  tS3. 
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Meereskunde.  Sammlung  volkstümlicher  Vor- 
tifige  zum  Verständnis  der  nationalen  Bedeutung  von 
Meer  und  Seewesen.  Verlag  von  C  S.  Mittler  &  Sohn, 
Berlin.  1.  Jahrgang.  Heft  9—12.  2.  Jahrgang,  Hctf  1—4. 
Preis  pro  Heft  50  Pf.  —  nie  s  Heftchen  schließen  sich 
in  würdiger  Weise  den  bereits  Erschienenen  an.  f!ine 
Fülle  von  Belehrung  ist  auf  wenig  Raum  und  in  leicht 
verständlicher  Sprache  gebracht. 


Kalender  für  Betriebsleitung  und 
praktischen  Maschinenbau  von  Hugo  Oüld- 
ner.  Verlag  von  H.  A.  Ludwig  Pegcner,  Leipzig.  Preis 
geb.  .M  3.—,  in  Leder  M  5, — .  Zwei  Teile,  der  erste  für 
die  Tasche,  der  zweite  für  den  .Arbeit-stisch.  Der  be- 
reits im  XVI.  Jahrgang  erscheinende  Kalender  bringt 
eine  Fülle  praktischer  Angaben,  Notizen  und  Krfahrungs- 
worte  zur  L'ntcrstützung  des  fledächtnisses.  Die  neue 
Auflage  berücksichtigt  die  f'ortschritte  der  Technik  in 
ausgiebiger  Weise.  Bei  dem  geringen  Preise  lohnt  sich 
die  Anschaffung  des  Kalenders  reichlich. 


Zeitschrif  tenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Tr»rpedoschutznctze.  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des 
Seewesens.  Nr.  IV.  Besprechung  von  Torpedonetz- 
kfinstruktioncn.  Die  neueste  Art  besteht  in  der  ge- 
Kcnseitigen  Verschlingung  von  Ringen,  die  6  cm  Durch- 
messer besitzen,  und  die  derart  ausgeführt  ist.  daß 
jeder  Ring  durch  sechs  andere  Ringe  greift.    Die  Bei- 


behaltung der  Netze  wird  empfohlen,  da  die  durch 
Torpedoexplosionen  verursachten  Reparaturkosten 
die  .Anschaffungs-  und  Unterhaltungskosten  des  Netzes 
bei  weitem  übertreffen  würden.  Das  Oewicht  sei  bei 
den  heutigen  großen  Deplacements  unbedeutend. 
Aufstellung  und  Schutz  der  Antitorpedoboot.sge.schütze. 
Ebenda.  Befürwortung  der  Verschmelzung  von  leich- 
ter Artillerie  und  Mittelartillerie.  Als  Aufstellungs- 
orte werden  die  gepanzerte  Batterie  und  die  .Aufbauten 
cmpfr>hlen.  In  ersterer  hätten  sie  den  Panzerschutz 
der  Mittelartillerie,  auf  letzteren  den  Vorteil  der  freien 
Lage  der  leichten  Artillerie. 

Kriegsschiffbau 

Torpedoboat  dcstroycr  for  thc  Qreek  navy.  Engineering. 
^.  April.  .Abbildung  von  einem  Torpednhootszerstö- 
rer.  der  von  Yarrow  für  Uricchenland  gebaut  worden 
ist.  L  67.no  m.  B  -  6,25  m,  H  -=  3.72  m.  Deplace- 
ment -  .150  t.  Ni  -  miO  PS.,  (iesch windigkeit  -= 
31  kn.  Armierung:  2-7,6  cm.  4-5,7  cm  Oeschfitzc 
und  zwei  Torpedorohre.  Diagramm  von  den  Probe- 
fahrtserge b  n  i  .sse  n. 

Le  ntmveau  cuirassö  britannique  „Lord  Nelson".  Lc 
Q6nie  Civil.  28.  März.  Wiederholung  der  bekannten 
Angaben  über  das  englische  Linienschiff  „Lord  Nel- 
son".   Mehrere  Abbildungen. 

WorId"s  rccord  won  by  new  american  scout  cruiser. 
The  Nautical  (iazette.  12.  März.  Probefahrtsergeb- 
nisse des  mit  Parsons-Turbinen  ausgerüsteten  Kreu- 
zers ..ehester".    Die  üeschwindigkcit  während  vier 


fJAMMÜ\)WüiK.§TAHL6IES5WE].MECHAN-WLf^K§TÄTTW^ 

liefern  als  Spezialiföfen  fürSchiffs-^  jiflaschinenBau 

KURBELWEU-LN.FLAHTSCHWWELLW, 
5CHRAUBLMWELLLN 

und  alle  sonstigen  Schmiedestücke  inS.M:S^ahl. 

RUDLRRAHMLN.5TEVLN,ANKLIl. 

Sctirdüben  «Schraubenflügel, 

Baggerlheile^  in  Slahl  gegossen. 
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StunJcii  hctruK  im  Mitlcl  J(»,52  kii.  ..Chester"  tränt 
2  - 12.7  cm  und  6  -  lu  cm  UescliiiUc  auBerdeiu 
2-5M  cm  Unterwasserlanderrnhre;  seine  Hanptab- 

rnessiin>:en  siii;!;  Uaiize  Län^c       t?s.9s  m,  nreite 
14,2?  III.  riL:k;aiu    -  5,S2  ni.  Seitenhöhe    -  11,17  ni, 
I)Lpl.[vCMLiit        CUt  t.  Deplacenictit  für  Probefahrt 
-  t.  Kulilcniassungsvermogen  —  I27U  Ue- 

schwiddigkelt  24  kii,  i.  PS.  =  16000.  Eine  Abbil- 
dunx. 

The  fastest  warsliip  afloat.  Scientific  American,  t.  Fe- 
bruar. l*rol»cfalirtsda(Lii  des  eiiKÜschen  ncstroycrs 
„Tartar".  Derselbe  erreichte  im  Mittel  wiihrend  6 
Stunden  .l5..Ui,)  kn;  die  mittlere  (Jesc)iwiaUiKkcit  an 
der  Meile  betrue  35^72  kn,  die  ntaximate  37U37  ka. 
..Tartar'*  besitzt  Parsons-Tnrbinen  und  Tbornycroft- 

The  briUbli  iiavy  of  tu-day.  Scientific  American.  7.  März. 
Linieiiscliiffc,  PanzerkiLii/cr.  geschützte  Krenzcr. 
Skouts.  Dcstroyer  und  Unterseeboote  der  enRlischen 
Marine  mit  AnEabCn  über  WasserverdrängunK.  Ar- 
tillerie, Panzenme  und  Qescliwindiffkeit  der  einzel- 
nen Typen.  Viele  Artillerie-  und  Panzerdtizzeii  und 
Abbildungen. 

Handelsschiffbau 

Die  fast  .stcaiuti  ..ä  i**uJa".  iiitti national  Marine  tti- 
jfineerinK.  .April.  rJeschrcibun«  des  Schiffskörpers  so- 
wie der  Maschinen-  und  Kesseiaiilage  mit  vielem  Zab- 
tenmaterial.  ^.Florida"  ist  93^  m  lang.  13.71  m  Im 
Deck  breit  und  hat  einen  mittleren  TiefKang  von 
m.  IHe  N  ierzylindcr-Dreffachexpansionsmaschine 
indiciert  liui  \'*^  miniillichcn  Umdrchunifcn  255i> 
l'ferdcst.'irkcn  und  verleiht  dem  Uampfer  llfi  kn  Oe- 
schwindii^kcit.  Um  die  Maschine  gut  aUS/iJ^MlanciL- 
ren.  ist  die  ZylinderfolKe  von  vorne  nach  hinten: 
N.D..  .N.D.,  H.D.,  M.D.  Mehrere  Zeichnunsen  vom 
Schiff  und  von  der  Maschinenanlaxe  nebst  zwei  Ab- 

hikUinKeii. 


Steam  lunibcr  schonners  tor  the  paciiic  coast.  Ebenda. 
Ausfijhrlicbe  ßatibeschreiburm  des  Schiffskörpers  und 
der  Maschinenanlaee  der  Dampfer  ..Oeorue  W.  Fen- 
wRk"  iiiul  ..Nann  Smith"  mit  viclctn  ZLiliknmatcrial. 
Uic  Dinmiitf  dienen  dem  Molztransport  und  haben  fol- 
gende Abmessungen:  Oanze  I-  90,06  m,  R 
IJ^IO  m,  Rt  «  6,40  m.  Die  Maschjnenaolage  bestebt 
ans  einer  Drelfachexinnsionsmaschine  ntit  ZyKndern 

von  482.  787  itiivl  1.''2n  tiirii  !"liirchnicsSL'r  iinJ  einem 
Hub  vuii  1015  nun.  LaUKSschnitt.  Deckspian,  Haupt- 
spuit  und  viele  Detailzeichnungen. 

.A  iapanc^c  linci.  f:?itiiJa.  Kurze  Angaben  lihcr  die 
Kinriciau.i;^  unJ  üic  Maschinenanlaiie  des  lianipie's 
..Chikuzcn  Maru".  der  in  erster  Linie  dem  l^assatiier- 
verkehr  dient.  Die  Zyiinderdurchmesser  der  Drei- 
fachexpansionsmaschine sind:  W4,  1041  und  1726  mm, 
der  Hub  betrSgt  1219  mm.  Zwei  P.incnderkessel  mit 
ie  3  Feuern  liefern  den  nötigen  Dampf.  Die  Abmes- 
sungen des  Dampfers  sind  I.Pp.  94,49  m.  B  — 
12.19  m.  Rt.  —  8,li7  m.   Zciclmuiiv:  der  .Maschine. 

Tlic  steamship  ..Cubatao".  Lbcmia.  Daten  iiiitr  Jen 
fiir  den  U'n\l  lirazciciro  .^Hauten  I'aiiiin'cr.  Der- 
selbe  ist  87,16  m  lang,  13.64  m  iircit  und  .^.3.^  m  tief. 
Seine  MascbinenanhlKc  l)esteiit  aus  zwei  Dreifach- 
expansionsmascfalnen  mit  Zylindern  von  355^  558  und 
939  mm  Durchmesser  und  einem  Hub  von  609  mm. 
Drei  Abbildungen. 

Le  nouveau  transatlantique  hoUandais  „Rotterdam".  Le 
Yacht.  2R.  MHrz.  Kurzsrefaßte  Angaben  fiber  den  bei 

Harlatni  5;  Wulff  vimi  Slaiul  '.relaufenen  natiipfer  der 
H»»!lnnd-Aii)cfika  Linie.  Derselbe  hat  VVohneinrich- 
iiüiKLn  für  520  Passagiere  L  Kl.,  530  II.  Kl.  und  2400 
III.  Kl.  Seine  Vierfachexpanslonsmascfahien  von 
14000  i.  PS.  werden  ihm  17  kn  QeschwindIgkeH  ver- 
leihen. L  203.70  iti.  B  ?:'.50  rii.  Scitcr.hnhc 
17,70  m,  Deplacement  -  37  0Öü  t.    Ljüc  .Vhbiiduiig. 


Schlackenwolle 


onTetbrenobar,  icro^oe,  achalidimpfeiid,  nofesleferfrel.  —  BestM. 
leldUetlM  und  blUlfalw  IseUerraatMlal  ftlr  Wlmi  und  KUta;  beagnder* 

geeignet  für  KüWraumt  urd  Zvisrhenwände  fiir  InnenkanunemfbrSelilfre. 

Lager  tiir  sofortige  Lieferung  bis  zu  50  Tons    = 


l)owdl(lt$werke=KieL 


Schiffbau»  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

HaMMMiibn  Mit  18U.  •  SlMnacUffkaw  ult  t86S.  •  Jlfbifter»At  tBOO. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  ^  ^ 
«  »  »  SB  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpackung',  Tcmpeiaturause:leicher,  AsChe-^yektOPen,  D.R.P. 
Cedcrvall's  P.ntfnt.schutziiülse  für  Schraubeiiwellen  R.  P.  ('on1'-i'\  rnlr  irTif  cti  .Vnlasjen  für 
Schwimm-  und  Trockendocks.  Dampl'winden.  Dampiankerwlnden. 
Zahfiiüdfiir  vecsdnedeiMr  GrOsMn  ohne  BfodelL 
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Schiffsmaschinenbau 

Turbiiics  in  tlic  Uiiitcd  Staics  n;n.\.  Scientific  Ameri- 
can. 15.  Februar.  Versncliswcisc  Ausrüstung  der 
Seouls  ..ehester"  und  „Salem"  mit  I'arsons-  bez. 
Curtis-1  urhinen.  Bei  der  AiissclireibunR  der  Ma- 
scIiincnanluKen  iür  die  Linienschiffe  ..Soutli  Dacosa" 
und  „Delavare"  sind  für  ein  Schiff  Curtis-Turbinen 
vorceselien.  während  Parsnns  ausKefallen  ist  wckcu 
zu  hdlicn  Dampfverbrauchs.  Die  neuen  sim)  t  Pesfroycr 
erhalten  da|{et:en  Parsons-Turbincn.  weil  man  bei  den 
hier  in  Frage  kommenden  (leschwindiKkeiten  eine  ra- 
tionellere Ausnutzuns  der  Turbinen  für  mouiich  liitlt. 

Nautisches  und  Hydrographisches 

VornariK  bei  der  Reduktiim  von  i-otunnen  im  adriati- 
schen  Meere.  Mitteilungen  aus  dem  Oebicte  des  See- 
wesens. Nr.  IV.  Angaben  Fiber  die  vorzunehmenden 
Reduktionen  für  die  «eiiannten  Lotungen.  Ks  handelt 
sich  um  folgende  drei  Punkte: 

1.  Reduktion  auf  den  mittleren  Wasserstand  während 
des  LotunKStages. 

2.  Reduktion  auf  den  mittleren  Wasserstand  der  Adria. 
.3.  Reduktion  auf  die  mittlere  Fbbc. 


Jacht-  und  Segelsport 


„Biene".  R  SL.-Kreuzerjacht.  Wassersport.  26.  Mflrz 
und  2.  April.  .Angaben  ill)er  die  genannte  .lacht,  die 
für  Fahrten  auf  dem  Frischen  Maff  bestimmt  ist: 
L  über  alles       11.80  m,  LwL.  =  7.60  m,  B  max. 


yM  üniTfut<»rT*icae 
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2M  m.  BwL.  2,M  m.  gröOlcr  Tiefgang  -  1.40  m, 
neplacement  .S..S  t.  Bleikiel  2,7  t.  Vermessungs- 
-segclflilche  S6.X  qm,  Mitteilung  der  Rundhälzer- 
längen.  Linien.  TakelriU,  Längsschnitt.  Stauungs- 
plan. Decksplan  und  Querschnitte. 
New  royal  yacht  ..Ale.xandra".  The  Enginccr.  27.  März. 
Ausführliche  .Angaben  über  die  Bauart  und  Rauniver- 
teilung  der  neuen  Königsjacht.  Dieselbe  ist  mit  Par- 
S(uis-Turbinen.  welche  auf  drei  Wellen  arbeiten,  aus- 
gerüstet. Die  kontraktliche  (lescli windigkeit  beträgt 
17.5  kn  bei  •I5<N»  i.  PS.,  wurde  aber  an  der  Meile  be- 
deutend nbcrschriitcn.  LwL.  M,H2  m.  B  12,19  m. 
Seitenhöhe  KM«  m,  Deplacement  2190  t.  Hine 
Abbildung. 

T\\(i  new  steam  launclies.  Fbenda.  Beschreibung  der 
Hafeninspektionsboote  ..Konstructor"  und  „Sirius". 
Lrstercs  hat  zwei  Compoundmascliinen  von  SO  i.  PS. 
und  Zylinder  von  177  und  .^5,S  mm  Durchmesser  mit 
215  mm  Hub.  Die  Tourenzahl  beträgt  MK)  in  der 
.Minute.  Seine  Abmessungen  sind  L  15,27  m.  B 
2.74  m.  H  -  1.21,  m.  ..Sirius"  besitzt  eine  Dreifach- 
expan.sionsmaschine  von  45  i.  I*S.  und  Zylinder  von 
120.  190  und  279  mm  Durchmesser  und  1.^9  mm  Hub. 
L  16.15  m.  B  =  ,1.04  m.  H  -  1.21  m,  T  =  0.86  m. 
Mehrere  Abbildungen,  ein  Längsschnitt  und  ein  Decks- 
plan. 

Verschiedenes 

Schiffsankerketten.  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des 
Seewesens.  Nr.  W.  Besprechung  der  Havarien  von 
Ankerketten  bei  Stegketten  meist  im  Stege  — ,  der 
Erprobung  vcm  Ketten,  des  Materials  für  Ketten  und 
Vorschläge  zur  Abänderung  der  üblichen  Kettenkun- 
struktion:  Vorgeschlagen  werden 

1.  Verstärkung  der  Stege  und  besseres  Material  für 
die  Stege. 

2.  Verstärkung  der  Scheitel  der  Kettenglieder. 
Anwendung  zweier  gegeneinander  gekehrten  Keile 

für  die  SchweiÜung  der  Olieder. 
Llay-cutting  siiction-dred^er  for  Lake  .Michigan.  Ln- 
gineering.  .1.  April.    Beschreibung  eines  Saugebaggers 
von  folgenden  .\bmessungen:  L      45.(»  m,  B      11,6  ni, 
H  —  3,2  m.    Mascliinenleistung  — ^  1200  i.  PS.  Zwei 


Otto  Troriep,  Xheydt 

Verbettpasehitien  aller  j>rt  |ir  Ketallbearheihmg 

bis  zu  den  grössten  Abmessungen, 

•peaiell  fSr  dem  Schiffaban,  tli:  BOrdelmuchiDen,  Stemmkanienfrait- 

maMlÜDen,    BlecbkantenhobelmsscbiDen,    Btechbiegmaschinen.  Scfaeeren,  Hretfen, 
RAdiall>otinnjucbine&,  Keuelbohrmaschinen  (ein-  und  mehrspindelig),  FraidDagcbinen, 
«owie  Hobelmaschinen,  Drehbänke  etc.  etc.  * 

Verticale  86rdelinaseliiiie 

  ram  BOrdeln  von  KesseltchUssen   


Ausstellung  DQsseldort 
1902 

Boldene  Medaille 


IMO  mm  Oarchmemer,  35 
aOOO  mm  H«te. 
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Poppclciidcr-Kessel  vuii  in  niirclimcsscr  iiiul  5.S  rii 
LänKe.  Die  SauKcpumpe  hat  ein  SauRerohr  von  0,75  m 
Durchmesser.  Skizzen  von  der  Uinesansicht.  dem 
Dccksplan.  v->n  mehreren  Qucrscimitten  und  von  der 
Rnhrleituns.  die  zur  Kortfiihrunt:  des  HaKKerkiutes 
führt,  mit  Maßen.    Drei  Abtiildtni«en. 

Tvne  Dtick.  The  ShippiiiR  World.  I.  April.  He.schrei- 
bunK  der  HaieiianlaKen  am  Tyiie  mit  einem  Laueplaii 
und  mehreren  AhbildunKcn. 
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Ueber  den  elektromotorischen  Antrieb  des  Wechsel- 
schiebers der  Oampfrudermaschine 

Vom  DipL-Ing.  A.  Stauch 


Die  Wellciileituii);,  wcklio  die  Ikue^iinji  des 
aut  der  KoniiDandübrücke  aiigcbiaclitcii  Handrades 
nach    dem    Wechsclscliieber    der    I  »aiiiiuruder- 
maschinc  vertnitti'h.  heißt  Axionu-tcrlciiini;^  t)dur 
AniaUleitung.  ßci  Kni;&-^schincn  luuü  dicbc  Lcituiie; 
ihrer  Wichtigkeit  entsprechend  unter  Paiizcrdeci< 
verlegt  werden.    Dieser  Uin.statid  bedingt  Rich- 
tungsänderungen und  Durchtiihriuigen  durch  was- 
serdichte Abteilungen.   Krstercs  erfordert  Kegel- 
räder und  Kardangelenke,  letzteres  Stopibüchsen. 
Die  durch  diese  Organe  und  durch  die  Lagennig 
bedingte  Reibung  kann  dazu  fülircii,  daß  die  Axio- 
ineterleitung  nicht  mehr  von  Haud  mit  der  notwen- 
digen Raschheit  gedreht  werden  kann.  Deshalb  ist 
man  bei  '.jrnCcrcn  Krictrsschiffcn  sogar  dazu  über- 
gegangen, besondere  kleine  Damphi»&chinen  für 
die  Bewegung  der  Axiometerieitung  anzuordnen. 
Mas  Handrad  auf  der  Koiiiinan Jubrücke  bewegt 
dabei  den  Wediscischicber  der  in  der  Nähe  des 
Steuerstandes    auigesteliten  Hilfsdantpitnaschine, 
lind  diese  dreht  die  Axiometerleitung.   Die  Hilfs- 
dijinptiuaschuic  t^t  also  ein  zwischen  Steuerrad  und 
Wechsclschieber  der  Rudemtascbine  eingeschalte' 
tes  mechanisches  Relais. 

Eine  solche  .^uorduun,;  ist  z.  H.  auf  dein  von 
der  Schiffs-  und  Maschinenbau-Aktiengcsellschait 
Germania  erbauten  Kreuzer  „Prinzeß  Wilhelm" 
ausgeführt  worden.  Neuerdings  scheint  man  durch 
besonders  sorgfältige  Ausbildung  der  Axiometer- 
leitung, insbesondere  durch  Verwendung  von  Ku- 
gellagern, bessere  Resultate  erreicht  zu  haben,  so 
Jal!  da-  Hilfsmaschine  zum  Drehen  der  Axiometer- 
leitung nicht  mehr  nötig  ist.  Immerhin  erbHcken 
wir  in  der  Axiiometerleitung  eine  höchst  uner- 
wünschte Komplikation  der  Steuereinrichtung,  die 
>n  Unordnung  geraten  kann  und  eine  mit  den  ver- 
SnderUchen  Reibungsverhfiltnissen  varüerende  Stö- 
rung des  Synchronismus  zwischen  der  Bewegung 


des  Stc'.urrades  und  des  Weeliselscliicbers  der 
Rudcnnascliine  mtulgc  der  Tut-sioii  der  laugcu  Wcl- 
lenleitung  nnd  auch  itifjigc  des  toten  Ganges  der 
(letrielie  verursnclit.  l'ias  (jewic!!!  der  W'eüen- 
tcituiig  vuu  den  llandradcru  zum  Uni.>»icucrujigs- 
mechanismus  ist  durchaus  nicht  unbedeutend.  t:s 
beträgt  z.  Ii.  bei  den  kleinen  Kreuzern  der  Deut- 
schen Marine  ca.  1500  kg.  bei  den  Linienschif- 
fen ca.  Jooo  kg,  das  ist  ca.  i(i  %  des  maschinell» 
bauüchen  l'eites  der  Kuderniaschine. 

Man  hat  aus  den  angedeuteten  QrOnden  schon 
oft  versucht,  die  A.\ioiiietei leitung  durch  andere 
synchrone  Uebertragungsmiticl  zu  ersetzen.  So 
wurden  schon  hydraulische  Telemotoren  zur  Be- 
\ve:4;ni^'  des  Wcohselschicbers  der  r^ampfniderma- 
schine  verwendet.  Middendorf  beschreibt  eine 
solche  Einrichtung,  herrflhrend  von  Brown  Bro- 
thers, im  Jahrbuch  der  Schiffbautechnischen  üeselU 
Schaft.  Band  I. 

Auch  elektrische  Telemotoren  sind  schon  aus- 
:.cefrihrt  worden.  Von  den  vielen  Möglichkeiten, 
das  l'roblcni  zu  lösen,  sollen  hier  nur  einige  be- 
schrieben werden,  an  denen  die  Konstruktions- 
bedin..:im:.:en  leicfic  studiert  werden  können. 

Die  AuUsube  lautet:  Man  konstruiere  einen 
elektroniotori.schen  Antrieb  des  Wechselschiebers 
der  Dampirudermaschine,  bei  dem  ein  möglichst 
vollkommener  Synchronismus  zwischen  der  Etewe- 
gung  des  Steuerrades  auf  der  Kommandobrücke 
und  der  Bewegung  des  den  Wechselschieber  an- 
treibenden motorischen  Organes  erreicht  wird. 
Die  Aufgabe  deckt  sieli  bis  zu  einem  gewissen 
ürade  mit  dem  Problem  des  elektrischen  Steuer- 
telegraphen, bei  dem  es  sich  darum  handelt,  die 
Stellimg  eines  Zeigers  an  der  Kmpfängcrstclle  in 
Abhängigkeit  mit  einer  Einstellung  am  Oeber- 
apparat  zu  bringen.  Während  es  sich  jedoch  hier 
um  Apparate  handelt,  welche  verhältnismäßig  kleine 


.  ij  d^od  by  Google 


Sehe  BB2 


SCHIFFBAU 


Nr.  15 


Kräfte  bezw.  Drchnioiiiciitc  auszuüben  haben. 
[laliL-ii  w  ir  CS  h^  ini  elektrischen  Scliiuburaiitricb  mit 
Kraiteii  zu  tun,  für  welche  die  bei  KoiiuuanUo- 
Apparatcn  mit  Erfolg  verwendeten  Systeme  nicht 


Abb.  1 


ohne  weiteres  branchbar  sind.  Diese  BehatiptuiiR 
soll  an  einem  lieispiel  illustriert  werden. 

Ein  bekanntes  und  bewährtes  System  von 
Kommando>Apparaten  ist  dassofr.Sechsrottensystem 
der  Siemens  &  Halske  A.-(i.  lUi  ü(.iiistll)i.ii  wird 
ein  an  einer  Drehachse  befestigter  uncrrcgter  An- 
ker ans  weichem  Eisen  dadurch  zu  einer  Dreh- 
bcwe;iun>;,  die  sicli  aus  Kinzcidrchungen  von  je 
W "  zusanniienset/.t,  gebracht,  daü  nacheinander 
in  bestimmten  Intervallen  die  im  Kreise  angeord- 
neten 6  Spulen  des  Systems  paarweise  erregt  wer- 
den. 

Abb.  1  zeigt  das  Schaltsohema  des  Systems. 

nie  Ci  Spiik-n  sind  mit  K,  bis  f!»  bezeichnet.  Die 
(Jeberkontaktc  a,  b,  c  werden  durch  Leitungen  mit 
den  einen  Enden  der  3  Spiilenpaare  verbnnden  und 
durch  den  Scli!eif!ic!iLl  J  an  den  einen  i'nl  der 
Stromquelle  Kelc>;t.  die  anderen  Enden  der  3  Spu- 
lenpaare sind  ziisammeuk'eiaßt  und  liegen  dauernd 
am  anderen  I'ole  der  Stromquelle. 

Abb.  2  zeiKt  einen  Schnitt  durch  das  Sechs- 
rollensystcm.  Der  drehbare,  mit  A  bezeichnete 
Anker  überträgt  seine  Hewc;.;iin:4  mittels  Sclmecke 
und  Schneckenrad  ani  den  Zei>;er  des  Apparats. 

Solange  die  von  dem  sich  drehenden  .Anker 
7\\  Überwindenden  nrelmiomcnte  klein  sind,  wie  es 
eben  bei  Konniiandü-A|)|)aralen  der  hall  ist,  kaini 
man  bei  zweckmahii^er  Anordnung  des  (ieberappa- 
rates  erreichen,  daii  der  gewünschte  Synchronis- 
mus zwischen  Ueber  und  ünipfängcr  aiärecht  er- 
halten wird.  Werden  die  zu  überwindenden  Dreh- 


momente aber  .so  groO.  wie  sie  z.  13.  beim  Bewe- 
gen des  W  echselschiebers  der  Dumpfrudermuschine 
auftreten,  so  macht  sich  bald  ein  Nachteil,  der  dem 
System  anhaftet,  bemerkbar.  Der  Zusammenhang 
zwischen  Qebcr  imd  £mptänger  ist  nämlich  nicht 
absolut  zwangläufig.  Die  Drehgeschwindigkeiten 
des  (jchcrs  und  Empfängers  werden  verschicJe;i 
sein.  Dadurch  ist  es  möglich,  daß  das  System,  wie 
man  sich  auszudrflcken  pflegt,  „außer  Tritt"  kom- 
men kann.  Das  ist  dann  der  Kail,  wenn  der  Geber 
so  weit  voreilt,  daß  er,  um  einen  gcbräuclilichcn 
Ausdruck  zu  verwenden,  den  Empfänger  „flbemm- 
det".  d.  Ii.  dati  er  eine  Stellung  erreicht,  welche 
der  augenblicklichen  Stellung  des  nacheilendea 
Empfängers  wieder  entspricht,  obwohl  der  Qeber 
eine  Voreiluiig  beätzt,  welche  einer  vollen  Um- 
drehung des  Emp^ngcrankers  gleichwertig  ist. 

Versuche,  welche  im  Jahre  1898  die  E.A.Q. 
vorm.  Schlickert  5:  Co.  in  Nürnberg  machte,  er- 
.gaben,  daß  ein  derartiges  System  für  die  Bewe- 
gung des  Wechselschiebers  der  Dampfruderma- 
SCblne  nicht  geeignet  ist.  Es  liegt  dies  hauptsäch- 
lich daran,  daU  das  von  dem  jeweilig  erregten  Spn- 
lenpaar  auf  den  unerregten  Anker  ausgeübte  Dreh- 
moment sehr  stark  mit  dem  Winkel  variiert,  den 
die  Ankermittcllinie  mit  der  Spulenmittellinie  cin- 
.^chließt.  Dieses  Drehmoment  wird  mit  dem  be- 
zeichneten Winkel  zu  null  und  hat  bei  einem  be- 
stimmten Winkel  ein  Maximum.  Dazwischen  nimmt 
das  Drelmiünient  Werte  an,  welche  teilweise  zu 
klein  sind,  um  das  widerstrebende  Drehmoment  der 
Nutz-  and  Verlustkräfte  zn  überwinden.  Wenn  nun 
auch  die  IcbenJiiKa"  Kraft  der  rotierenden  Teile  bis 
zu  einem  gewissen  üradc  dazu  beiträgt,  bliese 
Zonen  geringen  Drehmomentes  zu  fiberwinden,  so 
ergibt  sich  doch  praktisch  eine  so  große  Unsicher- 


Abb.  2 


heit  in  der  Bewegung  des  Ankers,  daß  eine  weitere 
Ausbildung  des  Systems  wenig  Erfolg  verspricht 
Wesentlich  günstiger  wird  deshalb  eine  An- 
ordinmg  sein,  bei  der  die  magnetischen  Verhält- 
nisse von  vornherein  ein  praktisch  konstantes 
Drehmoment  ergeben.  Dies  wird  erreicht,  wenn 
man  dem  Empfänger  die  Form  des  gebräuchlichen 
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nicktronKttors  gibt.  Wir  müssen  dann  dafür  sor- 
gen. Jaß  einem  bestimmten  Drehuüikcl  des  liaiiJ- 
rades  am  Geber  eine  ganz  bestimmte  Anzahl  von 
Umdrehungen  da  Elektromotors  am  Wechsel- 
schieber der  Dampfrudermaschine  entspricht.  Bei 
einem  System,  das  die  CA. 0.  vorm.  Schuokert 


Abb.  3 

&.  Co..  Nflrnberir«  im  Jahre  1901  auf  dem  russischen 

Kreuzer  „Bogatyr"  einbaute,  ist  dies  in  der  Weise 
erreicht,  daß  ein  kleiner,  separat  erregter  üieich- 
strommotor  nicht  nur  den  Steuerschieber,  sondern 
auch  einen  kleinen  Kontaktapparat  antreibt,  dessen 
einzelne  Kontakte,  wie  aus  Abb.  3  ersichtlich,  mit 
den  entsprechenden  Kontakten  des  (Jebcrapparatcs 
durch  die  Leittin^en  2,  ^  iinJ  -1  vcrl)iim.k'ii  .sind.  In 
den  übcreinstinniiciidcu  Siclluii^cu  der  beiden  Kon- 
taktanordnungcn  ist  der  Anker  des  Elektromotors 
über  die  betreffende  VerbmdungsleitunK  (in  Abb.  3 
Ist  dies  die  Leitung  2)  kurz  geschlossen.  Beim 
betätigen  des  (iebcrkontaktapparates  aus  der 
Nullsteilung  heraus  wird  zunächst  je  nach  dem 
Sinne  der  Drehnnj?  (Steuerbord,  Backbord)  der  :n 
Abb.  3  an,s'cJeutctc  l'nisc'i  iIilt  betStigt  und  da- 
mit die  Drehrichtung  de&  Motors  bestimmt. 

Abb.  4  zeijft  diesen  Moment,  und  man  sieh*, 
daß  jetzt  auch  der  Ankerlturzschluß  geöffnet  ist. 
Der  Motor  läuit  in  der  angedeuteten  Drehrichtung 
an  und  dreht  den  Wechselschieber  sowie  den  I<on- 
taktapparat.  und  zwar  so  lange,  bis  der  der  Ein- 
stellung des  Gebers  entsprechende  Kontakt  am 
Empfänger  (in  Abb.  4  Ifommen  die  an  den  Enden 
der  I.citun^''  3  liegenden  Kontakte  in  Fra's'e)  er- 
reicht und  der  Motoranker  wieder  kurz  geschlos- 
sen ist. 

Da<;  System,  dessen  Empfänger  mit  geöffne- 
tem Kontaktapparat  in  Abb.  5  dargestellt  ist,  funk- 
tionierte ausgezeichnet.  Die  in  der  Abbildung  nach 
links  hcrnii'^stehcnde  Doppclstangc  ist  (!■re^<■  mit 
dem  Stcllhcbel  des  Wcchscischicbers  (Im  vorlie- 
genden Eall  eines  Drehschiebers)  gekuppelt. 

Das  System  erfordert  nocli  den  bereits  in  de:i 
Al)b.  3  und  4  angedeuteten  Vorschaltwidcrstand. 
über  den  bei  Dbcreinstimmender  Steilunf:  beider 
Kontatctsysteme  die  Netzspannung  kurz  geschlos- 


sen wird.  Er  muB  mit  Rfteksichf  auf  die  hierbei 
auitrclcjide  W  anuciiiciii;c  duiicuMoiiiert  sein.  Da 
e&  s)ei\  indessen  bei  der  vorliegenden  Anordnung 
um  verhältnismäüig  geringe  Energiemengen  han- 
delt, so  bedeutet  die  Notu'cndigkeit  dieses  Wider- 
standes keinen  großen  Naehleil  des  Systei:i.s.  Aucli 
der  unvermittelte  AnkcrkurzschluB  Uber  die  Ver- 
bindongsleitnngen  ffihrt  bei  dem  Iclelnen  Motor  zu 
keinerlei  praktischen  Schwierigkeiten  und  gestattet 
übrigens  eine  aullcrordentlich  präzise  Einstellung 
des  Empflingers.  Zu  beachten  Ist  nur,  daß  der 
elektrische  Widerstand  der  Vcrbindnn'.rsfcitungen 
im  Verhältnis  zum  Widerstand  des  Motorankers 
so  niedrig  gewählt  werden  muß,  daß  der  im  Ruhe- 
zustand durch  den  Motornnkcr  gebende  Sironi  kein 
Drclimojaent  hervorrufen  kann,  das  den  Mütor- 
anker  zur  Drehung  brinicen  k  itum.  Andernfalls 
w  ürde  der  .Mntor  ..schleichen",  d.  h.  sich  mit  ver- 
nijudcrter  Cjcsclivi, -;idigkeit  fortbewegen,  so  daß 
schließlich  der  Ankcrkurzschluß  geöffnet  wird,  wo- 
durch der  Motor  ganz  unerwünscht  von  neuem 
anläuft  und  den  Synchronismus  stört.  'Das  System 
ist  also  nicht  absolut  7.\\  aiik^lanfi:^'.  liei  richtiger  An- 
ordnung kommt  es  aber  der  Zwangläufigkeit  sehr 
nahe,  und  angesichts  seiner  Einfachheit  und  Be- 
triebssicherheit muß  es  als  /weekniäRi^  bezeich- 
net werden,  in  den  Hartlagcn  des  Ruders  wird  das 
System  stromlos  gemacht  durch  besondere  Aus- 
sclialter.  die  in  Abb.  5  Unterhalb  der  Spindel  er- 
kennbar sind. 

Der  Orundgedanke,  den  W  eg  des  den  Wech- 
selschieber antreibenden  Elektromotors  in  genaue 
Abhängigkeit  von  dem  Wege  des  Steuerrades  zu 
bringen,  ist  natürlich  In  der  verschiedensten  Welse 


Abb.  4 


ZU  verwirklichen.  So  liegt  es  nahe,  dem  Oeher  die 

Eorm  eines  einfachen  Umschalters  für  die  be'.l'iu 
Drehrichtungen  des  Empiängerniotors  zu  geben  und 
dafür  zu  sorgen,  daß  dieser  Umschalter  .selbsttätig 
\\  iedcr  in  seine  Nidlsteünn-.:  .:;chrac!it.  also  ans^r:»- 
.^chal'.el  wird,  wenn  der  l:iiiin"aiii;eruujli;ir  Jen  der 
jeweiligen  Verdrehung  des  Steuerrades  entspre- 
chenden Weg  ziirttckgelegt  hat.  Dieses  selbsttätige 
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Zurückdrehen  des  Umschalters  geschieht  zwcck- 
mäüix  durch  einen  zweiten  Elektromotor,  der  ßleich- 
ZL'itiji  mit  dem  Kmpfänjjermotor  ein-  und  ruis^e- 
schaltet  wird.  Sind  die  beiden  verwendeten  Mo- 
toren vollkonnnen  synchron,  so  ist  klar.  dalJ  der 
gewünschte  Zweck  erreicht  wird,  denn  die  Anord- 


Abb.  5 


niuik'  ist  datni  xcnau  so,  als  würde  der  KmpfänKcr- 
motor  selbst  die  Abstellung  bewirken,  d.  h.  der. 
Umschalter  auf  die  Nullstellun«  zurückbringen. 

Den  eben  beschriebenen  VV'cK  schlu«  die  Sie- 
mens lirotliers  &  Co.  Ltd.  ein.  als  sie  das  Sie- 
inens-Iiroiinham-System  schuf,  das  unter  anderem 
auf  dem  Turbinendampfer  ..Maiixman"  und  auf  dem 
russischen  Kreuzer  ..Kurik"  für  die  IkwcKuns  des 
VVechselschiebers  der  nampfrudermascliine  ver- 
wendet wurde. 

Das  in  Abb.  (>  dargestellte  Schaltschenta  ist 
nach  dem  Vorstellenden  ohne  weiteres  klir.  Per 
notwcndiKC  Synchronisnnis  zwischen  dem  Schieber- 
motor und  dem  l1ilfsmr»tor  zum  Rückdrehcn  des 
Umschalters  wird  dadurch  gesichert,  dali  die  bei- 
den Anker  mit  je  Schleifringen  ausgerüstet  sind. 
Diese  Schleifringe  sind  mit  der  Aukerwicklunn  so 
verbunden,  dali  sie  in  die  VerhindunjrsleitiinKcn 
dreiphasiKien  Wechselstrom  liefern  können.  Rei 
vollk<»nmicncm  Synchronisnnis  der  beiden  Hlektro- 
tnotoren  verbinden  die  l-cituriKcn  2.  S  und  4.  somit 
l^uiikte  Kleichen  Potentiales  und  sind  stromlos.  Wird 
der  Synchronisnnis  aber  aus  irgend  einem  Grunde 
gestört,  so  entstehen  Potentialdiffercnzen  und  dem- 
zufolge Aiisgleichsströme.  die  synchronisierend 
wirken,  d.  h.  im  nacJieileiiden  Teile  ein  Drehmoment 
hervorrufen,  das  beschleunigend  wirkt.  Der  Vor- 
gang deckt  sich  mit  dem  Vorgang  bei  der  Kraft- 
iibertragnng  mittels  synchronem  Drehstrouimotor. 

Das  Kückdrehen  des  (iebers  wird  in  der  Weise 
erreicht,  daß  der  Milfsniotor  die  in  Abb.  6  ange- 
deutL'te  Schaltplatte  mit  den  7  Koiit:ikten  bewegt. 
Dieser  Umstand  erfordert  5  Schleifringe,  die  in 
Abb.  7  zu  seilen  sind. 

Die  ( iesamtanordnnng  des  Systems  crkjimt 
man  aus  Abb.  7.  l'argcstLilt  sind  das  Handrad  auf 
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der  Kommandobrücke,  der  (leberapparat  mit  Hilfs- 
motor, der  Kmpfiinger  mit  Motor  und  die  Dan;pf- 
niderniaschinc.  Die  Anordnung  ist,  wie  man  sieht, 
so  getroffen,  dall  auch  ein  Eingreifen  von  Hand  mit- 
tels einer  Axirmieterlcitung  oder  direkt  vom 
Steuerniaschinenraum  aus  möglich  ist. 

Im  Schaltschema  Abb.  6  ist  übrigens  noch  ein 
Vorschaltwidcrstand  w,  angedeutet,  der  beim  Kin- 
schalten  zum  Anlassen  der  beiden  Motoren  be- 
nützt  wird.  Hierdurch  wurden  die  auf  der  unteren 
Hälfte  des  (ieberkontaktapparates  befindlichen 
4  Kontakte  bedingt,  h'crncr  ist  in  Abb.  6  noch 
eine  Hlasspiile  w.  angedeutet,  welche  den  Zweck 
hat.  ein  magnetisches  Feld  zu  schaffen,  das  etwa 
auftretende  Unterbrechungslichtbögen  rasch  ab- 
icißen  soll.  Kine  derartige  Einrichtung  ist  sciir 
zwcckmälJig.  da  Unterbrechungen  sehr  häufig  er- 
folgen. 

Das  beschriebene  System  Siemcns-Broughani 
ist  insofern  sehr  zweckmäßig,  als  es  einen  vorzüg- 
lichen Synchronismus  zwischen  dem  Steuerrad  und 
dem  S.hiebermotor  sichert. 

Nebenbei  sei  erwähnt,  daß  außer  den  bereits 
besprochenen  Kinzelheiten,  wie  aus  Abb.  7  her- 
vorgeht, noch  in  Verbindung  mit  dem  Kmpfänger- 
motor  2  Sicherheitsschalter  angebracht  sind,  welche 
die  Speiseleitung  des  Systems  unterbrechen,  wenn 
das  Ruder  in  einer  Hartlagc  angelangt  ist  und 
wenn  die  Dampfruderma.schine  versagen  oder  aus 
irgend  einem  anderen  Grunde  dem  Schiebermotor 
nicht  folgen  sollte.  Diese  Schalter  sind  als  un- 
wesentliche Kinzelheiten  nicht  in  das  prinzipielle 
Schaltscliema  Abb.  6  aufgenommen  worden. 

Von  dem  gleichen  Grundgedanken,  wie  er  im 
System  Siemens-Rrougham  ausgesprochen  ist.  ge- 
leitet, hat  die  Siemens  &  Halskc  A.-G.  bei  einer  a'.if 
den  russischen  Krenzern  „Askold"  und  „Aurora"  ciii- 
gcbauti'nFinrivlitungeine  etwas  andere  Ausführunijs- 


Abb.  6 


form  gewählt.  Auch  hier  erfolgt  eine  Rückdrehung 
des  Umschalters  am  Steuerrad  durch  einen  Hilfs- 
motor. Dieser  ist  als  synchroner  Drchfeldmotor  mit 
unerregtem  Anker  ausgebildet,  steht  aber  mit  dem 
zum  Antrieb  des  Dampfschiebers  verwendeten  Mo- 
tor in  keinem  elektrischen  Zusammenhange.  Sein 
Drelifeld  wird  vielmehr  mit  Hilfe  eines  sogenannten 
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t'crnkominutators  mit  Uleichstroinerrc2un£  ge- 
schaffen, wie  das  nachstehende  Schaltschema  Ab- 
bild. 8  zciKt.  Der  aus  2  sechsteiliKen  und  .5  uiiiic- 
teiiten  Schleifringen  bestehende  f'ernknminutator 
wird  direkt  vom  Vorgelege  der  Rudermaschhie  ans 
betätiRt. 

Der  Schiebermotor  hat  Hauptstromschaltung 
nnd  wird  dadurch  umgesteuert,  daß  von  2  voriian- 
denen  Erre;<crspulcn  für  das  Feld  für  jede  Dreb- 
richtung  eine  bestinunte  benützt  wird. 

Der  Oeber  des  Systems  ist  in  Abb.  9  darge- 
stellt. Der  Hebel  mit  dem  Kugelknopf  wird  vom 


Gebers  eine  Skala  trüKt.  so  vertritt  er  gleichzeitig 
die  Steile  eines  Rudcrlageanzeigers. 

Der  CmpfSnger  mit  Schlc^rmotor  ^st  in  Ab- 
bild. 10  dargestellt.  Das  rechts  sichtbare  Exzenter 


Mlb.% 

treibt  unmittelbar  den  Steuerschieber  an.  Die  Ex- 
zenterwelle wird  vom  Schiebermotor  aus  unter 
VennittlunK  eines  Stirnräderpaarcs  Rcdreht.  Sie 
kann  auch  uniiiittelbar  von  Hand  gedreht  werden. 
Zu  diesem  Zwecke  trägt  sie  das  in  der  Abbildung 
erkennbare  Handrad. 

wahrend  bei  4en  frQher  besprochenen  Syste- 


HM3  00imi«L«twtrr 


MRTV  swircti« 


ELCCTRIC  CO  MTW  CM. 
OUGONNKnO, 


Steuermann  bedient  und  Icjrt  den  Unisclialterkontakt 
nach  der  einen  oder  anderen  Seite.  Der  zweite 
erkennbare  Hebel  wird  von  dem  in  der  Steuersäule 
eüigebauten  Synchrünniotor  bewegt  und  besorgt 
die  Riickdrehung  des  Utnsciialters. 

Kr  ist  mit  einem  Zeiger  versehen,  und  da  das 
in  Abb.  9  abgeiKMnmen  zu  denkende  Gehäuse  des 


mcn  die  n  nniifniderniaschine  nach  Verstellung  des 
\\  ech.sei.swliiebers  durch  den  Schieherniotor  den 
Schicl)er  nach  Zurückle)?unj;  eines  gewissen  W  e.;cs 
selbsttätig  wieder  schlielien  nniUte.  der  Antrieb  des 
Schiebers  also  beim  Schliefen  der  Dampfzuführung 
niclit  mitwirkt,  wird  bei  dem  auf  „Askold"  ver- 
wendeten System  auch  die  Abscblußbewegung  vom 
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Antrieb  des  Schiebers  ans  bctätiKt.  Wenn  näm- 
lich durch  Loccti  des  Utnsch;iltcrs  ani  StcnernJ 
•auf  der  Konimandobriickc  die  StciicrbcwcRUiif;  eiii- 
Kclcitct  wird,  dreht  der  Schieberinotor  nicht  nur 


Abb.  9 


den  bereits  erwähnten  Exzenter,  sondern  auch  eine 
in  Abb.  10  crltcnnbarc  unrunde  Scheibe,  welche 
dabei  auf  einen  Hebel  drückt,  der  durch  die  in  der 
AbbildunR  deutlich  sichtbare  Zugfedern  stcändiK 
nach  unten  Kczo.ijcn  wird.  liei  der  PrchunR  der 
Unrundscheibe  werden  diese  h'edern  weiter  ge- 
spinnt. Her  SchicbcrtiKttor  sei  z.  \i.  so  weit  ge- 
laufen, daß  der  Exzenter  um  einen  Winkel  von  9(» " 
gedreht  ist.  Die  Exzentcrwellc  wird  dann  in  ihrer 
Prchun«  durch  einen  Anschlag  behindert,  der  Mo- 
tor bleibt  stehen  und  ist  so  gewickelt,  daß  er  auch 
stehend  die  volle  Spainiun.ii  nufnchtncri  kaini.  ohne 
durch  inizulässixe  Erw  ärnuin.v:  Schaden  zu  nehmen. 

In  diesem  Aujccnblick  hat  der  .V\(»tor  das  Prch- 
inonienl,  das  die  gespannten  Eedern  auf  den  von 


der  linrnndscheibe  bewerten  Hebel  ausüben,  auf- 
zunchnien.  Ist  inzwischen  das  Steuer  so  weit  .ije- 
legt.  daU  es  der  Einstellung  des  Steuerhebels  auf 
der  Kommandobrücke  entspricht,  so  schaltet  der 
vom  Eernkommutator  aus  betätigte  Synchron- 
motor in  der  Steuersäule  den  Umschalter  wieder 
aus.  und  der  Schiebermotor  wird  stromlos.  Er 
kann  dann  auch  kein  Drehmoment  mehr  ausüben, 
und  infülijedessen  können  sich  die  ZuRfedem  an 
dem  mehrerwähnten  Hebel  entspannen,  indem  .sie 
«leichzeitiK  unter  Vermittlung  der  Unrundscheibc 
das  Exzenter  wieder  um  9()°  zurückdrehen  und 
damit  den  Schieber  in  die  AbschlußstellunR  zurück- 
führen. 

Dieser  Ab.schluß  der  DampfzuführunR  ist  da- 
bei ein  sehr  präziser,  denn  indem  die  ZuRfedcrü 
mit  angemessener  VorspannunR  in  der  Nullstellung 
versehen  werden,  wird  erreicht,  daß  der  Schieber 
mit  Sicherheit  in  seine  MittcIstelhuiK  Rebracht  wird, 
so  daß  die  iJampfkanäle  sicher  abgedeckt  werden. 
Dieser  präzise  Abschluß  der  Dampfkanäle  wird  bei 
de-n  Einrichtungen  mit  selbsttätiger  Schieberrück- 
stcllung  von  der  Rtidcnna.schine  aus  nicht  erreicht, 
was  bei  undichten  Kolben  zu  Dampfverlusten  wäh- 
rend des  Stillstandes  der  Rudermaschine  führt. 

Will  man  den  Schiebermotor  gegen  die  bei 
Stillstand  unter  voller  Spannung  auftretende  Strom- 
stärke noch  besonders  .schützen,  so  kann  man  auch 
durch  den  von  der  Unrundscheibe  betätigten  Hebel 
kurz  vor  Erreichung  des  .'Anschlages  einen  Schriltcr 


Abb.  10 


betätigen  lassen,  der  in  den  Stron>kreis  des  Schic- 
bcrmotors  einen  passend  gewählten  Widerstand 
einschaltet.  Beim  Rückgang  des  Hebels  wird  der 
Schaller  wieder  eingelegt  und  der  Widerstand 
kurzgeschlossen.  Eine  solche  Vorrichtung  ist  in 
Abb.  10  deutlich  erkennbar. 
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Der  Hebel  trciln,  wie  Abb.  10  zci^t,  aiiütrdeni 
noch  eine  Luitputupc  an.  die  dncii  Kc£ulicrluUni 
besitzt,  und  eine  einstellbare  DSmpfting  der  Be- 

WC!;iin^  des  Scliicbcrniotors  '^'cstatter. 

Nebenbei  sei  erwähnt,  dall  auch  dieses  bysteni 
Hartbordausschalter  vorsieht,  welche  die  Strom- 
Zuführung  unterbrechen,  wenn  das  Stcncr  in  einer 
Hartlage  anlangt.  Wie  wir  uisscii,  w  ird  Jaiui  der 
Schieber  in  sliiic  Mittellage  zurückgeführt  und  da- 
mit LÜc  n;!iniii/iiiu'ir  ah:.;c^^pcrrt.  AiiRcrcIctii  ist  ant 
(jcbtr  caic  Cilockt  aiii;cbraclu,  welclic  immer  dann 
ertönt,  wenn  das  Ruder  die  Mittelschifflage  pas- 
siert. Zeigt  bciin  Ertönen  dieses  ( i lock ensign als 
der  früher  erwähnte  Hebel  am  üeber.  der  die 
Stelle  des  RudcrlageauzL;i;(.rs  \li tritt,  nicht  auf 
„Mittscbiff",  so  ist  eine  Synchronismus-Störung  vor- 
handen. Um  sie  beseltiKen  zu  können,  ist  zwischen 
diesem  Hebel  und  dem  Synclirtininotor  eine  Rei- 
bungskupplung eingeschaltet,  wclcJie  die  notwen- 
dig:« Berichtigung  des  Synchronismus  von  Hand 
gestattet. 

Mit  den  vorstehend  beschriebenen  Ausiührun- 
gen  sind  natüiilch  die  Möglichkeiten  des  elektri- 


schen Schieberantriebes  der  Danipirudcrmaschiiie 
lange  nicht  erscliüpi'L  Auch  moj^en  noch  andere 
bemerkenswerte  Ausführungen,  von  denen  ich  keine 
Kenntnis  criia'teii  Iiaf>e,  existieren.  Auf  eine  er- 
tichöpiendc  Darstellung  des  Gegenstandes  koninu 
es  mir  auch  gar  nicht  an,  ich  wollte  an  einigen 
Beispielen  nur  zcijrcn.  wie  das  Problem  gelöst  wer- 
den kann  und  wcJclic  Schwierigkeiten  bei  der  Kon- 
struktion überwunden  werden  müssen. 

fnimcrhin  ,.;!aiibe  ieli,  mit  vorstellendem  ge- 
ici^l  zu  haben,  daü  es  Konstruktiuiieii  ^ibt,  welche 
als  befriedigende  Lösungen  des  I*foblems  der 
elektromotorischen  Bewegung  des  VVechselschie- 
bers  der  Danipfrudcrmaschine  angesprochen  wer- 
den können.  .Man  macht  bei  uns  in  Deutschland  von 
diesen  Lösungen  zurzeit  keinen  Gebrauch.  Doch 
bedarf  es,  wie  In  so  vielen  Dingen,  nur  des  Inter- 
esses der  nian.u^ebenJcn  Stellen,  um  die  sclilmn- 
niernden  Lösungen  praktisch  zur  Verwendung  zu 
bringen.  Die  Axiometerleitung  wurde  dann  wohl 
7AveifeIlos  sehr  bald  aus  unserem  Schiffsbetriebe 
verschwinden. 


Festigkeit^  -  Berech  nun  1^  von  röhrenartigen  Körpern, 
die  unter  äußerem  Drucke  stehen 

VonE.Hurlbrink.  Oiid.-Ing..  Kiel 
(Porlsetzang) 


Berücksichtigung  der  Rntfernung  der 
neutralen  Faser  des  Rohrwandquerschnittes 
von  der  iußeren  Oberfläche. 

Diese  &itfeniinig  kam  besonders  groß  werden 

beim  liinbau  von  hohen  Spanten  zwecks  Rrzielunjj 
eines  grolien  I  rägheits-  bezw.  Widerstandsmomentes 
der  Wandung  mit  wenig  Materialaufwand. 

Da  die  vollkommen  genaue  Rechnung  zu  um- 
ständlich würde,  mag  hier  eine  brauchbare  Annäherung 
empfohlen  sein,  die  bereits  im  Bande  1900  der 
.Transations  of  fhe  Institution  of  naval  Architects" 
angegeben  wurde. 

Man  bereehM  die  Sdtwerpunktsllnie  (neufiale 
Faser)  als  ideellen  Rohniuerschnitt  auf  einen  iuOeren 
Druck  von 


wenn  c  der  Abstand  der  Null-Linie  von  der  äußeren 
Oberfläche,  q  der  äuiierc  Ueberdruck  auf  das  Kohr 
und  a  imd  b  die  beiden  Halbachsen  des  äußersten 
Rohrquerschnittes  sind. 

Von  noch  gröUerer  Wichtigkeit  kann  aber  bei 
horizontal  getauchten  Rdhren  die  Zunahme  des 

Wasserdruckes  von  oben  nach  unten  und  die  \'er- 
teiiung  der  Eigen-  und  Innenlasten  sein.  Das  Ver- 
fahren zur  Berücksichtigung  dieser  Zuflüsse  wird  Im 
Abschnitte  4  geschildert. 


2.  Graphische  Berechnung  eines  Rohres  von 
ellipsenähnlichem  Querschnitte  mit  Innen- 
stfltzen  auf  äußeren  Druck. 

Die  Anordnung  ist  SO  gedacht,  daß  die  Stützen 

der  I.än^e  des  Rubres  nach  in  bestimmten  Abständen 
untergebracht  sind  und  ihre  Stütz reaktion  auf  Längs- 
ttigiu  T  fibertmgen,  die  in  Abb.  3  im  Quersdinitt 


Abb.  3 


zu  sehen  sind  und  im  Verlaufe  der  folgenden  Be- 
rechimng  als  voltkommen  starr  angesehen  werden 
sollen. 

Die  Stützen  selbst  sieben  symmetrisch  zur  kleinen 
Achse  der  QuerschnittsSorni  und  parallel  zu  dieser 
im  Abslande  c.  Auch  sie  werden  als  vollkommen 
starr  angenommen;  d.  h.  die  Ungen&nderung  A  ■• 
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Abb.  4 

die  sie  durch  die  Dntckbelastung  eriahren,  soll  veriuch>  der  Kräfte  nach  zwei  Achsen  symmetrisch  ist,  so 
Iftssigt  werden.  genügt  es,  wie  oben  nur  ein  Viertel  des  Quer- 

On  die  Anordnung  der  Form  sowohl  wie  auch    Schnittes  ta  bedachten,  dessen  Enden  wb*  mit  1  und 
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II  bezeichnen,  und  zwar  so,  daß  Punkt  I  aiti  Ende 
der  großen  Halbachse  und  Punkt  II  am  Ende  der 
kleinen  Halbachse  liegt. 

Die  Kurve  von  I  bis  II  ist  als  ellipsonähnüch 
gebogener  prismatischer  Stab  cntspreclictid  einem 
Rohntreifen  von  der  I^nge  gleich  eins  zu  betrachten, 
unter  der  Voraussetzung  der  konstanten  Wandstärke 
des  Rohres. 

Wir  legen  jetzt  im  Punkte  I  die  Koordinaten- 
achsen so  an,  daß  die  X-Achse  zur  kleinen  Halbachse 
und  die  Y-Achse  zur  grolkn  Malbachse  parallel  ist, 
und  bezeichnen  den  Punkt  des  Bogenviertcis.  an  dem 
die  Stützreaktion  angreift,  mit  X  (siehe  Abb.  1).  dann 
ist  der  in  Abb.  3  mit  c  bezeichnete  Abstand  der 
Stiitze  von  der  Mitte  durch  b—y^  ausgedrückt. 

Der  Stah  wird  bei  I  als  einpespanrt  angenommen; 
auf  ihn  wirkt  der  äuüere  Druck,  die  >  -Reaktion  q  .  b 
des  benachbarten  ßogenviertels  11  III.  außerdem  bei 
Punkt  II  ein  Moment  und  I>ei  Punkt  i  die  Stötzen- 
reaktion  K^  in  der  X-iitichtung. 

Die  Qr50e  des  Momentes  M«  und  da-  Stützen- 
reaktton  K,  ist  uns  noch  unbekannt;  das  Problem  ist 
zweifach  statisch  unbestimmt. 

Die  Unbesttmmfheit  wird  aufgelöst  unttf  Zuhilfe^ 
nähme  der  beiden  Oleidiungen: 

/5ii  -  0 
und !  J  X  =  0 

Die  erste  der  beiden  Gleichungen  folgt  daraus, 
daA  wegen   der  auch  während  der  Ddormation 

bleibenden  Symmetrie  sich  die  Richtung  der  Tangenten 
an  die  Stabmittellinie  in  den  Punkten  1  und  Ii  nicht 
indem  kann. 

Die  zweite  Gleichung  folgt  au»  der  unveränder- 
lichen l^nge  der  Stützen. 

Zur  Auflösung  ermitteln  wir  zunächst  den  Ver- 
lauf der  Biegungsmomentc,  soweit  diese  von  den 
uns  bekannten  Einflüssen  abhängen.  Die  äußeren 
auf  den  Stab  überall  normal  wirkenden  Drucke  zer- 
legen wir  wieder  in  ihre  x-  und  y- Komponenten. 
Die  X-Drucke  erzeugen  in  dem  Stabe  Momente  die 
ab  Funktion  von  y  aufgetragen  eine  quadratisch« 
P!uabel  blhlcn  mit  dem  Maximalwerte 

M         _  <l  • 

«Ii  IDAX    2 

Der  Sdieitel  dieser  Parabel  liegt  bei  II;  ihre 
Gleichung  lautet: 


M,  =  q  .  b .  (b — x) — q 


(b-x)=^ 


Die  Einzelkraft  q  .  b  am  Punkt  II  in  der  y-Richtung 
wirkend  im  Verein  mit  den  über  b  verteilten  äußeren 
y-Kräften,  Abt  Biegungsmomente  .M,  aus,  die  als 
Punktion  von  x  ebenfalls  eine  quacG^atische  Parabel 
bilden  mit  dem  Ma.xinml werte 


Ma 


oder 


\\„  =  q 


b«-x* 


Der  Scheite!  dieser  Parabel  liegt  bei  I.  denn  ihre 
Gleichung  lautet: 


Die  Momente  wirken  nach  außen  biegend, 
die  Momente  M,  hingegen  nach  innen  biegend;  beim 

Zusammenfassen  in  der  Darstellung  als  Funktion  von 
der  Bogenlänge  s  sind  sie  d^alb  von  einander  ab- 
zuzieben.  Zur  Ermittlung  des  Einflusses  der  so  er- 
haltenen .Momente  .Mj  +  .M.i  auf  die  Richtungsänderunij 
der  langente  an  die  Stabmittellinie  bei  II,  d.  h.  auf 
ßu,  integrieren  wir  die  Kurve  (M,  -\-  Mo)ls  wie  oben 
unter  Annahme  einer  beliebigen  hifegrationsbasis  I. 
Die  Endordinatc  der  äu  erhaltenen  Integralkurve 
-r  /^2»/s  ist  {ßi  +  /?2)  11. 

Die  Einflüsse  der  Kraff  und  des  Momentes  M.,, 
die  noch  unbekannt  sind,  auf  die  Winkeländcrung  p  u 
wird  vermitielt.  indem  man  statt  ihrer  willkürticho 
Werte  ^'\ .'  und  K_^'  einsetzt.  .M,;';'s  h''dcf  eine  zur 
s-Achse  parallele  Gerade,  deren  Iniegralkurvc  ß^'js 
eine  von  I  ausgehende  Gerade  bildet,  mit  der  ^id- 
ordirate        an  Punkt  II. 

Die  A\oniente,  die  K4'  hervorruft,  bilden  als 
Funktion  von  Y  eine  Gerade  (Kurve  M^'/y)  niit  dem 
Maximalwerte  M/ mos  =  K^'  V\.  Als  Punktion 
von  s  übertragen  bilden  die  M/  eine  Kurve,  die 
zwischen  I  und  ^.  verläuft,  und  deren  Integralkurve 
ßi'js  von  f  ausgeht  und  bei  /  den  Maximalwert  er- 
reicht, der  bis  II  derselbe  bleibt  (Hndordinate  ^^'u)- 

Da  nun  auch  die  Bedingung  zu  erfüllen  ist,  daß 
J  X;^  ---  0,  so   ist  es  notwendig,  die  Einflüsse  von 

Mj+^^j«  ^^s'  '"^^4'  auf  diesen  Ausschlag  zu  be- 
stünmeo.  Dies  geschieht  wieder  wie  oben  durch 
Bildung  der  Integrale: 

(ifx,H-Jx,)^=  n.^i+A)<ly 


Diese  sind  ebenfalls  graphisch  zu  bilden,  nach« 
dem  man  -j-  ß.^'  ß^'  ßi'  die  Darstellung 
als  Funktion  von  x  gebracht  hat. 

Durch  diese  Integrationen  erhält  man  die  Kurven 
(J  Xi  4-  ^  Xa)/yt  ^  Xg'/y  und  J  Xt'jy  mit  den  gesuchten 
Endordinaten  bei  i. 

Statt  der  willkürlich  angenommenen  /  und  K4* 
werden  nur  gewisse  Vielfache  ihrer  Werte,  nämlich 

M,  =^  ^  Mji'  und 

K4=7lC4' 

die  Bedingung  erfüllen,  daß 

(i^i  4-  ^^2)11      ßan  +  ^^411  =^  0  und 
(Jxi-i-J.\2)x  1  Jx3xfJx,x  =  0  ist- 

Sämtliche  Deformationsmaße  hängen  aber  linear 
\on  dcti  iMomcnten  und  diese  linear  von  den 
Kräften  ab. 
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Es  ist  also: 

bi  die  beiden  vorherigen  Gleichungen  eingesetzt: 

In  diesen  beiden  üieichungen  sind  nur  c  und  tj 
ynbekannt.  die  daher  bestimmt  werden  können,  und 
zwar  dürfen  zu  diesem  Zwecke  die  ß.  ß'  und 
J  X,  J  X  .  ohne  vorherige  MaUstabsciUwicklung  einge- 
setzt werden;  man  setzt  also  direkt  die  Maße  ihrer 
Ordinaten.  in  Millimetern  auf  der  Zeichnungabgemessen, 
in  die  Gleichungen  ein. 

Nach  Bestimmung  von  f  und  ij  ist  Moment  M, 
und  Kraft  K4  gesehen.  Damit  ist  die  statisch  zweifoche 
Unbestimmtheit  aufgelöst. 

Bs  edlbrigt  letzt  nur  nodi.  in  der  Darstellung 

als  Funkfion  von  s  die  Kurven  M3'  und  M/  auf  das 
^facbe  bezw.  fache  zu  reduzieren  und  als  und 
M4  mit  Rfidcsidit  auf  das  Vorzeichen  zu  (M,  -f-  M,) 
zu  addieren.  Die  resultierende  Kurve  stellt  den 
Verlauf  der  auftretenden  Biegemomente  Mb  dar.  Der 
durch  diese  Kurve  begrenzte  Flächeninhalt  muß  gleich 
null  sein  entsprcchr-id  c!tr  Hcüngung  'V  Der 
Nachweis  hiervon  wuiiit  geliefert  werden  durch 
Bildung  der  Integralkurve  ,:^/s,  die  von  1  ausgehend 
in  II  mit  si»  —  0  münden  müßte;  diese  ß-Kurve  in 
die  Darstellung  als  Funktion  von  y  übertragen,  müßte 
zwischen  I  und  i  ebenfalls  eine  Fläche  umschließen, 
deren  Qesaratinhalt  gleich  null  ist  entsprechend  der 
Bedingung 


Die  Aufjjabe  wurde  gelöst  tinter  der  Annahme, 
daß  die  Stützen  vollkommen  starr  sind,  in  Wirklichkeit 
werden  sie  bei  Beanspruchung  auf  Druck  ebie  Ver- 
kürzung J  1  e'-rthrrn,  die  proportional  der  ursprüng- 
lichen Länge  l  der  Stütze  und  der  äpczifischen  Druck- 
beanspruchung Kur  und  umgekehrt  proportional  dem 
Fnastizitätsmodui  C  des  Materiales  ist: 

Da  die  Stfltzen  zur  Erreichung  eines  Minimal- 
gewichtes ndt  einer  ganz  bestimmten  Druck- 
beanspruchung  Kar  ausgeführt  werden,  so  kann  man 
J 1  im  Voraus  bo^neiit  und  man  berOckaichtigt  es. 
indem  man  bei  der  Auflösung  der  statischen  Un- 
bestimmtheit setzt: 

In  dieser  Oleichimg  müssen  die  J  x  luid  J  x'  mit 
Rücksicht  auf  die  Maßstabsentwicklung  als  wirkliche 
Deformationsmasse  eingesetzt  werden,  Äi  JI  audi 
ehi  solches  darstellt. 

Unter  Zuhilfenahme  der  üteichung 


geschieht  die  Auflösung  der  statischen  Unbestimmtheit 
durch  Bestimmimg  von  $  und  jj  wie  oben. 

Die  Berücksichtigung  der  Säulendeformation  brinjjt 
also  keine  besonderen  Schwierigkeiten  mit  sich ;  doch 
kann  sie  in  der  Regel  unterlassen  werden.  Der  Ein* 
ünü  der  Verkürzung  der  Stützen  kann  auch  kom- 
pensiert werden  dadurch,  daß  man  die  Stihzen  um 
J I  zu  lang  ausführt  und  in  die  Rohre  einklemmt. 

Der  Abstand  e  der  Schwerpunktslinie  (Null-Liniei 
des  Rohrwandquerschnittes  von  der  Kurve  des  größten 
Rohrquerschnittes  i'in  unserem  Falle  eine  ellipsen- 
ähnliche  Kurve  mit  den  Halbachsen  a  und  b)  kann 
wieder  so  berücksichtigt  werden,  daß  man  die 
Rechnung  für  diese  NulM.inie  als  idealen  Rnhrquer- 
schnitt  und  für  einen  Druck  q'  ausführt,  der  im  Ver- 
hältnisse der  gedachten  Queischnittsverkleinenmg  ver- 
größert ist: 

a  +  b 

•J'^i^^birre 

3.  Graphische  Berechnung  eines  Rohres  auf 
äußeren  Druck,  dessen  Querschnitt  nur  eine 
Symmetrieachse  aufweist  und  zwei  Innen- 
stfilzen  enthilt. 

Bei  dem  jetzt  zu  besprechenden  Beispiele  besteht 
eine  weitere  Abweichung  von  den  oben  behandelten 
Fällen  darin,  daß  die  Rohrwand  an  einigen  Stellen 
des  Querschnittes  verstärkt  angenommen  ist,  so  daß 
das  betrachtete  Rohrelement  nicht  als  prismatischer 
Stab  (ndt  J  =  konst.)  aufgefaßt  werdrä  kann. 

Bezüglich  der  Stützen  und  der  Unterzüge  sei 
die  gleiche  Anordnung  getnrffen  wie  beim  vorigen 
Beispiele. 

Da  die  Querschnittsform  und  die  Kräfte  eine 
Symmetrieachse  aufweisen,  so  wird  diese  auch 
während  der  Deformation  betbehalten,  und  es  genügt, 
die  eine  Hälfte  eines  RohrlängenclementCS  als  ge* 
bogenen  Stab  zu  betrachten.    (Abb.  5.) 

Diese  Hälfte  mit  den  Endpunkten  I  und  II  ist 
bei  I  als  eingespannt  gedacht,  während  an  Punkt  II 
ein  Moment  M^  bewirkt,  daß  die  Tangente  an  die 
Stabmittellinie  ihre  Richtung  nicht  ändert  iß»  —  0 
wegen  der  bleibenden  Symmetrie).  Zugleich  bewirkt 
eine  in  der  x-Richtung  wirkende  Zusatzkraft  zu  der. 
wte  wir  nnten  «rfahicn  werden,  willknrlidi  gewiMten 
Kraft  K,.  daß  der  Detonnattonsaiissehilag  ^xn  zu 
null  wird. 

Die  Stütze,  die  als  starr  angenommen  wird,  übt 
an  ihren  Rerührungsstellen  fj.  und  k  mit  der  Rohr- 
wand den  gleichen  Druck  aus,  der  bewirkt,  daß  der 
Abstand  zwischen  den  Punkten  p  und  i  konstant 
bleibt,  daß  also  während  der  eintretenden  DefbrmaHoii 
die  Gleichung  besteht: 

Die  drei  Größen:  M4,  Kj  und  K^  sind  uns  un- 
bdcannt:  sie  werden  bestimmt  aus  den  drei  Olelcliungen : 

yJii  =  0 
J  x,i  -  0 
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Das  Problem  ist  also  dreifach  statisch  unbe-  Veriauf  der  bekannten  Momente  zusammen  aus  den 
stimmt.  Momenten  M,.  die  durch  die  y-Dnicke  iq  kg/cm)  her- 

im   foigeoden   haben   wir  zu  unterscheiden    vorgerufen  werden,  aus  den  Momenten  M^,  die  durch 


Ablk.5 

zwischen  den  Momenten  aus  den  bekannten  Einflüssen  die  x-Drucke  hervorgerufen  werden,  und  aus  den 
und  zwischen  den  Momenten  auä  den  hier  angeführten  Momenten  M3,  hervorgerufen  durch  die  I^inzclkralt  K, 
drei  unbekannten  Hinflüssen.  in  der  x-Richtung.   Diese  Einzelkraft  K  ,.  die  wUl- 

Da  wir  den  äußeren  Druck  wieder  in  seine  kürlich  als  Abzug  von  der  unbekannten  Kraft  Kv  ge- 
X-  und  y-Komponenten  zerlegen,  so  setzt  sich  der    wählt  wurde,  hat  den  Zweck,   die  Summe  der 
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Momente  der  bekaanteo  Einftüsse  zu  verkleinern, 
damit  ira  Interesse  möglichst  großer  Genauigkeit  bei 

den  späteren  Integrationen  die  Momente  in  einem 
größeren  Maßstabe  aufgetragen  werden  können. 
Simi  dte  Breite  b  und  die  H5he  h  die  Haupt- 

dimensioncn  des  Rohrqucrschniftcs  und  v  der  Punkt, 
welciter  der  größten  Breite  entspricht: 

_b 

so  verlaufen  die  Momente  in  einer  Parabel  von 
i  aus  ansteigend  bis  zum  Punkte  bei  welchem 
MtoMx  li^: 


Vom  Punirt  v  aus  nclmicn  die  Monicutc  der 
gleiciien  Parabel  entlang  wieder  ab  bb  zu  null  beim 
Punkte  II,  der  auf  der  x^Achse  mit  Punkt  1  zu> 
sammenfällt 

Die  Oleidiung  dieser  Pianbel  lautet: 

Ihr  Scheitel  Hegt  bei  1  hczw.  bei  Ii  (Darstellung 
lAi/x). 

Die  Momente  M.,  verlaufen  in  der  Darstellung 
Mg/y  ebenfoUs  als  Parabel,  deren  Scheitel  bei  II  und 
deren  Maxirown  bn  1  liegt: 

Ihre  (Ucidiung  lautet: 

2  2 

Die  Momente  M,  verlaufen  als  Funktion  von.y 
in  einer  Oeraden,  die  von  Punkt  H  ausgeht  und  bei 
I  den  Maximalwert  erreiclit: 

M;|l  —  iM^mnx     -  K  )  .  h 

Die  Gleichung  der  iM;,-Kurve  lautet: 
M,  =  Ks  .  (h  -  y). 

Jetzt  addieren  wir  die  Momente  M,.  M,  und  Ms 
mit  Rikksiclit  auf  ihr  Vorzeichen  ~  M,  und  M.,  als 
einwärts  drehende  positiv  undM,  als  auswärts  drehendes 
negativ  —  und  tragen  die  Ordinaten  ihrer  Summen 
als  Funktion  der  abgewickelten  Bogenlänge  s  auf. 
(Darstellung  (M^  t-  ^2  +  M,)/s). 

Das  Moment  teilt  sich  über  dte  ganze  Stab- 
IänL!C  konstant  mit.  Seine  Oröße  ist  uns  noch  un- 
bekannt. Statt  seiner  tragen  wir  ein  willkürlich  ge* 
wihltes  Moment  M4*  auf. 

Statt  der  unbekannten  Kraft  lassen  wir  an 
Punkt  11  eine  willkürlich  gewählte  Kraft  K^'  angreifen, 
die  Momente  M5'  ansObt.  wdche  als  Puniction  von  y 
eine  Gerade  vorstellen,  die  von  H  ausgeht  und  iliren 
Maximalwert  bei  I  erreicht  : 

Die  C^dinng  dieser  Qeraden  lautet: 

M5'  =  K5'.0i-y) 

Aus  dieser  Darstellung  übertrafen  wir  die  Mo- 
mente S\^'  ebenfalls  in  die  Darstellung  als  Funktion 


von  s.  Hier  fehlt  ielzt  nur  noch  die  Kurve  der 
Momente  Mq'. 

Diese  werden  gebildet  durch  Wahl  einer  be- 
liebigen Kraft  Kq'  statt  der  unbekannten  K,  und 
stdien  als  Punitlioii  von  x  ebie  Oeiade  dar,  die 
von  A  bezw.  ti  ausgdit  und  bei  v  ihroi  Maximal» 
wert  erreicht: 

Die  Gleichung  der  Geraden  lautet: 

M«'  =  K,-(x~Xx) 

Sie  wird  von  über  v  nach  doppelt  durch- 
laufen. Ihre  Ordinaten  werden  auch  als  Funktion 
der  Bogenlänge  s  aufgetragen  (Darstellung  M«'/')- 

In  der  M 's  projektion  haben  wir  letzt  4  Kurven, 
deren  Einfluß  auf  die  Winkeländerung  ^^^u  bestimmt 
werden  soll. 

(Mj  +  Ma  +  M,,  M,'.  M5'  und  M^O- 

Wie  oben  schon  erwähnt  wurde»  ist: 
^11 


9u  =  J  j|ds; 


Da  jetzt  J  im  Gegensätze  zu  unseren  vorigen 

Problemen  nicht  konstant  sein  soll,  so  kann  es  niclit 
vor  das  Integralzeichen  in  die  Konstante  gebracht 
werden: 


Da  die  Ordinaten  der  durch  graphische  Inte- 
gration gewonnenen  1:^- Kurve  umgekehrt  proportional 
der  gewählten  Integrationsbans  sind,  so  kaim  die 
Berücksichtigung  einer  X'eränderiing  des  Trägheits- 
momentes durch  proportionale  Veränderung  der  Inte- 
grationsbasis I  geschehen,  deim  wie  aus  der  letzten 
(ileichuns  zu  ersehen  ist.  sind  die  Bestandteile  i 
auch  umgekehrt  proportional  dem  Trägheitsmomente  J. 

Wenn  also  J  das  Trftgheftsmonient  ist,  für  das 
euie  gewisse  Integrationsbasis  1  gewählt  wurde,  so 

muß  diese  su  -j .  1  gemacht  werden,  wo  das  lYig- 

hcitsmonient  .1'  ist. 

Kennt  man  den  Verlauf  der  Trägheitsmomente 
als  Punktion  von  s.  so  kam  man  ihm  proportional 
den  Verlauf  der  hitegrationsbasis  1  auftragen  (Dar- 
stellung l/s). 

Jetzt  braucht  man  bei  Vornahme  der  graphischen 
Integration  nur  für  jeden  Flüchenstreifen  die  zu|^ehörigc 
Integrationsbasis  um  90  "  zu  drehen  und  sich  dann 
ihrer  zu  bedren«i.  Die  Drehung  Itann  am  bequemsten 
mit  dem  45  "-Winkel  erfdgai;  genauer  arbeitet  jedoch 
der  Zirkel. 

Auf  diese  Weise  werden  alle  vier  Kurven  in* 

tegricrt,  womit  man  den  Verlauf  sämtlicher  Winkel- 
änderungen als  Funktion  vons  erhält  CO^i+A-rA)/*» 
A'/s,  A'/s  und  Ä'/s). 

Um  den  Hinfluß  der  vier  Momentenkurven  auf 
den  x-Ausschlag  J  xu  zu  bekommen,  übertragen  wir 
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die  ^-  und  ;?'-Ordinatcn  in  die  Darstellung  als 
Funktion  von  y  und  erhalten  durch  deren  Integration 
voa  I  ausgehend  die  Werte: 

(JXi4-iX5  +  Jx3)H=:  j  (A+Ä+A)<iy. 

I 

J  Xj'u  =  1  ii-^'  dy  und 
I 

I 

Zur  Bestimmung  des  Einflusses  der  vier  Mo- 
meotenkurven  auf  den  y- Ausschlag  J  )\  —  J  y^  über- 
tragen wir  die  zwischen  "  uni  /  liegenden  /?-  und 
/^'-Ordinalen  in  die  üarsteliiini;  als  Funktion  von  x. 
Sie  bilden  dort  Kurven,  die  bei  u  umkehren  und 
deren  Integrale  die  Werte  liefern: 

(-^  yj  ~  -<    -r  ya>x  —    yj  -r  y»  r  ^  y»)^ 

A 

*• 

Statt  der  willkürlicli  angenommenen  Werte 
Ni^f,  K('  und  K«'  werden  nur  gewisse  Vielfache 
ihrer  Werte,  nlmlich: 

KbSbb  Kö'  und 

der  Bedingung  Genüge  leisten,  daß: 

und: 

i(Jyi  +  -^ya  +  ^yA  -  (-'yi  -  -^ya  +  ^y^),  i 
+  r4'4x  -  ^y^  1 + i-^y^x  -  ^y..;,  J + i^ycx + ^y«^  J  -  0 

Da  wieder  sämtliche  Defonnationsmaße  linear 
von  den  Momenten  und  von  den  Kräften  abhängen, 
so  iit: 


CÄ/,  ferner: 

Jx,= 

Jx«  - 

:Jx<,'  und: 

Jy» 

J  y*' 

Setzen  wir  diese  Werte  in  die  obigen  drei 

Gleichungen  ein: 

^i^i  4-  ih  +       -h  r  A'h  -r  i-  -'.A/n  —  0 

(Jxj-r^Xo-f- Jxj)!!  4-  ;Jx/ii4-5yJx5ii4-C-iXöii  =  0 

M  y.  i-  J  y=  4-  y^^x  -    y.  4-  y,  +  J  y..)^  1 

4-  C  [  J  y,\  _  J  y ,  •  J  -  L  r  I  J  y^'^  _  J  y,'^  J 

|-:|Jy,\  -  Jy,;,J  (I 

SO  sind  darin  nur  f,  s  und  C  unbekannt,  also  be- 
stimmbar: die  anderen  Werte  können  ohne  lUaGstabä- 

entu  ickliing  aus  den  int^ialkurven  abgemessen  und 

eingeheizt  werden. 

Nach  Bestimmung  von  )j  und  ,  ist  auch  iM^, 
K^  und  K^  gegeben  und  die  dreifach  statische  Un- 
bestimmtheit gelöst. 

Es  ist  jetzt  nur  noch  notwendig,  in  der  M/s- 
Projektion  die  Kurven  M4',  Mg'  und  M«'  auf  das 

5;-  bczw.  'fache  zu  reduzieren  und  als  M,.  M- 
und  M,j  mit  Rücksicht  auf  das  Vorzeichen  entsprechend 
ihrem  Drehsinne  zu  {M^  +  S\,  +  M3)  zu  addieren. 
Die  resultierende  Kurve  stellt  den  Verlauf  der  auf- 
tretenden Biegungsmomente  Mb  dar.  Der  Flächen- 
inhalt der  M),  •  Kurve  muß  wieder  gleteh  null  sein 
entsprechend  der  Bedingung  Ju    "  0. 

Für  die  Berücksichtigung  der  Stützendelormation 
gilt  dasselbe  wie  im  vorigen  Abschnitte: 

Jl  =  l 

E 

Diese  Längenändening  der  Stütze  wird  statt 
null  in  die  letzte  der  drei  Gleichungen,  aus  densn 
wir  ^,  9  und  C  bestimmten,  eingesetit: 

^yx  — '^y,i  '=*'^1 
Jetzt  müssen  auch  hier  sämtliche  Jy  und  Jy' 
mit  Rücksiebt  auf  die  Maüstabentwicklung  eingeseUt 
weiden,  da  ^i  ein  wirklidies  Deforraatfonsmaß  düatellt. 

Aus  dieser  CUdchung  und  den  beiden  Cäd- 
ctmngen  für 

ßu  ~  ü  und 
4nn  =  0 

lassen  sich  f  i)  und  C  ebenso  bestimmen  wie  oben. 

Der  Abstand  e  der  Schwerpunktslinie  (Null-Linie) 
des  Rohrwandquerschnittes  von  der  Kurve  des  größten 
Rohrquerschnittes  kann  wieder  so  berfiekriehtigt 
werden,  daß  man  die  Rechnung  für  die  Null-Linie 
als  idealen  Robrquerschnitt  und  für  einen  i^vck 
q'  durchführt,  der  entajvechend  der  Quendmitts- 
verUeinening  veigrftfiert  ist: 

*^  b4-h 
*•     **"b4-h  —  4e 

(Fortsetzung  folgti 
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Untersuchung  &ber  die  Möglichkeit  der  experimentellen 

Bestimmung  der  vom  Propeller  in  Schub  um- 
gewandelten Pferdestärken 


Von  Walther  K  u  h  1  ni  a  n  n,  Oundee  1907 


Vorkommende  nczcichnuiigen: 
IPS  =  indizierte-  Ptcrdcstärken; 
EPS      effektive  Pferdestarken,  «emcssen  mittels 

Torsiomctcr<;  atii  hinteren  Wellciiciidc; 
SPS  =  in  Schub  unigci.etztc  l'tcrücbtärkcii. 

I'ÜT  alle  zur  Ermittlung  <Jer  SPS  notwcndiKcn 
Versuche  werden  durch  progressive  Probefahrten 


Abb.  1.  Ui^eflbier  Vmlaiif  dar  ihircb  progrMifae  Prob»' 

Karvea 


gewonnene  Kurven  der  I PS  und  EPS  als  vor- 
handen ansenommen. 

d.  h.  es  kann  SPS  gefunden  werden,  wenn  es  ge- 

d  S  P  S 

llngt,  die  Kurve  zu  ermitteln,  deren  Ordinaten  , 

uEPS 

sind,  errichtet  über  eine  Abszissenachse,  auf  der  die 
zttKchnri^cF)  EPS  aufsetraEen  sind. 

d  'S  H  S 

^gpg-  ist  der  Wirkungsgrad  eines  unendlich 
kleinen  Zuwachses  an  EPS. 


BrwukrvfT- 


Abb.  2.  Diagninn  dner  VenodMieibe 

Inwieweit  es.  wenigstens  theoretisch,  möglich 

ist.  diese  Kurve  durch  Versuche  zu  bestimmen,  SOH 
im  folgenden  untersiiclu  werden. 

Versuche : 

Das  SLh]fi,  bei  den»  der  Propellerschub  ermit- 
telt werden  soll,  s^i  Jurch  ciniv;c  Schiffe,  die  es 
schleiipt.  abgebremst  und  trrciwlie  mit  einer  gemes- 
senen Zahl  von  EI*S,  eine  Cicschwindigkeii  V,.  zu 
deren  Erreichung  es  ohne  Abbremsung  nach  dem 


Diagramm  der  progressiven   Probefahrten  nur 

K  F  S,  { • ;  E  P  S.)  gebraucht  hat. 

Die  in  der  Schlepptrosse  gemessene  Kraft  nt 

k:<"  X  Sclijffs:^esch\\  in Jii^keit  in  m 'sec.  :  7S  i?iln 
den  Zuwaciis  an  SPS,  der  dem  Zuwachj^  EPSi  — 

JSPS 

E  P  Sj  entspricht.  Daraus  ist  der  Wert 


JBPS 


bestimmt. 


Abb.  3.  &MiniBiraBldhiiig 


Weite 


Durch  mehrere  solche  Abbremsungen  mit  ver- 
schiedenen Bremswerten,   aber   immer   der  j;lei- 
chen  Zahl  von  E I'  Si  werden  eine  Reihe  von  Wer- 
j  S  p  S 

len   j    p^"  Kcfimden.  die  als  Ordinaten  über  einer 

Abszisscaachsc  mit  den  zugehörigen  Brem&werten 
errichtet  werden  können. 

Wird  diese  Kurve  nach  links  verlSn^crt  bis 
zur  Y-Achse,  die  die  X-Achse  im  Bremswerte  "  0 
schneidet,  so  «rhfllt  man  anf  der  Y-Achse  eine 

.  dSPS 

Strecke  abgeschnitten»  die  dem  Werte    ^  ^  p  5 

entspricht  für  eine  Gesamtleistung  =  EPSi,  nnt 
welcher  die  Versuche  ausgeführt  wurden. 


Abb.  4.    Zdsamniensteliung  der  Werte,  weklu  Jiir.  li  iliu  zi.r 
Kontrolle  gemachten  Versuchsreiben  gefunden  wurden 

* 

Durch  verschiedene  solche  Versuchsreihen,  von 
denen  iedc  mit  einer  anderen  Zahl  von  EPSj  aus- 
geführt wird,  erhält  man  eine  Anzahl  von  j-^ 

d  b rd 

Verwendet  man  diese  Werte  zur  Konstruktion 
einer  Kurve,  wie  oben  angegeben,  und  verlängert 
diese  bis  zur  Y-Achse,  so  ist  dies  die  gesuchte 
Kurve,  deren  Integralkurve  die  Kurve  der  S  P  S  ist. 
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SCHIFFBAU 


Seite 


Inwieweit  dieses  Verfahren  in  der  Praxis  zu 
einem  brauchbaren  Resultat  fOhren  wUr4e,  mOBte 
allerdings  erst  durch  den  Versuch  festgestelU 

werden. 

Da  durch  das  Verlangern  der  Kurven  fiber  den 

letzten  fcstK^elcgtcn  Punkt  immer  ein  Fehler  ent- 
stehen kann,  ist  es  natürlich  günstiit  für  die  Ge- 
nauigkeit, wenn  in  den  Versuchsreihen  immer  ein 
^'crsuch  mit  sehr  gerinpcr  Ahbremsung  gemacht 
wird  und  eine  Versuchsreihe  mit  einem  kleinen 
Wert  von  EPS». 

Kontrolle  der  Kurve: 

Eine  Kontrolle  für  die  Kichtiglceit  der  gefunde- 
nen Kurve  der  S  P  S  erhAlt  man  dadurch,  daB  man 

d  S  P  S 

die  Kurve  der  ^ ;  p  g  ermittelt,  ebenso  wie  früher 
d  S  P  s 

die  Kurve  der  j^gp-g"  ermittelt  wurde.  Der  Ver- 
lauf der  zwei  Kurven  wird  verschieden  sei». 

d  S  P  S 

Die  Kurve  der  jgpg    wird  die  Y-Achse  in 

einem  positiven  endlichen  Wert  treffen,  da  mit  Ver- 
nachlässigung der  Keibung  im  hinteren  Wellenlager 


und  der  StopfbUciise  ein  unendlich  icleiner  Wert 
von  EPS  schon  einen  endlichen  Wirkungsgrad  hat. 

d  S  P  S 

Die  Kurve      j  p\,-  wird  flacher  verlaufen, 

entsprechend  dem  geringeren  Wirkiinü&urad  der 
I  PS,  lind  wird  die  X-Achse,  auf  der  die  I  PS  auf- 
getragen sind,  in  einem  positiven  endlichen  Wert 
treffen,  entsprechend  den  !PS,  die  zur  Ueberwin- 

dung  der  iniiL-ruti  Widerstände  der  Maschine  erfor- 
derlich sind,  und  wird  von  da  bis  X  =  0  den  Wert  0 
haben. 

Die  Kurve  wird  sich  jedoch  weiter  nach  rechte 

I  PS 

erstrecken  in  dem  Verhältnis  gpg- 

Wenn  diese  zwei  Ki;i  \  cn  richii^'  sind,  so  müs- 
sen ihre  Integraikurvcn  —  Kurve  der  SPS  für  die 
EPS  und  zuKdifirigen  IPS  gleiche  Ablesungen  er- 
geben. 

Oer  Versuche  werden  in  der  Praxis  wohl  in 
der  Weise  am  besten  au^ffihrt  werden,  daB  eine 

K'eihe  progressiver  Fahrten  mit  1.  2  und  mehr  ge- 
schleppten Schiffen  gemacht  werden;  au»  Uen  da- 
durch gewonnenen  Kurven  können  dann  ohne  wei* 

teres  alle  znr  f^cstinimung  der  von  mir  angege- 
benen Kurven  notigen  Werte  cntttonunen  werden. 


Der  Stand  der  Linienschiff  bauten  zur  Zeit  des  Ablaufes 
des  ersten  deutschen  18000 1- Schiffes  »Ersatz  Bayern^ 

am  7.  März  1908 

Von  Franz  Eiüenhardt 


Am  7.  IMärz  lief  auf  der  Kaiserlichen  Werft  zn 

\ViIhcInis!Kivcn  das  Linienschiff  „Nassau'*  (..F.rsatz 
Bayern")  vom  Stapel.  t&  ist  das  erste  Schiff  der 
neuen  Bauära,  wetehe  Linienschiffe  von  einer  GröBe 
und  einer  Mächtigkeit  der  schweren  Artillerie  in 
äicb  schlieüt.  wie  sk  t:ngland  durch  den  Bau  des 
„Dreadnoaght**  allen  Nationen  aufgeswungen  hat, 
die  eine  starke  Flotte  haben  müssen  oder  haben 
Wüllen.  „Dreadnought"  gehört  in  das  englische 
Hauprogramm  des  Jahres  1905/06  und  wurde  am 
2.  Okttibcr  IOO.t  zu  Pnrtsmnnth  he?rnrincn,  also 
zu  einer  Zeit,  in  wcldicr  kein  Staat  daran  dachte, 
Linienschiffe  von  über  18  000  t  mit  zehn  30.5  cm 
aufzulegen.  Der  etwas  größere  Japaner  „Satsu- 
nia"  ist  zwar  schon  am  15.  Mai  1905  zu  Yokosuka 
begonnen,  trdgt  aber  nur  vier  30,5  cm  und  v.wyM 
2SA  cm.  ^atsuma"  lief  am  15.  November  1906 
ab.  begann  November  1907  mit- den  Proben  und  ist 
jetzt  fertig.  ..nreadnought"  aber  lief  bereits  am 
lü.  Februar  1906  ab  und  stellte  am  28.  März  1907  in 
Dienst.  Wann  „Ersatz  Bayern**  und  das  demnächst 
zum  Ablauf  konuticiidc  Schwesterschiff  „Ersatz 
Sachsen"  begonnen  sind,  steht  Jiicht  fest;  das 
Reichs-Marineamt  hat  sich  in  seinem  Organ,  der 
„Marine-Rundscfiaii".  nicht  darüber  geäußert,  doch 
gehören  die  Schiffe  zum  Programm  1906/07  und 


wurden  Juli  1907  aufgelegt.  Der  Monat  der  Kiel- 

Ict,miig  ist  erst  im  April  190K  bekannt  gc^^cben  worden. 
Jedenfalls  aber  ist  ,^rsatz  Bayern"  verhältnismäUig 
schnell  bis  zum  6tapel1auf  gefördert  worden. 

Nach  dem  Erscheinen  des  ..DreadTioii?:ht"  gin- 
gen viele  Staaten  daran,  ähnlich  große  und  sehr 
stark  mit  schwerer  Artillerie  versehene  Schiffe  zu 
bauen  oder  zu  bestellen,  doch  hat  bisher  nur  Eng- 
land Aufträge  auf  solche  Linienschiffe  von  auUer- 
haib  erhalten,  und  zwar  auf  drei  von  Brasilien» 
von  denen  das  erste,  „San  Paulo",  bei  Armstrong 
bald  fertig  zum  Ablaui  sein  suU.  \on  diesen  Schif- 
fen wird  behauptet,  daß  sie  unter  gewissen  Ver- 
hältnissen in  den  Besitz  der  Vereinigten  Staaten 
übergehen  können;  andere  (ierüchte  be.sagen,  daß 
England  sie  übernehmen  werde.  Jedenfalls  aber 
Sind  sie  l(ontraktlich  1909  seeklar,  und  dann  wird 
England  weitere  drei  Schiffe  dieses  Typs,  die  schon 
1907  abgelaufenen  „flellerophon",  „Teineraire"  und 
,3upcrb"  sowie  die  ebenfalls  1907  abgelaufenen, 
wenig  Meineren.  mit  acht  30,5  cm-Oeschfltzen  ar- 
mierten „Indominahlc".  „Invicible"  und  ..Inflexible", 
die  als  Panzerkreuzer  zwar  bezeichnet  werden, 
aber  keine  sind,  fertig  besitzen,  also  sicher  sieben, 
imtcr  l^mständen  aber  /ihn  neue,  schwer  armierte 
Linienschiffe.   Deutschland  wird  dann  wohl  „Cr- 
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satz  Bayern"  und  „tirsatz  Sachsen"  auch  seeklar 
bekommen  haben,  also  zwei. 

Frankreich  beschloß  in  seinem  Projirainni 
1906/U7  gleich  sedis  IbUUü  t  groüc  Umenscbiffe 
mit  vier  d0,5  cm,  rwölf  24  cr.i  in  Angriff  Sit  -nehmen, 
k'ab  ihnen  auch  s.Imhc  Namen:  „Danton".  „Mira- 
beau",  „Vergniaud".  „Concordet",  „Diderot*  und 
„Voltaire",  al>er  der  Bau  veraöKcrte  sich.  Fflr  „Dan- 
ton" war  zu  HvcM  der  Hellinjj  erst  Anfanji  19f>8 
icrtig,  „Mirabeau"  koninu  zu  Lorient  auf  den  Hel- 
ling des  am  4.  Mirz  zu  Lorient  abgelaufenen  Pan- 
zerkreuzers „W  aldcck-I^ausccau",  war  also  A:i- 
iät\&  März  l9iK>  noch  nicht  bejjonneii.  I^icsc  beiden 
auf  Staatswerften  geblauten  Sclilffc  sollen  finde 
1910  i'ertiji  werden.  Die  :unL  rii  \  ier  sind  Privat- 
werften iiberwicscn  worden  und  April  1911  abzu- 
lieicrn.  Im  Jahre  1909  wird  also  keines  dieser 
Schifte  seeklar  sein. 

Die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  ha- 
ben nach  dem  1'.  in|irri.;r  nniii  \9i)(\  07  zwei  20  321  t 
Kroße  Schiffe,  ..Delavare"  und  ..North-Dacota".  zu 
bauen  beschlossen,  zu  welchen  Oktober  und  No- 
\c]nber  der  Kiel  «estreckt  wurde.  Am  1  April 
190Ö  waren  „Delavare"  1^,6  Prozent.  „Nonli-Da- 
cota"  21,4  Prozent  gefördert.  Die  Schiffe  erhalten 
zehn  30,.=>^m  ( icschütze  und  könnten  wohl  1910 
icrtig  werden. 

Rußland  hat  auf  der  Baltischen  Werft  auf  dem 
Stapel  des  am  7.  September  1907  abj;e!aiifenen 
„Imperator  Pawol  1."  mit  dem  Bau  emes  ca. 
20000  t  großen  Untenschiffes  begonnen.  Von  den 
Baiifortschrittcn  des  oder  der  japanisclieu  iieiie;i 
Linien^hifie  zu  Yokosuka  und  Kurc  ist  nichts  be- 
kannt. So  wenig  es  allen  Nationen  gelingt,  ihre 
Bauten  mit  einem  nndurchdrinKlichcn  Schleier  zu 
uniReben,  so  trefflich  verstehen  dies  die  Japaner. 
Außer  einivien  an  den  Hauten  beteiligten  Kreisen 
in  Kurland  weiß  schwerlich  jemand  näheres  über 
die  Schih'e. 

Italien  endlich  hat  zu  Castellamare  alle  Vor- 
hercttiinv:en  »ir  Kiellegung  für  ein  19€0tM-Schiff 

getroffen. 

Abgesehen  von  England  und  Bra- 
silien wäre  d  e  :ii  n  a  c  ti  D  e  ii  t  >  e  h  1  a  n  d 
m  i  t  dem  Bau  s  c  i  ii  c  r  r  a  Li  c  n  Li  n  i  e  n- 
schiffe  allen  anderen  Staaten  voran. 

Allel  Jas  f'rfreiilielK'  diesLT  Situation  wird  da- 
durch trlicbhca  ahKfscliw..iclii.  dali  unsere  zehn 
Tiächststärkstcn  Linienschiffe  der  Klassen  „Deutsch- 
land" und  ..Braunschweig"  nur  13200  t  Kroß  sind 
und  vier  28  cm  nebst  vierzehn  17-cm-üeschiitzc 
trafen. 

Die  28  cm  sind  40  Kaliber,  die  17  cm  ebenfalls 
40  Kaliber  lan«.  Auch  die  letzten.  1906  abRelanfe- 
nen  beiden  Schiffe  ..Schlesien"  imd  ..Schleswiji- 
Holstein"  haben  Ahese  Armierung,  die  Ke^en  Schiffe 
anderer  Nationen  gehalten,  sehr  leicht  ausgefallen 
ist.  So  trafen  von  den  zehn  letzten  KnRländcrn  vor 
dem  „Drcadnought"  acht  Klasse  „King  Edward 
VII,*'  )e  vier  40  Kaliber  lange,  30.5  cm  und  vier 
23.4  cm  von  47  Kaliber  Rohrlän^a.  zwei.  ...Aga- 
mennion"  und  „Lord  Nelson",  aber  vier  45  Kaliber 


lange,  3U,5  ein  und  zehn  23,4  cm  L/47.  Die  Uebcr- 
legenheit  dieser  Schiffe  in  artilleristischer  Beziehung 

i^r  Jäher  eine  sehr  bedeutende,  und  gerade  nach 
den  Crfalirungen  der  I  susduma-Schlacht  wird  auf 
das  Uebergewjcht  der  schweren  Artillerie  der 
Hauptwert  Kc!c:.;t.  denn  „Agamemnon".  „Lord 
Nelson"  und  besonders  „DrcadiKJUght"  sind  aus 
diesen  Erwägungen  heraus  entstanden. 

Die  neuen  Japaner,  die  erwfilii-ti.  ..Sat>  i- 
ma"  und  der  ähnliciie,  am  15.  April  1907  zu  Kure 
abgelaufene  „Aid"  von  19200  und  19800  t  De- 
plaecnictit  trafen  vier  30,5  cm-<ieschtitze  L,  45  uii.l 
zwoli  5U  Kaliber  lanjce  25.4  cm-l^olire.  Die  25.4  cm- 
(icscliiitze  der  Firma  Vickers  Maxim  Barrow  von 
4f>.5  Kaliber  Lrin.;L'  Irdv^n  ')5f>S  m  t  .Mfinduiü^scner- 
sjic  bei  3  SchiiU  l'euer>;t.^clm iiidi;;kcit  ii*  der  Mi- 
nute, die  50  Kaliber  lan>ccn  25.4  cm  von  der  Finna 
'\rmstrf)t)jc.  hüswick.  haben  bei  2  Schuß  Fenersc- 
schw  indi^keit  10  319  mt  Cncrilie.  Um  diese  Ge- 
schütze handelt  es  sich.  Die  deutschen  40  Kaliber 
lan;Cen  28  cm  Krupp  feuern  einen  Schuß  in  der 
Minute  und  haben  UMKfO  mt  Unernie.  Danach  würen 
al.so  aHein  die  25,4  cm-ticschiitze  der  Japaner  Pm- 
vcnienz  Annstrong  den  2S  cm  der  deutschen 
Schiffe  zweifach  fibcrle^en.  abgesehen  von  deren 
Hauptartilleric. 

Von  den  fünfzehn  Amerikaner  n  vor  „De- 
lavare" und  „North-Dacota"  trajcen  fünf  I6.*i0  t 
Kroße,  der  Klasse  ..  OeorKia"  vier  40  Kaliber  lan.ne 
30,3  cm  und  acht  20,3  cm  L/45.  Bei  diesen  Sdiif- 
fen  Ist  die  artilleristische  Ueberlegenhelt  öber  die 
dt  ut  seilen  schon  zweifellos.  Sie  stammen,  nach  dem 
Supellauf  gerechnet,  von  19U4.  Bei  den  iolgendcn 
sechs,  Klasse  „Connecticut"  von  ca.  17000  t,  be- 
steht die  ArmierunK  aus  45  Kalibc:  '.iii-^en  30,5  cm 
und  den  gleichen  2U,3  ctn.  und  ebenso  sind  die 
14700  t  großen  „Mississippi"  und  „Idaho"  bestückt. 
Dann  sind  die  17  9(MI  t  ^r  'Üen.  noch  nicht  abKelau- 
fencn,  am  I.  Januar  bis  zu  33,8  und  37.9  Prozent 
vorgeschrittenen  .JNorth-Carolina"  und  JAichigan ' 
mit  acht  30.5  cm  armiert,  von  denen  noch  nicht 
feststeht,  ob  sie  40  oder  45  Kaliber  lang  sein 
werden. 

Auch  die  kt/tcn  vier  fertiKen  oder  demnächst 
«seeklar  werdenden  1"' ranz  ose  n,  Klasse  „Demo- 
eratie"  von  14  870  t  Deplacement,  anniert  mit  ic 
vier  40  Kaliber  langen  ^n,5  mui  ZL-lin  19  eni  1.  '50 
ist  die  UebcrlcKenhcit  iibcr  Jic  dcut.sciic  Artdlerit 
der  zehn  neuesten  Linienschiffe  billiKerweise  zu- 
zuKestehcn,  ebenso  den  beiden  demnächst  jünKcren 
..Republique"  und  ..Patrie"  Kleicher  Größe  mit  vier 
30,5  cm  L/40  und  achtzehn  16.5  ein  L  '45,  es  s:i 
denn,  <laU  man  das  Material  von  Krupp  weit  höher 
an  Qßte  einschätzen  will  als  das  von  Ruelle, 

Als  artilleristisch  überlegen  müssen  auch  die 
sechs  neuesten  Italiener  gelten,  von  denen 
„Roma**  am  2\.  April  1907  abgelaufen,  »ber  sobald 
noch  nie'ii  seeklar  sein  wird.  „BcncJctto  Bricn" 
und  „Kegina  Margherita",  13430  t  groß,  trage» 
vier  40  Kaliber  lan{K  30,5  cm  und  vier  gleich 
laiiKe  20.3  cm,  die  vier  andern  haben  die  gleiche 
Art  von  Geschützen,  aber  zwölf  20,3  cni.  Die  üe- 
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schütze  sind  Provenienz  Armstrong  aus  dessen 
Piliale  zu  PuzzMiIl. 

5€it  CfiKland  es  für  notwcridiK  hielt,  deti  Bau 
iles  „Üreadnought"  und  der  drei  Schiße  Typ  „In- 
flexible" mit  gdiehnnisvollem  Oiinkel  fOr  die  AuO^- 

weit  zu  umgeben,  lialicn  die  andern  Staaten  diese 
Neuerung  als  für  sie  auch  vorbildlich  mehr  oder 
weniger  angenommen, 

Turbincnniascliintti  cr^TDltcn  nllc  KuKlander 
und  rraiiznseti,  ebenso  die  drei  neuen,  zu  Aufana 
dieses  Jahres  beKoiniencn  üngländer  ,^t.  Vincent", 
,.ColIin«Wüod"  inid  „Van^tuard".')  IJa;tescti  worden 
die  Brasilianer  wohl  Kcdbenmaschinen  btl^üiiiaien. 
was  von  dem  ersten,  den  „Sao  Paulo"  bei  Arm- 
strong. fest7:i-siefien  schein*.  Hii,-  T^irhincii  der  drei 
lüiKländcr  dui  „liellerophuii  -Kia.-.si.  u  erden  23  000 
Pfcrdckraite  leisten,  und  die  für  „Superb"  liefert 
die  Wallscnd  Shipway  Co.,  für  die  andern  Vickcrs, 
Barrow.  „Superb"  und  „Rellorophon"*  haben  W  as- 
.scrrohrkcssel  Typ  Babe-ox-Wilcox.  „Teincrairo" 
Typ  Yarrow.  Das  Deplacement  xier  149  m  lan.i;e  i 
und  24.99  m  breiten  Scliiffe  wird  verschieden  an>ce- 
^ebcn.  .,\Virinc-Rundse-h.iii'*.  f  )kt;>b.rlR'ft  1907. 
sagte  lä4UU  t,  dasselbe  Blatt  Januarheft  gibt 
J8  898 1  an.  Die  ArrnierunK  besteht  wie  bei  „Dread- 
noujiht"  aus  zehn  Mir  cm-deschützcn.  45  Kaliber 
lang,  und  die  Antitorpcdoartillerie  setzt  sich  statt 
aus  27  Qeschfitzen  von  7,5  cm,  wie  bei  „Dread- 
nought".  aus  etwa  zwanzij;  10  cu»  zusanuncn.  Der 
Panzer  an  (iürtcl.  Türmen  und  Konmiandjtumi  ist 
bis  28  cm  stark.  Die  Schiffe  erhalten  zwei  Dreifuß- 
iua«;ffri,  drich  dürfte  diese  Mastkonstniktion  bald 
versehwinden,  da  die  drei  Beine  leichter  Treffer 
erhalten  wie  citi  einfacher  Mast»  der  recht  dünn 
jjchalten  werden  kniiii,  er  Rrolk  Gewichte 
nicht  zu  traKcn  iiat.  W  ird  ein  I^in  Kctroffen,  so 
fallen  die  andern  und  das.  was  sie  trasen  sollen, 
mit.  „Agamemnon"  und  ..Lord  Nelson"  erhalten 
allerdings  auch  Dreibeine,  aber  man  gibt  diese 
Masten  wohl  mehr  deshalb  den  Schiffen,  um  „Dread- 
nought"  nicht  als  einziges  Schiff  mit  dieser  Neu- 
konstruktion zu  versehen,  die  .«sich  dadurch  als  Fehl- 
konstruktion aller  Welt  zeigen  würde. 

Von  den  drei  Schiffen  der  „St.  Vjncenf'-Klasse. 
von  denen  „St.  Vincent"  August  1908  ablaufen 
soll,  weiß  man  auch  bereits  ni:uKlitrlLi.  Sie  wer- 
den 500  Fuß  lang,  84  FuB  breit,  nach  „Marine- 
Rundschan**  Januar  1906  19  558  t.  nach  „Hamp- 
shire Telegraph"  aber  19_'50  t  deplacieren,  mit 
Parsons-Turbineu  von  i4  500  Pierdekräften  21  Mei- 
len laufen  und  je  sehn  50  iKaliber  lange  .30,5  cm- 
Cieschiitze  als  HaiiptarmierunR  tragen.  Die  Ma- 
schinell iür  „St.  Vuieeiif  liefert  Scott,  für  „Colling- 
wood"  Hawthorn  Lestie  and  Co..  für  „Vanguard", 
den  Vickers  für  12  876  2(iti  ^^  als  udii-st  Fordern- 
der baut,  wahrscheinlich  das  Bauetablissement 
selbst.  Von  dem  1908  'begonnenen  vierten  Schiff 
ist  nichts  bekannt. 


•)  Das  Schiff  sollte  ursprüiiKlicli  ..Ri  iliiey"  heißen 
und  wird  wahrscheinlich  auch  so  benannt  werden  trotz 
der  Melduns,  «s  werde  den  Namen  „Vamcuard"  er- 
halten. 


Was  die  drei  abgelaufenen  Schiffe  der  „lufle- 
xible**-Klassc  anbelangt  (ein  viertes  befindet  sich 

im  Bau),  auf  deren  Probefahrten  im  Sommer  1908 
man  allgemein  gespannt  ist,  so  sind  die  17  25U  t 
deplacierenden  Schiffe  161,5  m  lang,  23.92  m  breit, 

haben  7,9  m  Tiefgang,  fassen  normal  1000  t  Koh- 
len und  sollen  mit  Parsons-Turbinen  von  41iWMi 
PferdekrSften,  die  vier  W  ellen  mit  vier  Schrauben 
treiben,  und  von  Wasserrohrkesseln  System  Bab- 
cox-Wilcox  Dampf  erhalten,  24  Meilen  Fahrt 
machen  können.  Der  (iürtclpanzcr  über  die  ganze 
Schiffslänge  ist  bis  17,8  cm  stark,  zwei  Ruder  mit 
sclir  großem  Blatt  wurden  angeordnet. 

Von  den  drei  B  r<a  »11  i  ane  r  n  weiß  man 

w  .iii-ar.  Sit  Süllen  2HK)ü  t  Deplacement  erlialten. 
25,5  Iii  breit  werden,  ihre  Parsons-Turbincn  wer- 
den 23  000  Pferdekräfte  stark,  und  ihre  je  zehn  Ge- 
schütze, die  alle  Armstrong'.  h"!su  ick.  liefert,  sollen 
M  cm  Kaliber  erhalten,  würden  also  die  schwer- 
sten aller  modernen  Schlffsgeschatze  werden.  Die 
Aufstellung  der  fünf  Qeschütztürme  in  der  Kiel- 
linie, von  denen  die  drei  mittleren  die  beiden  andern 
überhöhen,  ist  eigenartig.  Sie  erlaubt  Breitseitfeuer 
aus  allen  zehn  Qeschützen.  Bug  und  Heckfeuer 
aus  je  vier. 

Die  beiden  Amerikaner,  nach  Marine- 

RuiuN.Iiaii  2('k^2I  t  groll,  nach  Weyer  22  4(M»  t.  wer- 
den 155,4  tu  lang,  26,57  m  bre^t,  sollen  21  Meilen 
machen,  erhalten  Kolbenmaschinen  und  »hn  90.5 
cm  I.  50,  sowie  vierzelin  12.7  cm  und  acht  leichte 
(ieschütze.  Die  Roliraclisen  der  30,5  cm  liegen  7,3 
bis  II  m  über  der  Wasserlinie,  die  Behauptung 
H.  Reuterdahls  in  M  Etures  Magazin,  daß  diese 
Schiffe  nur  eine  geringe  Feuerhöhe  hätten,  ist  also 
aus  der  Luft  gegriffen.  Die  12,7  cm-deschütze  ste- 
hen hinter  12,7  cm  starkem  Panzer,  ufitircnd  der 
2,4  m  hohe  Gürtel  bis  28  cm,  die  Ziiadelic  von 
2,13  m  H^e,  25.3  cm  stark  werden,  und  die  TOren 
28  cm  Panzer  erhalten.  Das  Kohlenfassungsver- 
mögen  ist  auf  2500  t  berechnet.  „Delavare"  wird 
in  Newport  News,  „North  Dfdcota'*  -bei  der  Fore 
River  Comp,  gebaut. 

Von  den  Japanern  weiß  man  wenig.  Nach 
dem  Bauprogramm  sollen  vier  Linienschiffe  von 

19  560  t  IX'pIacemctH  mit  2riOOO  Pferdekräften, 

20  Mdlen  Schnelligkeit  und  fünf  Panzerltreuzer  von 
18  500  t  und  25  Meilen  Schnelligkeit  gebaut  werden. 

Ob  aber  die  beiden  Schiffe  nach  „Satsuma"  und 
„Aki"  schon  zu  den  vier  des  neuen  Progranims 
gezählt  werden,  ist  nicht  wahrscheinlich.  Außer- 
dem aber  heiHf  es,  daß  als  „Ersatzbaiiteii"  für  die 
nächsten  sieben  Jahre  weitere  zwei  Liiitenscinfic 
aufgelegt  Vierden  sollen.  Von  den  neuen  Schiffen 
weiß  man  nur,  daß  sie  ein  starke  .Miticlartilleric 
eriialten.  auf  welche  also  die  Japaner,  trotz  ihrer 
Kriegserfahrung,  im  (legcnsatz  zu  fast  allen  andern 
Staaten,  nicht  verzichten. 

Italiens  Linienschiff  ,.A'  zu  Castellamare 
soll  ISO  m  lang.  21  m  breit  werden,  19  000  t  depla- 
cieren, mit  Mascliaien  von  .SO  000  Pferdekräften 
24  Meilen  laufen  und  50  Millionen  Lire  kosten. 


^  uj  d^od  by  Google 


SCHIITBAU 


Nr.  16 


Hie  sechs  1S,^50  t  «rolieii  ^'^anzüsen  be- 
koitnrieii  1  urbiiicii  vun  J2  5(X)  Pferdekräften,  die 
acht  Schrauben  von  2.S  m  Dördtinesser  an  vier 
Wellen  treiben.  I'lt  \  i>ri!rrstovcn  ist  wio  bei  den 
Ktijjiändcrn  j^aiiz  scraJL.  Ihf  Aniiicruiii^  bestellt 
aus  vier  30,5  cm  neuen  Modells,  zwölf  24  cm. 
ebenfalls  neuer  Konstruktion,  sechzehn  7.()  cm.  acht 
4.7  cm  und  zwei  Lancierrohren  für  cm  Torpedos. 
Pie  Besatzung  wird  .il  Offiziere  und  (>5(i  Maim 
Zählen.  D»c  Abmessungen  sind:  Läng«  154  ni,  BreiU: 
25.55  m,  Tlcfnan«  im  Mittel  8.44  m.  Weitere  sechs 
Schiffe  von  21  fKK)  t  ähnlichüii  Typs  mit  stärken  r 
AnUtorpedü-Artillerie  für  je  45 — 46  Millionen  Mark 
kommen  1909  und  1910  auf  Stapel. 

Von  dem  russischen  Linienschiff  auf  der 

linitischen  Werft,  zn  wcicfum  noch  ein  zweites 
kommen  soll,  verlautet  nur,  daü  es  25  000  t  groß 
wird  und  eine  Armierung  von  zehn  30,5  cm,  zwölf 
203  cm  erMAt, 

Was  nun  die  vier  deutschen  Linien- 
schiffe anbelan>jt,  deren  Bau  benonnen  ist.  so 
sind  die  Annaben.  weicht.  \(mi  Kcichs-Mariiic-Amt 
kointnen,  recht  dürftig.  Die  .,Mar.-i<dsch/'  1.  19US 
sagt  nur.  daB  die  18000  t  großen  Schiffe  zum 
i'rogrannn  1906/07  und  1907, '08  .;i.linren.  daß  ..Er- 
satz Bayern"  zu  Wilhelmshaven,  „t^rsatz  Sachsen" 
auf  der  Weserwerft  ..Ersatz  Württemberg'*  beim 
Stettiner  \  iil.aii  uikI  „ürsatz  Baden"  bei  der  Ger- 
mania Kcbaui  werden. 

Zuverlässige  Angaben  über  die  Schitie  lelikn. 
nur  ist  bekannt  gegeben.  daO  sie  18000  t  groß  wer- 
den, und  daM  luli  1908  mit  dem  liau  der  beiden 
ersten  begonnen  wuriie.  Ikwiili^i  sind  drei  weitere: 
.,f!rsatz  Oldjnburg",  ..Ersatz  Siegfried"  und  „Ersatz 
Ik'ou  iili",  sriwie  ein  .kcr(il.^i.T  i'aii/crkreuzer  ..O". 
wcklici'.  ebciibu  wie  die  im  \km  lie>;ciiden  ..f"'"  und 
„K",  die  Armierung  eines  Linienschiffes  erhalten. 
„ii"')  wird  auf  der  Kaiscrücheii  Werft  zu  Kiel 
April  19<I8  ablaufen  und  deplaciert  15  00(t  t,  „f".  den 
HloJnn  &  VoÜ.  Hamburg,  baut,  bekonunt  I'arsons- 
Turbinen.  in  derselben  f^irma  hergestellt  und  kostet 
Ober  36  Millionen  Mark,  was  einige  Schlüsse  auf 
seine  (iröBe  und  (iefechtsstärke  wohl  zuläßt.  Ob 
das  von  England  ausgehende  Verschweigen  der 
rinißenvcrhältnisse.  der  .Armierung  usw.  der  Schiffe 
sich  empfiehlt,  steht  dahin.  Die  interessierten  frem- 
den Marinen  haben  doch  aUe  Angaben,  und  ub  es 
richtig  ist.  dem  groflen  PltMiktim  gegenüber  den 
Schleier  vorzuziehen,  fragt  sich  selir.  In  Deutsch- 
land ist  das  Relchs-Marine-Amt  erst  durch  Eingrei- 
fen dieses  Publikums  zn  den  IMitteln  gelangt,  über 
die  es  heute  in  gcnii^^eiukr  Weise  verfügt. 

Iiis  Ende  1910  können  wir  vier  von  diesen 


*)  „Blücher",  abicelauicu  am  11.  April. 


Schiffen  fcrti;:  liabcn.  und  sonst  noch  die  zehn 
Schiffe  der  Klassen  „Deutschland"  und  „Braun- 
schweig"  als  Schlachtschiffe  erster  Klasse  allen- 
falls verwenden.  Die  zehn  Schiffe  der  Klasse 
..Kaiser"  und  „W  iucl-^bacii  "  mit  ihren  vier  24  cni, 
14  bis  18  15  cm-(ieschiitzen  sind  kcii»e  vollwertigen 
Linienschiffe.  Erankrcieli  ziililt  1910  die  sechs  Klasse 
..Panton".  den  deutschen  vier  neuen  gleich,  sechs 
der  Klassen  ..Republique"  und  „Deniocratie",  sowie 
..Suh'reti",  ..Bonvot".  als  den  deutschen  zehn  über- 
legen oder  iiunde.steius  i;ewachsen.  Dann  snid  mjJ.i 
sieben  brauchbare  Linienschiffe,  alle  mit  27,4  ein 

I  Ar>  lind  .?<1.5  ^in  L  ■¥)  verwendbar,  flir^rland  wird 
191(1  über  avht  Sehiiie  Typ  „Dreadiiüuglit",  vier 
Typ  Jnflexiblc".  zehn  Klasse  „King  Edward  VII." 
verfügen,  alle  den  vier  neuen  deutschen  ebenbür- 
tig. -Außerdem  sind  noch  rund  .30  Schiffe  vorhan- 
den, welche  man  in  England  für  mächtiger  halt  ak 
die  zehn  jetzt  fertigen  neuesten  deutschen.  Zu  die- 
sen 47  Linienschiffen  kätnen  dann  noch  unter  Um- 
ständen die  drei  Brasilianer.  Japan  kann  1910  4  den 
4  deutschen  gleichwertige  Schiffe  haben  und  ver- 
fügt dann  noch  über  zwei  den  zehn  deutschen  über- 
legene. ..Katori"  und  ..Kaschima"  von  16  500  t  mit 
vier  3U.5  cm  L/35.  vier  25,4  cm  L/47,  zwäii  15  cm 
L  '47,  sowie  Über  sechs  gleichwertige.  Die  chemall- 
:^cu  Russen  ..Poltaua".  ..Pcrcswjet"  und  ..Pobjada" 
nicht  gerechnet.  Die  Vereinigten  Staaten  haben 
Ende  1910  4  den  deutschen  4  ganz  gleichwertige, 
Jrei/cliii  iliiRii  an  Wert  nahekommende,  jedenfalls 
den  Klassen  „Braunschweig"  und  .J^utschland" 
Aberlegene  Schiffe,  ferner  noch  acht  diesen  genann- 
ten Klassen  gleicliw  erti:^e.  Italien  kann  ein  völlig 
don  vier  Schilfen  ebenbürtiges  fertig  haben,  vier 
Ihnen  an  Gefechtsstärke  nahestehende,  zwei  den 
deutschen  zehn  s'Ieieluv  crti.i;e  Schiffe.  Rußland  cnJ- 
lich  kann  in  seiner  Baltischen  Motte  drei  den  vier 
deutschen  cfbenbfirtige  Schiffe  seeklar  haben,  zwei 
den  zehn  andern  deutschen  etwa  gewachsene. 

I>  a  n  a  c  h  stünde  England  auf  4  7  1.  i  - 

II  i  e  !i  s  c  h  i  f  f  e  erster  Klasse.  Deutsch- 
land auf  14.  Frankreich  auf  21,  .lapan 
a  u  f  I  2.  1  t  a  1  i  c  n  a  II  f  7.  K  ii  U  I  a  ii  d  a  u  f  5.  und 
die  V  e  r  e  i  11  i  c  11  ;  a  a  i  e  n  auf  25.  Dabei 
ist  aber  wohl  zu  beriicj<sichtigcn.  daß  1910  die  deut- 
sche Elottte  nur  über  zehn  Panzerkreuzer  verfügen 
kann,  gegen  ,is  Englands.  19  Erankreichs  (..Potuau" 
von  1S9.^  1  ältesten  gerechnet).  13  der  Vereinis'- 
ten  Staaten  (..Hroociyn"  1895  und  ..New-York"  1891 
nicht  gerechnet).  14  Japans,  von  welchen  vier  die 
Armienin;;  nuKlerner  Linienschiffe,  nämlich  vier 
^),5  ein  L/45  oder  L.  50,  aclu  25.4  cm  tragen.  Von 
einem  Ueberholen  Frankreichs  oder  gar  der  Ver- 
einigten Staaten  im  Linienschiffbau  seitens  I>cutsch- 
iands  kann  sonach  kaum  die  Kcde  sein  —  von  £n£- 
land  ganz  zu  schweigen. 
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Mitteilun^^en  aus  Kriegsmarinen 


Die  amerikaniselte  Wochenschrift  Tbe  Nant.  Qaz. 

beginnt  einen  Aufsatz  über  den  Schiffbau  der  Pazifischen 
Küste  mit  den  Worten:  „This  is  tiie  day  of  the  floating 
drydock."  l^s  scheint,  als  ob  die  P  r  i  v  a  t  w  e  r  f  teo 
dort  nur  noch  Schwimmdocks  bauen. 


Ocle^reritfich  der  Ve-stidic  mit  Hct^iipaTUcr  crinnc-rt 
Monitciir  Ji.-  la  ilullc  an  üic  K  i;  i'  a  r  ;i  l  u  r  der  „S  c  \  ;i- 
s  t  II  p  o  l"'  ii'ittcls  Beton.  Zu  Ikvniui  des  russisch- 
japanischen  Krieges  erhielt  sie  einen  Treffer,  der  ihr 
ein  7  m  langes  Leck  2  m  unterhalb  der  Wasser- 
linie riß.  Dieses  wurde  mit  einer  0,7  m  dicken  Zement- 
Schicht  gedichtet.  In  diesem  Zustande  nahm  „Se- 
\  asio|)iil"  an  Ocii  w  L-ittrcn  Kämpfen  teil,  erliielt  eine 
Reihe  vuii  Arlillene-  und  Torpedotrcticrri.  und  trotz 
der  Erschütterungen  beim  Abfeuern  der  eigenen  schwe- 
ren Qescbiitze  blieb  dieses  Betonstfick  intakt.  Bekannt- 
lieh  wird  auch  Zement  in  ftallen  als  Baumaterial  de* 
Schiifakfirpers  von  Pontons  und  Barken  verwendet 

Brasilien 

l  >ic  l)LiJcii  bei  Armstron»;  in  Bau  befindlichen  Linien- 
s^hiüc  habet!  die  Namen  „San  Paolo"  unil  ,,.M  i  n  a  s 
ü  e  r  a  e  .s"  erhalten.  Das  bei  Vickcrs  zu  erbauende 
Linienschiff  heißt  „Rio  de  Jancir  o".  Diese  im 
April  1907  in  Auftrag  gegebenen  Schiffe  sollen  1909  ab- 
geliefert werden.  Sie  entsprechen  folgenden  Angaben: 
Lflnge  1533  m 

Breite  26,6  m 

Deplacement  I9  25<»  t 

üeschwindiKkeit  20  kn 

(Andere  Quellen  geben  auch  21  kn  an.) 

i.  PS.  26 (MM) 

Kohlenvorrat  -'<mm)  t 

Armlenrng:   4-3-1,3  cm  in  2  I  iirmen 

10-2Ö.4  cni  in  4  Doppel-  und 
2  Ein«eltlirmen 

?n  - 12  cm 

I'uiucrüickc  229  mm. 

Die  Artillerieaufstellung  ist  wie  auf  Oer  „Nelsun'  ■ 
Klasse,  doch  ist  die  Kalibergröüe  überall  vermclirt. 
EiozdRe  Quellen  geben  noch  an.  daß  die  Armierung  aus 
12-30.5  cm-Kan.  und  22-12  cm  bestehen  soll.  —  Ein 
ernsthaftes  Blatt,  wCc  der  Nav,  a.  Mil.  Record,  erörtert 
die  Möglichkeit,  ob  England  die  Schiffe  aufkaufen  wird, 
und  kommt  zu  bejahendem  Schluß.  Da  die  übrigen  siid- 
atnerikanischen  Staaten  keine  „Drcadnoughts"  in  Auf- 
trag gegeben  haben,  fällt  die  Notwendigkeit  derselben 
auch  fOr  Brasilien  fort  so  daß  sie  wohl  nach  Fertigstel- 
lung einer  anderen  Macht  anlehnten  werden.  Tatsache 
ist  jetzt  daU  der  Wcitcrbau  mi  langsam  geht  daß  bei 
Vickcrs  der  engli.sche  ..Vanguard"  früher  vöm  Stapel 
laufen  wird  als  der  „Rio  de  Janeiro". 

Argentinien 

Das  für  argentinische  Rechnung  bei  Armstrong- Ris- 
wick im  Bau  befindliche  E 1  u  6  k  a  nonenboo  t  .,Pa- 
r  a  n  a"  ist  glücklich  vom  Stapel  gelaufen.  Wegen 

des  Seiiiffhauerstreiks  waren  die  Schlitten  vnn 
Lehrlingen  aufgestellt  worden.  Hauptahmes- 
sungen:  L  Bb.  Alles  —  76.20  m,  B  —  6.78  m,  H  —  4,27  m, 
Tg  —  2.29  m.  Depl.  —  KMJO  t  Artillerie:  2  15  cm  SK. 
6—7,6  SK  L/50.  4—75  mm  MQ  und  S-65  mm  MO. 

Dlnemarlc 

Die  in  der  Tn^esrre'^sc  vielfach  verbreitete  Nach- 
richt daß  der  Oermamawcrit  das  Uuterseebuot  in 


Auftrag  gegeben  sei.  hat  sich  als  verfraht  erwiesen.  Der 
Fiat -San  Olorgio.  Spezia,  Muggiano.  Ist 

der  Bau  übertragen.  Die  Konkurrenten  waren  die  Fir- 
men: Krupp.  Whitchead.  Vickers  (Typ  Holland)  und 
Laul>eiif  (Typ  Narval,  französisch);  trotzdem  der  von 
der  Fiat  Co.  geforderte  Preis  nicht  der  niedrigste  war. 
hat  die  technnche  Kommission  der  Kgl.  DBnischen  Ma- 
rine mit  Stimmenmehrheit  diesem  Projekt  den  Vorzug 
zugeben.  Das  Unterseeboot  muß  in  der  ersten  Hälfte 
des  nächsten  Jahres  1909  fertiggestellt  und  abgeliefert 
werden. 

Wie  stark  trotz  aller  offiziellen  Frenndschaftsver- 

sicherungen  in  Dänemark  die  Antipathie  r  e  ^  e  n 
Deutschland  ist  zeigt  —  naeli  di;ui  hainhuruer 
Korrespondent  —  die  .sciilieliliciie  \  erL;eiiiiii]<  des  für  die 
dänische  Marine  zu  bauenden  Unterseebootes. 
Obgleich  die  dflnischc  Kommission  das  Boot  der  Kieler 
Oermanlawerf t  für  das  beste  erachtete,  ist 
schlleDtfch  am  nationalen  (Irflnden  nicht  dieser,  sondern 
der  italienischen  Werft  F  i  a  i  -  S  a  n  G  i  <i  r  g  i  1 1 
in  Spczia  die  Ausführung  übertragen  worden.  Pin  wah- 
rer Sturm  der  Entrüstung  hatte  sich  in  der  nationalen 
dänischen  Fresse  erhoben,  als  bekannt  wurde,  daii  das 
Ministerium  den  Bau  der  deutschen  Werft  flbertragen 
wolle.  Wenn  man  einmal  sieh  niehf  ;;etra;ie.  das  Fahr- 
zeug auf  einer  dänischen  Wcrit,  etwa  der  von  Bur- 
mccster  &  Wain  in  Kopenhagen,  herstellen  zu  lassen,  so 
solle  man  den  Auftrag  einer  französischen  oder  engli- 
schen Werft  erteilen,  feden falls  aber  keiner 
dcutsct;cn.  Das  iMinisterium  hat  sich  denn  auch  be- 
kuliren  lassen  und  unter  Jen  drei  konkurrierenden  Fir- 
men :  riuer  deutschen,  einer  u  s  t  c  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  n, 
deren  Angebot  allerdings  zu  teuer  war.  und  einer  ita- 
lienischen, die  letztere  ausgewählt.  Motiviert  wird  die 
Entscheidung,  da  doch  nicht  eingestanden  werden  darf, 
da6  in  Wirklichkeit  nationale  Gründe  den  Ausschlag  ge- 
geben, damit,  dafl  /war  jedes  der  drei  konkurrierenden 
i^iote  seine  besonderen  Vorzüge  habe,  insbesondere 
auch  das  deutsche,  das  italienische  aber  sich  am  besten 
ffir  die  dänischen  Uewässer  eignen  werde. 

In  Amerika  lebende  l>fincn  hahen  beschlossen,  ihrem 
H  e  i  m  a  1 1  a  n  d  e  die  Mittel  zum  .Ankaufe  eines  Unter- 
seebootes zu  schenken  und  ZU  diesem  Zwecke 
eine  Sammlung  veranstaltet 


Auf  der  Kopcnha^encr  Kn'cis'swcrft  ist  der  Kfistcit- 
panzer  ,.Pe  der  S  k  r  a  ni"  \  <nri  StaiK'l  ^'elauleii.  Mr  hat 
3ft79  t  \\  asserv  erdriin^runt:  und  ist  mit  einem  195  mm 
Starken  PanzergQrtcl  versehen.  Seine  Artillerie  bestellt 
in  zwei  24  cm-Oeschützen,  vier  15  cm-Qeschiltzag. 
75  nun  halbautomatischen  PatroncngeschOtzen,  zwei 
ebensolchen  von  37  mm  und  zwei  37  mm-RcvoIvBf- 
Kcsehiit/c.  !iie  l'oi  pedoausrOstung  besteht  in  vier  45  cm- 
Unterwasbcrauijöchicßrohren,  Die  Maschinen  entwickeln 
4WKI  i.  PS.  und  geben  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit 
von  im  ko.  Mit  dem  „Peder  Skram"  umfaBt  die  daili- 
sehe  Flotte  6  Kitstenpanzerschiffe.  Dazu  kommen  5  gl- 
schützte  Kren/cr.  sow  ie  1^  Torpedofabrzenge  und  etNchk 
Schul-  und  Spezialscliiifc. 

Deutschland 

Nav.  a.  .Mit.  Record  vom  2.  April  beschreibt  unser 
deutsches  Unterseeboot  „U",  und  sagt  dazu  zun 
Schlug :  HinsTchtflch  der  Unterseeboote  steht  Deutsch- 

laiu!  iet/t  auf  demselben  Standpunkte,  auf  dem  wir 
(hngland)  uns  im  Sommer  1905  befanden,  und  hat  noch 
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alle  die  schlimmen  MrfahruiiKen  vor  sich.  WaUrciul 
CtiKlaiitl  schon  eine  Kmlle  Zahl  ausucbildctcr  Offiziere 
mid  Mannschaften  hat.  fiüik't  Deutschland  erst  an. 


Die  Kaiserliche  Werft  zu  Kiel  w ird  im 
Laufe  des  Sommers  auf  dem  von  der  (lermaniawcrft 
erworbenen  Gelände,  das  an  die  neuen  Trockendocks 
stöBt,  scroße  tirweiterunKshautcn  ausführen;  u.  a.  ist  die 
.Anlage  tiner  Schmiede-  und  Schlosscrwerkstatt  und 
einer  elektrischen  Zentrale  ins  Auge  Kefaßt.  Vor  dem 
Qelünde  wird  ein  l'>  m  tiefes  Wa.sscrKchiet  Keschaffcn. 
um  dort  ein  großes  Schwimmdock  verankern  zu  kön- 
nen. Die  in  der  Marine  zur  P.ntscheidunK  stehende 
Präge,  ob  Trockendock  oder  S  c  h  w  i  m  m  d  o  c  k. 
ist  zugunsten  des  Schwimnidt)cks  entschieden,  und  es 


Sämtliche  auf  dem  Vulkan,  Stettin,  in  Bau 
befindlichen  Torpedoboote  sind  vom  Stapel  gelau- 
fen und  werden  noch  diesen  Sommer  fertig  werden, 
herner  hat  die  Werft  3  Boote  des  diesjiihrigen  Ktats  in 
.Auftrag  bekommen,  die  Turbinen  erhalten  sollen. 


Das  auf  der  Schiffswerft  von  P.  Schichau  zu  Danzig 
erbaute  Linienschiff  „S  c  h  1  e  s  i  e  n"  gelangte  am 
27.  Miirz  zur  Ablieferung  an  das  Reiclis-Marine-Ani:. 
Ps  ist  dies  das  fünfte  von  der  Schichau-Werft  fertig- 
gestellte Linienschiff.  Seine  Hauptabmessungen  betragen: 
Länge  zwischen  den  i'erpendikcin  121,5  m 

Breite  auf  Außenkante  f'anzer  22.2(1  m 

Tiefgang  mit  voller  Ausrüstung  TM  m 

W  asserverdrängnng  bei  diesem  TiefganR  ca.  1.^  2(<t»  t. 


S.  M.  Linienschiff  , Schlesien" 


soll  noch  in  diesem  Jahre  mit  dem  Bau  eines  für  die 
größten  Linienschiffe  ausreichenden  Schwimmdocks  be- 
gonnen werden.  Das  neue  Dock  soll  dann  so  vor  dem 
Gelände  verankert  werden,  daß  die  Kriegsschiffe,  ohne 
zu  verholen,  glatt  in  jenes  hineinfahren  können.  Pür  die 
Kriegsl)ereitschaft  der  Hochseeflotte  bedeutet  diese  .An- 
lage einen  außerordentlichen  Portschritt,  denn  so  lange 
andauernde  Reparaturen,  wie  sie  z.  B.  an  dem  seit  vier 
Monaten  außer  Betrieb  gesetzten  Trockendock  V  aus- 
geführt werden,  sind  am  Schwimmdock  nicht  zu  be- 
fürchten. 


Bei  einer  S  p  r  e  n  g  ü  b  u  n  g  von  S.  M.  S.  „Pisa  B" 
am  28.  April,  abends  8  Uhr  in  der  Kieler  Bucht  wurde 
durch  ein  Versehen  in  der  Bedienung  eine  Sprengpatrcme, 
die  in  der  als  Sprenghoot  dienenden  Dampfpinassc  lag. 
vorzeitig  entzündet,  wodurch  mehrere  Leute 
tödlich  verletzt  sind. 


Die  .Armierung  besteht  aus: 

4  Stück  28  cm-Schnelladegcschützcn. 
14     ..     17  cm-SchncIladcgcschützcn. 
20     „     8,8  cm-Schnellladegeschützen, 
4     „     8  mm-Maschinengewehren, 
6     „  Unterwasser-Torpedorohren. 
Der  Panzerschutz  erstreckt  sich  in  der  Wasserlinie 
über  die  ganze  Länge  des  Schiffes.  Das  Schiff  besitzt 
i  Dreifach-Pxpansionsmaschinen    und    12  Wasserrohr- 
kessel System  Schichau.   Die  Kessel  sind  sowohl  für 
Kohlen-  als  auch  für  Teerölfcuerung  eingerichtet.  Der 
Kohlenvorrat  beträgt  1700  t.   Außerdem  ist  Raum  zur 
Unterbringung  von  225  t  Teerül.  Die  Besatzung  besteilt 
aus  ca  .50  Offizieren  und  Deckoffizieren  und  650  Mann. 
Am  25.  April  hat  es  die  erste  amtliche  Probefahrt  mit 
befriedigendem  Erfolge  erledigt. 

England 

Die  K  ö  n  i  g  s  -  J  a  c  h  t  ...A  1  e  .x  a  n  d  r  a"  ist  jetzt 
fertig.  Infolge  Verzögerung  in  der  Herstellung  der  Pläne 
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und  infolge  von  Aendcruticcn  hat  der  Bau  auf  der  Iiiküs- 

W'crft,  ülasKow,  drei  Jalirc  «cdaucrt.  Die  Mauptabines- 

sungen  sind: 

LänKe  in  der  WL.  275  ' 

Länge  über  alles  326  '  6  " 

Breite  40 ' 

Tiefe  vom  Promenadendeck  bis  Kiel  3.> ' 
TonnenKehalt  nach  ThemseniaB  2157  t. 
Sie  hat  3  durchlaufende  Decks.   Hin  Doppclboden 

reicht  von  vorn  bis  hinten. 

Kohlenvorrat  270  I. 


durchlaufen.  Die  Wohnräume  für  den  Könie  liCKcn  auf 
dem  Hauptdeck  hinten.  Der  Speisesalon,  ünipfanKS- 
riiume.  Arbeitszimmer  liegen  auf  dem  Oberdeck  im 
Kroßen  Deckshaus.  Die  Kflume  für  den  Kapitiin.  Inge- 
nieur. Arzt.  Navigationsoffizier  und  I.  Offizier  liegen  auf 
dem  Oberdeck  mittschiffs,  die  der  übrigen  Offiziere  auf 
dem  Hauptdeck,  die  der  Mannschaft  auf  dem  Haupt- 
und  Zwischendeck.  Zahl  der  Besatzung  173. 


Der  Torpedoboots  Zerstörer  „Saracc  n", 
Schwesterboot  des  „Mnhawk",  ist  bei  White,  Cowes, 


Englischer  Panzerkreuzer  „Minotaur" 


Die  .Maschine  ist  vom  Parsons-Typ  und  sollte  4iS0f) 
i.  PS.  leisten  für  IR'i  kn  Oescliwindigkeit. 

Anzahl  der  Wellen  und  Schraulien  3. 

Die  Mittel-Turbine  ist  für  Hochdruck,  die  Sciten- 
turbincn  für  Niederdruck  und  für  Rückwärtsgang.  Die 
Yarrow-Kessel  sind  für  2(n)  Ib.  Druck  kfinstruicrt.  Die 
dem  Feuer  entferntesten  Rohre  sind  zur  Erhitzung  des 
Speisewassers  bestimmt  (feed-heating  tubes),  wodurch 
7  %  Kohlenersparnis  erzielt  werden  soll. 

Am  17.  und  IS.  Mäirz  wurden  auf  12. stündiger  Fahrt 
17'1>  kn  erzielt.  Hierbei  waren  nur  2  Kessel  im  Betrieb. 
Am  19.  Mürz  wurden  an  der  Meile  19,I.S  kn  erreicht. 
Bei  13  kn  Qcschwindigkeit  wurden  p.  t  Kohlen  8  Sm. 


Ende  .Mäirz  abgelaufen.  Man  erwartet  noch  eine  höhere 
Geschwindigkeit  als  beim  „Moliawk"  (34,5  kn). 


Der  Panzerkreuzer  „Mlnotau  r",  dessen  Ab. 
hildung  wir  bringen,  ist  am  1.  April  in  Dienst  gestellt. 
Das  Schiff  erhält  27  000  i.  PS.,  23  kn  Geschwindigkeit 
und  9(10  Mann  Besatzung.  Von  der  Armierung  geben 
wir  folgende  Angaben: 
Kaliber  9X 
Zahl  4 
Gewicht  t  28 
Lfinge  36'  10" 

GcschoBgewicht  Ib  380 


7,5' 
10 
15 
32'  2" 
200 


12  Ibs. 
16 

12'  II" 
12'/« 
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Ladungsgewiclit  Ih  l.^l 
Reichweite  Yards  14(MNI 
MünduricsKeschwiiidiKkeit  '  2800 
Mündufi^scncrKit:  t'uBtons  21  000 
Dicke  des  Oürtelpanzcrs 
Dicke  des  Panzerdecks 
Dicke  der  Barbetten 


62y4 
14  000 
2800 
9000 


7" 
IV," 
7". 


2"/., 


2500 


Klottenvereins  ilher  2  Jahre  für  die  Linienschiffe  ver- 
lanKt.  Vielleicht  würden  sie  jetzt  auch  nachlassen. 

Die  neuen  Unterseeboote  sollen  16  kn  Ge- 
schwindiekeit  und  600  t  Deplacement  erhalten.  Vor 
allen)  wird  auch  noch  auf  einen  xroUcn  Aktiusradius 
Wert  seleitt. 


Bei  dem  „B  e  1 1  e  r  u  p  h  o  n"  wird  jetzt  auf  die  An- 
licfcrunK  der  Lafetten  Kcwartct.  Es  scheint,  als  ob  die 
AblicicrunK  des  Schiffes  dadurch  etwas  vcrzöKcrt  wurde. 

Der  Kreuzer  „B  o  a  d  i  c  c  a"  hat  2  Panzer- 
decks. Das  untere  ist  durchweg  Vi"  dick,  über 
Maschinen-  und  Kcssclriiunieii  aber  icedoppclt,  und  hat 
Schildkrütcnftirni.  Das  obere  Deck  ist  1."  dick,  besteht 


Hin  englischer  Kluttenstiitzpunkt  für  den 

Stillen  Ozean  .soll,  wie  die  United  Service  Qazette  mit- 
teilt, schon  in  naher  Zeit  in  dem  kanadischen 
Hafen  Esqui  mault  errichtet  werden.  Einentlich 
handelt  es  sich  dabei  um  keine  völliKe  Neuschöpfuni;: 
denn  dieser  Hafen  halte  schon  bis  zu  der  jünKstcn  gro- 
ben Konzentration  der  englischen  Flotte  zusammen  mit 
dem  Hafen  von  Kanadisch-Halifax  einer  englischen  Stil- 
len-Mccr-Flottc  zum  Stützpunkt  gedient,  und  war  da- 

r 


Englischer  Kreuzer  „Indomitable" 


mittschiffs  an  den  Seiten  aus  Stahl  hoher  hesliitkcit. 
am  vorderen  und  hinteren  F.nde  und  mittschiffs  zwischen 
den  Schornsteinen  und  Ventilatoren  ist  weicher  Stahl, 
ein  Zeichen,  daß  der  harte  Stahl  nur  we«cn  der  Liinns- 
fcstiKkeit  und   nicht  als  Uranatschutz   verwendet  ist. 


Der  meist  recht  «ut  unterrichtete  Korrespondent 
des  The  KuKineer  spricht  die  Vermutunjj  aus.  daß  das 
nächste  Schlachtschiff  I.1..S  "-O  e  s  c  Ii  ii  t  z  e  er- 
hallen w  ird,  und  daft  der  neue  F'anzcrkrcuzer  ein  „in- 
flexible" sein  wird. 


F.S  verlautet,  daß  die  i' r  i  v  a  t  w  e  r  f  t  e  n  hei 
der  Ausschreibunn  der  ..Dreadnou^hts"  und  ..Inflexibles" 
sich  K  c  s  t  r  .'i  u  b  t  hatten,  die  BcdinKunyr  aufzunehmen, 
die  Schiffe  in  2  Jahren  zu  erbauen.  Die  ..In- 
flexibles", welche  der  Privatindustrie  iiherßcben  sind, 
haben  daher  2'/j  Jahre  Bauzeit.  Nachdem  die  Staals- 
werften  indessen  die  Aufcabe  Kehist  haben,  haln-n  die 
englischen  Privatwerften  jetzt  auch  die  2  j  ü  h  r  i  g  e 
Ba  Ufr  ist  angenommen.  •-  Auch  die  deutschen 
r*rivatwcrftcn  haben  bei  einer  Umfrage  des  deutschen 


mals  angeblich  nur  aus  ökonomischen  Gründen  aufge- 
geben worden,  allerdings  mit  dem  Vorbehalt,  daß  er 
jederzeit  von  der  englischen  Admiralität  wieder  in  .\n- 
Spruch  genommen  werden  könne,  falls  die  Interessen  der 
Flotte  es  erforderten.  Das  (kschwader.  das  in  F.squi- 
mault  seinen  ständigen  Operationsstützpunkt  nehmen 
soll,  wird  aus  dem  gegenwärtigen  vierten  Krcuzcr-Oc- 
schwader  und  6  Kreuzern  der  ..County"-Klassc  bestehen, 
und  soll  bereits  im  nächsten  Mai  nach  seinem  neuen 
Bestimmungsorte  abgehen. 


Prf)befahrten 

des 

.,L  o  r  d 

N  e  1  s  o  n". 

Dauer  der  Fahrt  Std. 

8 

30 

i.  F'S. 

\7  44a 

12  2.?2 

Kohlen  p.  j.  PS.  u.  Std. 

Ib. 

1.99 

1.98 

2,23 

Dampfdruck  Ib.  p.  q" 

234 

241 

231 

Vacuum  Zoll 

25.3 

27.3 

26.7 

Umdrehungen 

125.2 

113.2 

Geschwindigkeit  kn 

fast  19 

Wie  aus  Plymouth  gemeldet  wird,  haben  sich  die 
Instrumente  für  drahtlose  T  e  I  e  g  r  a  p  h  i  c.  die  vor 
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kur/.cin  auf  Zerstörern  der  I'lottc  auKcbracht  wur- 
den, so  ffut  Ln;\v;ihrt.  üali  lKsclilris;»en  worden  ist.  auch 
die  gröBcrcn  Typs  der  iür  den  Dienst  auf  hoher  See 
bestfmtnten  Zerstörer  damit  anttarHsteit.  In  Devonport 
hat  man  bereits  den  Anfang  gemacht.  Ps  handelt  sich  in 
erster  Linie  um  einen  sehr  leichten  Mast,  Der  App.ir.it 
ist  so  eingerichtet,  daß  tcitvr.uiliischc  VcrbitKlunv;  v.m 
diesen  Schiffen  aus  auch  mit  den  tiauptstatiuncn  uui 
Lande  unterhalten  werden  kann. 


Der  Kreuzer  „Gladiator^  und  das  Paketboot 

„Saint  Paul"  stießen  im  Scfuitcsturni  auf  der 
Höhe  der  Nadelkreidefelsen  an  der  Westküste  der  Insel 
Wight  zusammen.  Der  ..(iladiator"  lief  in  der  Nähe 
des  Dorfes  Yarmoutb  den  Stand  an.  Die  AUnnschaft 
rettete  sich  xröBtenteits  tn  Booten.  Die  Zahl  der  Ver- 
mißten dürfte  ^4  lictrntrcn.  die  vcrniut'iclt  al^c  ertrunken 
sind.  4  sind  i:ctutet.  Nur  di:r  üiiisiaiio,  daii  der  ..Ola- 
diatür"  zur  Zeit  des  Unfalles  sich  an  einer  sehr  seichten 
Stelle  befand,  so  daß  er  mit  dem  gewaltiKen  Lecic  so- 


Dtr  aus  Bi>  th  kommende  Kidiiefidanipfcr  „Pearl" 
kollidierte  bei  dei  Kuifulirt  in  den  Hafen  von 
Portsmouth  mit  dem  Kriegsschiff  J''ormidal>i«",  da» 
iteschSdist  wurde. 


An  Fiord  des  Linienschiffes  „B  r  i  1  a  n  n  i  a"  creijt- 
nete  sjcii  auf  der  Fahrt  von  Queensferry.  eine  K  e  ss  e  I- 
expiosion,  bei  der  vier  Mann  schwer  und  einer 
leicht  verletst  wurden. 


Zu  dem  folgenschweren  ZusammenstoBe  zwischen 

dem  Kreuzer  „A  1 1  e  rt  t  i  v  c"  und  dem  Torpedoboats- 
zerstörer  „«iala"  bei  den  Nachtinaiiovcrn  vor  Haiwich, 
wobei  das  Iiirpedoboot  glatt  durchschnitten  wurde, 
werden  noch  iolgeude  Cinzelbeilen  telegraphiert:  Der 
hintere  Teil  des  Zerstörers  ..Qala*  ctnc  beim  Schleppen 
14  ?:n.  vor  Harwich  in  flachem  Wasser  unter.  Die  La;^c 
beider  Teile  der  „CJala"  ist  tlureh  lidjen  liezeielinet  wor- 
den. Der  Zerstörer  ..R  i  i  h  1  e"  wurde  Nuni  ..Attentive" 
kurz  nach  der  Kolüsion  mit  der  „Gala"  in  der  dadurch 


fort  auf  den  Strand  gesetzt  wcrdt^u  kuniitc,  ist  es  zu 
verdanken,  daB  das  Unglück  nicht  noch  größer  gewor- 
den isL  Der  ZuMimiienstoS  ist  dadnroh  besonders  merk- 
würdig, daS  ein  Tfandelsschlff  hier  zum  ersten  Male  ein 

gepanzertes  Schiff  an  k'ciuin/irt«. r  Stelle  (Panzerdeck) 
gerammt  und  ein  setnveres  Leck  bciKcbracht  hat.  Der 
Kreuzer  hat  sich  ^anz  auf   lic  Seite  gelegt.  Die  Decks 

Stehen  vertikal.  »Saint  Paul"  ist  nur  weiUg  beschädigt 


Die  englische  Admiralitai  liai  jetzt  nach  längeren 
Versuchen  die  Hadfieldsche  Lron-Stahlgranale 
fär  Schiffsgeschtttze  endgiUüg  eingeführt.  Die  Durch- 
schlagskraft der  neuen  Geschosse  ist  verhSttnIsmSBli; 

recht  bedeutend  und  stellt  einen  unbedingten  Fnrtscliritt 
gegen  früher  dar.  Man  hat  zu  den  Vcrsucfien.  die  Jic 
Wirkung  der  (iraiiatc  feststellen  sollten,  ancli  Krupp- 
schen Panzer  gewählt.  Dabei  hat  sich  herausgestellt, 
daß  die  neue  Granate  auf  T.'iOO  m  Entfernung  Kruppsche 
Stahlplatten  von  230—250  nun  St&rke  gut  durohschlflgt. 
Die  Sprengladung  der  Oranate  hat  man  allerdings  im 
Vcrslcich  zu  der  f:e  wohnlichen  Pan7er;;raiiate  fast 
verdreifacht.  Lt»  anderer,  nicht  zu  unterscliiitzender 
Vorzug  gegenüber  den  alten  Geschossen  ist  die  bedeu- 
tendere Billigkeit  der  ietzt  eingeführten  Granate. 


erzeugten  Verwirrung  ebcntalts  gerammt  und  erheblich 
beschädigt,  lir  gelangte,  begleitet  vom  Kreuzer  wAd- 
venture'*,  nach  Sheerneß.  wo  er  gedockt  wurde. 


Der  Panzerkreuzer  ,.I  ii  d  o  m  i  t  a  1)  l  e".  des- 
sen Abbildung  wir  hier  bringen,  soll  nach  Telegram- 
men der  Tagespresse  26V^  bis  28  kn  gelaufen  sein.  Auch 
dieses  w9re  eine  Ueberraschung  für  alle  Anftenstehen- 
den  Fhcnsn  wie  die  Bekanntgabe  der  Armienms  alle 

Welt  verblühte. 

Geplant  sind  die  Schiffe  für  25  bis  27  kn.  Die 
Kosten  betragen  34  ittilL  M.  Alle  8  - 12  "-Kanonen  kSn- 
nen  nach  Jeder  Seite  abgefeuert  werden.  Die  16-4"< 
Kanonen  verfeuern  ein  QcschoB  von  31  Ib.  Die  Ifanpt' 

abme&sungen  sind: 

Länge  530' 
Breite  78VÄ' 
Tiefgang  26' 
Deplacement  17  250  t 

6  von  den  12  "-Kanonen  haben  eine  Peuerböhe  von 
28'.  Dfe  Schiffe  haben  3  Torpedorohre  unter  Wasser. 

Das  TorpcJonet«  tlird  durch  8+6  Spieren  auf  jeder 

Seite  gehalten. 
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„D  r  e  a  d  II  ()  u  K  h  t"  hä\  kiir/li^h  bci  tiiicr  l/stiiii- 
diKcn  PahTi  eine  DiircliSLliiiitf>-,'c^v;hwindi)jkcit  von 
20,4  kn  erzielt  mit  durciiscbiiittlich  24  im  i.  PS. 


An  einzelnen  S  t  c  v  e  n  t  c  i  I  e  n  der  .3  o  a  d  i  c  e  a" 
stellten  sich  bei  der  IkarbcitiinK  < iiiüblascii  heraus.  Die 
Admiralität  hat  ueslattct.  duU  dieselben  elektrisch  ZU» 
K  c  s  c  h  w  e  i  B  t  w  erden  üuriteii. 


Die  „River" -Klasse  soll  statt  der  bisherisen 
Armierang  vnn         Ibs.  und  5 -6  Ibs.  eine  solche 

V(ni  -1-12  Iiis.  Kan.  erhalten.  Auf  dem  T  irffdoboots- 
7.erst('»rcr  „Moy"  wird  letzt  damit  bej:  >niicii. 

Da  das  System  der  D  r  a  h  t  r  o  h  r  e  die  A  u  s  f  il  h- 
runs  vun  30J5  cm  Qeschfltzcn  mit  der  Kaliber- 

.  ä  n  K  e  M  nicht  mehr  z  it '  ;i  1'  t.  scheint  jetzt  hjr.rlat;r! 
iiif  die  neuesten  Linienschiffe  zu  ucn  M.a  cm  (ieschlitzeri 
RberzuKchcn  und  die  Ocschiitze  zu  verwenden,  die  i)is- 
iicr  für  die  soitenanntcn  „Brasilianer"  bestimmt  waren. 
Die  Presse  berichtet  nSmIlch.  daS  für  die  britische  Re* 
:^!"riint:  die  Hcrstettiin.;  v^iri  M.^  c:n  f  icschiitzen  i  m 
(iuiiKe  i.sJ  «ikl  dii  aiiJticr  Meile,  dall  die  brasilia- 
nischen Linienschiiie  f>  DoppeKilrme  mit  cm- 
(icschutzen  erhalten  sollen. 


B  c  k  (1  h  I  u  n  u  s  V  c  r  s  u  c  Ii  t»  ;iiif  Ict;  I  ntieiiscliii- 
ieii  „11  .\  sn  <>  u  t  h"  und  „D  r  a  k  e"  'iil>i  altar  eri^ubcii 
iiir  ersteres  liMMi  t  it.  -I'j  Stunden  t/Std.,  ffir 

letzteres  IIMI  t  in  ö'a  Stunden  -  225  t/Mü. 

Frankreich 

Die  Unterseeboote  Q  67.  68  und  69  haben  die 
Namen  „Monge".  ..Ampftre"  und  „Qay  Lussac" 
erhalten.  U  64.  65  und  66  heiBen  „Papin".  »Fresnel" 

und  ..B  c  r  t  h  e  I  o  t". 


Die  Klottenübungen  der  Torpedoboote 
haben  verschiedentlich  ergehen,  dafi  die  Boote  z  u  k  I  e  i  n 

sini.  i,;.!  1h  i  scIiU-^littiti  Wetter  vlie  Uebuit.;en  liiiufik; 
hallen  ;il,>;el!isjcliejJ  Utrüeii  iuuHsen.  Kine  D^viiinii  mit 
„l'urandal"  als  l'laüuschiff  ist  tanz  abjtetrieben.  Zwei 
Boote  derselben  haben  acht  Tage  in  Havre  liegen  müs- 
sen, weil  das  Wetter  zu  schlecht  war. 

..C  h  ä  t  e  a  u  r  e  n  a  u  1 1"  soll  den  Präsidenten 
nach  f!  n  K  I  a  n  d  bringen.  I.e  Yacht  macht  etwas 
Ironisch  den  VorschlaK.  die  hierzu  erforderlichen  provi- 
S(trischen  Hinrichtuniien  dauernd  dem  Schiff  zu  belassen. 
Es  sei  wegen  seiner  Geschwindigkeit,  guten  Seeeigen- 
schaften und  der  fast  gSnzlich  fehlenden  Armierung  hier- 
zu besonders  geeignet. 


Man  wollte  vor  Zeiten  in  L  ri  r  i  c  ii  t  ein  neues  Dock 
baoen,  um  den  MMirabean"  dort  docken  zu  können.  Mit 
den  Planen  ist  Jetzt  so  viel  Zelt  verloren.  daB  ein  neues 
Dack  nicht  mehr  rechtzeiÜK  fertiii  wird,  .letzt  \\  i  l 
man  daher  Dock  2  erweitern.  Warum  kein  ciscr« 
nes  Schwimmdock? 


In  kurzem  soll  In  Cherbonrg  das  gröBte  Untersee- 
boot der  Weit,  .,0  74",  vom  S  t  p  e  I  laufen.  Iis  wird 
Ober  I3n  Puü  lang  und  LS  huli  hrcit  sein,  und  ein  Pe- 
placement  von  625  t  haben.  Seine  doppelten  Schrauben 
werden  von  vier  elektrischen  Motoreti  von  20no  PS. 
und  zwei  Petroleummotoren  von  gleicher  Stärke  getrie- 
ben, nm  dein  Schiffe  ci;ie  !'>nre'isc!:iiitfst;cschwindinkeit 
von  15  kn  zu  geben.   Die  IkwaiinunK  des  neuen  Unter- 


seebootes W  ied  aus  Mer  Torpedorohren,  vun  denen  jedes 
ein  Paar  Torpedos  enthält,  bestehen. 


Am  15.  April  «riedigte  der  Tor pedobootszer- 

storcr  „Fanfare"  die  fistfindiKe  forcierte  Probe- 
fahrt und  erzielte  2-l,6y4  kn  während  5  Stunden  und 
2S,<>1  kn  während  einer  Stunde.  Der  Vertrag  erforderte 
2-1  bczu.  28  kn. 

In  einem  Aufsatz  Uber  Unterseeboote 
sagt  Le  Yacht,  daß  die  6  Boote  des  ,.Emeraude*'-Trp 

durch  CrsränzunKsarbciten  sehr  verzögert  sind,  vor  allem 
durch  die  VerstärkunK  des  Ballasts  infolKe  der  „Lutin"- 
Katastrophe.  Sie  sollen  alle  6  noch  1908  in  Dienst,  doch 
werden  wohl  nur  die  3  Cherbonrger  Boote  dies  er- 
reichen, die  Touloner  nicht  Von  den  20  großen  Booten 
des  Laubeuf-Typ  sollen  II  ferti«  werden,  dich  werden 
es  wfihl  nur  7  werden;  dieses  sind  ..Circt".  „Calypso" 
(Touloii).  „Pluviöse",  „Ventöse",  „(jerminar".  „Florial" 
CCherbourg),  und  eins  oder  zwei  aus  Rocbeiort. 

Der  „(^uvi6se"-Typ  hat  2  Maschinen  und  2  Kessel 
nut  Oelieuerun«  irul  erseJicint  brauchbarer  als  der 
„h'meraude"-Typ.  L.t/tcrcr  hat  nur  4  feste  Rohre,  je 
2  vorn  und  hinten  ..Pluviösc"  hat  auKcr  dem  festen 
Stevenrohr  nocii  6  Lanzierapparate,  3  an  jeder  Se  te. 
2  bestehen  ans  zussimmengesetzten  Rohren  (tubes-ca- 
cas<;r<^1.  die  Rerinne  Richtbarkeit  besitzen,  und  4  sind 
vom  „L>r/ewiecki"-Typ.  Vom  „Pluviösc  '-Typ  wird  ein 
Aktionsradius  von  idion  Sm.,  und  vom  «Emeraude"-T>'p 
das  Doppelte  erwartet. 

„Florfial"  Ist  Mitte  April  vom  Stapel  ge- 

I  a  u  f  c  n. 


Der  T  o  r  pe  d  o  b  0  o  tsze  r  s  tö  r  e  r  ..Sapc"  hat 
die  ^0  k  ri  -  i-  a  h  r  t  wegen  durchgeschmofatener  Lager 
abbrechen  mOssen. 


Im  Arsenal  zu  Chcrhourc  wurden  den  Arbc  tcrn 
Prämien  als  Bclohnun«  iiir  die  beschleunigte 
l-  c  r  I  i  K  s  t  e  1 1  u  n  n  der  letzten  -4  T  a  u  c  h  b  o  <i  t  e  zu- 
gestanden. Auf  Antrag  des  »Roten  Syndikats"  hatte  das 
Ministerium  40000  Pres,  bewilligt  zur  Herstellung  von 
Ciudeckuugen  der  Un  ter  seeboots-Hel - 
1 1  n  g  c. 

Statt  der  bisherigen  60  cm-Scheinwertcr  kommet» 
nur  noch  75  cm-ScheInwerfcr  zur  Aufstelluni:. 
und  zwar  je  einer  für  jede  Oruppe  der  leichten  Artiiie- 
rle, ferner  auf  den  .Warscn  Scheinwerfer  zum  Signali- 
sieren. Letztere  hält  Le  Yacht  weacn  der  drahtlosen 
Telegraphie  iiir  unnötig,  zumal  die  vergnideten  Mc- 
tatlspiegel  vor  allem  zur  Zierde  der  Messen  dienen. 

Qrie^eiilaiul 

Der  letzte  der  4  von  Yarrow  gebauten  Torpedo- 
bootszerstürer  ist  abgeliefert.  Derselbe 
entspricht  fr)li;enden  Anforderungen: 


Breite  -'iV.-' 

Tiefe  mittschiffs  12 '4" 

Deplacement  350  t 

i.  I^S.  WNXl 

\'ertra«s-( ic.scliwinüiskeit  M  kn 

Zuladung  hierbei  60  t. 


Die  Maschinenanlage  besteht  aus  2  Satz  vierzylin- 
drigen DNreifach  -  Expanslonsmaschhiett  und  4  Yarrov- 

Kesseln  mit  «eraJen  R  i'i-rn.  Der  Schiff. skÖrper  ISt 
durchweg  aus  hartem  Schifibaustahl  erbaut. 
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Armier  um;:  2  -  76  mm 
4  -  57  mni 
2  Torpedorohre. 
Die  Urikke  und  Plattfr>rni  reicht  vom  Komniando- 
turm  bis  hinter  den  hintersten  der  vier  Schornsteine.  Der 
Mast  steht  vor  dem  vorderen  Sotiomstein.  Der  Ranch- 
faii^:  des  vorderen  Kessels  ist  weit  üa.Ii  luiuvn  ^c/n-^^n. 
um  den  l'latz  für  die  i>teucrstellc  riiuKiiclisi  utu  nach 
hinten  zu  erhalten. 

4  Munitionsaufzflge  System  Meggi  sind  vorhanden. 
Die  Mnnitionskanitnent  können  ^reOutet  werden. 

5  Ofiizierskrimmern.  !iicrvon  4  mit  t'iit's'nii;;  von  der 
Messe  aus,  sind  vnr)jeseiien.  Uin  Scheinwerier  ist  vur- 
handeti.  Alle  Wohnrünme  kOnnen  elektrisch  ventiliert 
werden. 

Mit  60  t  BelastunK  sind  als  Mittel  von  S  Standen 
kn  erzielt.  Der  Aktionsradius  betrifft  3070  Snu 

bei  14  kn. 

Italien 

Nach  Revue  Maritime  luu  :  n  ;i  h"  I  e  ii  a"  b  i  s 

32'  K  e  s  c  Ii  i  i  II  g  e  r  t.  als  er  im  Atlantic  schlechtes 
Wetter  antraf.  Das  Schiff  soll  daher  Rollkiele  erhalten. 


Japan 

^ir  bringen  untenstehend  die  Abbildung;  des  ^1  wa- 
rn 1"  (..Orel").  aus  der  die  beim  Umban  vorcei- 
iiommcncn  AcnderunKen  ersichtlich  sind.  Alle 
in  der  \M>iiihinK  schwarz,  anRCKebencn  Teile  sind  ent- 
fernt, wodurch  der  ^■rcib(^rd  mittschiffs  ireitich  verrin- 
Rcrt  ist.  wodurch  aber  an  Stabilität  gewonnen  wurde 
und  die  Scbeibenfiftcbe  bedeutend  kleiner  geirorden  ist. 
es  wnrden  aoSer  der  Erniedrieun?  der  Schornsteine  and 
Fortnahme  des  mittleren  Aufhaudecks  noch  6  OeschOtze 
der  Mittelartillerie  tortKenommen.  Die  leichte  Artil- 
lerie wurde  auf  fyts  Hauptdeck  hinunterse.setzt  Die 
Brücken  wurden  eanz  wesentlich  verkieinerL 


Der  Schulkreuzer  «.Matsaschlma"  Ist  am 
3(>.  April  gesunken.  Anscheinend  ist  der  Untcr»;ani; 
durch  eine  Explosion  einer  Munitionskam- 
mer \  L'i  urv.Klit.  Oh  >L''listiii;/.iiiuIunK  des  PuIvims  die 
Veranlassung  Kewcsen  ist.  kann  noch  niclit  beurteilt 
werden.  Das  Schiff  kreuzte  in  der  Nähe  VOn  Pormosa. 
Es  sind  141  Mann  hierbei  umgekommen. 


Auf  ..Vettor  I'isani"  creinnetc  sich  iiucli  Be- 
endigunK  einer  Volldanipffahrt  der  Bruch  eines 
Dampfrobres.  wodurch  alles  in  dem  betreffenden 
Kesselräume  befindliche  Heizerpersonal  mehr  oder  min- 
der stark  verhrfiht  wurde.  Zwei  Mann  starben  an  den 
Verletzungen. 


PertiKStellungstermine  der  ietzt  im  Bau 
befindlichen  Schiffe  sind:  „Vittore  l:inamiele"  Soumier 
IWW.  „Napoli"  Herbst  190S.  ..Roma"  l-riihiahr  \mK 
..l-'isa"  l::idc  ..Arnalfi"  Anfan«  \'><\'K  ..San  OiorKio" 

.Mitte  ivtw,  „San  Marco"  Krfihjahr  iviu.  Die  Schlacht- 
Schiffe  ...\"  und  ,.rj"  werden  je  5.S  Millionen  Lire  kosten 
und  innerhalb  drei  Jahren  fertiggestellt  werden.  Alle 
gröBeren  Schiffe  sollen  in  Zukunft  Turbfncnma- 
schinen  erhalten,  wie  „San  Marco"  sie  ht^^rcits  t  tzt 
erhiilt.  Das  Krößtc  verwendbare  oder  crtorderlichc 
Schiff.sKCSchütz  ist  zurzeit  die  Mi.r>  cm-Kanonen.  Die 
Verwendung  größerer  Kaliber  ist  vielieictit 
der  spateren  Zukunft  vorbehalten. 


Oesterreich-U  ng;R  rn 

Laut  einer  in  der  letzten  Delegationssitzung  gefalle- 
nen AeuRcrunn  strc!>t  die  Marineleituns:  pro  19(19  die 
Krhühunit  des  Titels  „Krsatz-  und  Neubauten  der  Flotte", 
von  «e«en\\  artic  \7'\:  auf  37'  . •  Millionen  Kronen  an,  um 
hierdurch  die  Raien  für  die  bereits  vergebenen  und  zum 
Teil  bereits  heRonnenen  Neubauten  an  Schlachtschiffen, 
Krenzern  und  Torpedoeinheiten  termitiKerecht  flQssig 
machen  zu  können.  Eine  BeschleuniKuuK  der  Fertig- 
stcllunfi  dieser  uroUtenteils  an  private  Ktablissemcnt.s 
überlraxencn  Lieferungen  würde  auch  in  diesem  Falle 
nicht  eintreten,  sondern  es  soll  hiermit  nur  verhindert 
werden,  daü  die  Werften  den  Bau  verlangsamen,  da 
ihnen  durch  eine  solche  Verzögerang  In  der  normalen 
FertiKstel'un^:  r-tt  Anspruch  auf  V'erzuKSzinscTi  irwach- 
sen  würde,  durcii  die  der  fJau  empfindlicli  verteuert  wer- 
den rniiUte.  I^dS  Marinebudiiet  pro  1908  bezifferte  sich 
im  ürdinariuni  auf  52'/i,  im  tfxtraordinarium  auf 
zusammen  genau  auf  56  Millionen  Kronen. 


Die  in  Bau  befindlichen  und  projektierten  Schiffe 
USW.  haben,  wie  wir  der  Marüie-Rundschan  entnehmen. 
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foii^cii  Ji.  N.iiiicii  cfliaitcn:  das  Sctilaclitscliiff  I:  „f:  r  z - 
h  t  r  /,  M  I  r  a  ti  z  h"  c  r  d  i  n  a  ii  d".  Sclilachtsch  fi  1 1 : 
„Kadctzky".  Schlaclitstliifi  III:  ,.Z  r  i  ii  y".  r)cr  iieut; 
Kreuzer  (35tNi  t.  28  kn)  erhält  den  NaitKMi  ..A  d  tu  i  r  a  I 
S  p  a  u  n".  Den  in  Fiume  in  Bau  befindlichen  6  Torpedo- 
fahnteiinc«  sind  die  Namen  „T  ti  r  u  r.  ..C  s  i  k  o  s". 
„P  a  n  d  u  r".  „Reka",  ,.V  t- 1  c  b  i  t"  iiir  J  ..U  i  n  a  r  a". 
den  daseiest  in  Bau  iH-iindliclicn  HticiiscetorpL.I  ihnntLn 
sind  die  Namen  ,.T  r  i  I  n  n".  ..H  y  d  r  a",  „S  k  <  r  p  ;  ■  n  , 
^Phönix".  „Krake",  ^Polyp".  „Echse", 
„MolcTi**.  „Kormoran"  und  „Alk"  seseben  wor- 
den. Ilas  bisherinc  Ai tilk i icsciiulsehifi  ..Radctzky"  lieißt 
jetzt  „A  d  r  i  a".  „hr/tier/on  Ferdinand",  welcher  nur 
noch  kurze  Zeit  Kaserricnschiff  des  Artilieriesehulscliifies 
bleibt,  behält  seinen  bisherisen  Namen.  Minenschifi 
J^rlny"  erhSIt  den  Namen  „Delta",  das  ehenialiKe  Kase* 
mattschi»  „Priii/  üiiv;  ii".  Ja^  /u  i  inern  Werkstattschiff 
umKebaut  wird.  Ucu  Naincii  ..\iilk  ui".  Kasemattenschiff 
„Krzhcrz.»«  Albrcciit"  zurzeit  Wae!  tsvliin  in  Cattam. 
Wird  durch  „tirzherzoRin  Sietanie"  er&eUt.  und  ais  Hulk 
und  Kasernenschiff  des  Artilleriescbal$ehllfes  den  Namen 
„Peuerspeier"  fahren. 


Dell   Skoda-Werken    is1  KclunKen.   auch  die 

schwersten,  bisher  aus  dem  Auslände  bezo^ciien  (1  e  - 
SC  h  fitze  (MKr>  cm  K  L/45>,  lierzustcllen.  Die  (ie- 
sch&tze  haben  eine  RohrUintre  von  I372«5  cm,  da$  Kohr 
wiegt  ."wonn  kd,  die  drehbare  Lafette  207  t.  der  Doppel- 
turm 414  ;  Pas  OescholJ  wiewt  450  k«  und  hat  eiru  \n 
fanK$KCScliwindis;keit  von  HMl  m.  Die  Mündunt(sener>:ie 
betrXRt  14688  m. 

Rußland 

Zu  dem  Wettbewerb  wegen  der  PUne  für 
die  neue  Platte  sind  4  französische  Werften,  in 
La  Seyne.  la  Loire,  la  Qironde  und  Penhuet  aufsefordert 


Der  Panzerkreuzer  „A  d  m  i  r  a  I  M  a  k  a  r  «  w"  ist 
von  der  M^rineverwaltunK  iibernummen;  er  ver- 
bleibt iedoch  noch  kurze  Zeit  in  Toulon  zur  AusfUhrnnK 

cin/olrur  \rlHitcn.  frr  FanzcrKÜrtcl  ist  weiter  aus- 
Ktdchnt  als  aut  dem  alten  ..fiajau"  (der  keinen  BuK- 
und  Heckfcllrtel  hatte). 

Beschleunigt  werden  die  Arbeiten  an  den  in  RuB- 
land  im  Mnu  befindlichen  Schifien  „Andrei  Per- 
woswanny".  ..Imperator  Pawel  f.",  „Bajan" 
und  ..P  a  1!  a  d  a".  damit  diese  mit  Beginn  der  Schiii- 
fattrtsperiodc  nach  Kr«)a$tadt  zur  letzten  Ausriistun» 
und  CrpmlMmt  liberKefiibrt  werden  können. 


Nach  „Kotlln"  hat  die  AdmiralitStswerft  Auftrat;  fflr 

den  Hau  von  zwei  icroUeii  seeirehenden  Kanonen- 
booten von  H'iMt  t  crlialten.  f  icsamtpreis  M<s  Millio- 
nen IMark. 

Qeleeentlich  ihrer  Anjiriffe  RCKcn  die  russische  Ma- 

rinevcrwflftung  brachte  die  Nownje  Wrcmja  ciKcnartise 
Sachen  vnr.  die  den  Stempel  der  Wahrscheinlichkeit 
tt  a«cn.  \\  ;ihrcnd  das  V  e  r  t  i  k  a  I  -  P  a  ii  z  e  r  m  a  t  e  - 
rial  In  Rul'laiid  selbst  nach  dem  Kruppschen  Vcrfalircn 
liervrestellt  wird,  wurde  d'is  Oeckpanzerraaterial  aus 
Prankreich,  Amerika  und  £nKland  hezoRen  und  nach 
einer  merkwlirditjen  Vorschrift  abttenommen.  Wahrend 
im  Krnstfalle  das  (lesclioll  unter  kleinem  Auftreiiw  inke! 
auis  Panzerdeck  aufsclilajren  w  iirde.  wurden  bei  der  Aii- 
nahme  Schüsse  iiorma;  zur  Platte  abi;t-iclH-n,  und  Jafiir 
mit  minimaler  OeschoÜKesciiwindigkcit.  Ais  der  Ab- 
nahmenfftzEer  auf  einem  amerikanischen  SchieBpIntx  keine 
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VnrrichtunK  hatte,  um  dcraru;;  kleine  Oeschwindisikeiten 
zu  messen,  und  daher  die  Platten  unter  15"  mit  größter 
(jesehoUxeschwindiKkeit  beschieüen  ließ,  zciiite  sicli. 
daß  bei  fehlerfreiem  Material  die  l^latte  muldenförmig 
eingebeult  und  bei  vorhandenen  Fehlern  durchschlagen 
wurde.  .Als  hierauf  nach  dem  ersten  Verfahren  abse- 
nommene  Platten  einer  nachträKlichen  Kontrollprobe 
mit  flach  auischlaKcnden  Geschossen  unterzoKcn  wurden, 
/erspiitterten  die  Platten.  Als  FoIkc  der  unrichtigen  Ab- 
nahme Vorschrift  war  bisher  Material  geliefert  und  ein- 
gebaut worden,  das  gfinzlich  nntreeisnet  war.  Inzwi- 
schen war  in  RuHlaiul  ein  \'f  i fall il-ii  zur  llL-rstLlIini'.;  he- 
merkenswer teil  L)cci\pau/,ei luaivi  laLs  ciitüccWt  wurden, 
und  als  bei  der  Abnahme  des  Deckpanzermaterials  iiir 
„Rurik"  mittelmäUiges  Material  festficsteltt  war.  stellte 
die  MarineverwaltunE  Vickers  das  neue  Verfahren  zur 
Verfügung. 


Die  Prellfehde  zwischen  der  ..Rnssiia"  und  der 
„Rusj"  über  die  V  c  r  h  a  n  (1 1  u  n  K  e  n  von  Vickers 
mit  dem  Marhieminlsterlum  zwecks  Erbauimi:  von 
Linienschiffen  auf  russischen  Werften  mit  russischen  Ar- 
beitern und  russischem  Material  nach  Kontrakt-  und 
[  iL-tai'-Pl  iiivii  'k-r  Pirma  Vickers  unter  dcrt-n  ti-cl-.iii'-chen 
Auisicht  wirft  eiKcnartiKc  Streiflichter  aui  tla'  russische 
VerwaltunR.  Ein  gewisses  Hand-in-Hand-arbciten  v.i:i 
den  OeschoBlieferunsen  während  des  Krieges  her  läBt 
sich  nicht  ab.streiten:  fedoch  ist  aber  auch  selbstver- 
staiiLl'lch.  dall.  wenn  Vickers  alle  Oarnnticn  für  die  Pro- 
jekte übernehmen  so»,  es  auch  entsprechende  Mntschä- 
diKun«  für  sein  Proiekt  und  die  Anleituns  zu  dessen 
Ausfahrung  verlangen  muB.  nachdem  alle  russischen 
Werften  zug^tanden  hatten,  derartige  Projekte  und 
Oarantien  nicht  ilbemehmen  zu  können. 

Spanien 

Ueber  die  «epi^m-jn  .1  L  i  n  i  e  n  s  c  h  i  f  f  n  e  u  b  a  u- 
ten  werden  folgende  Angaben  «emacht:  Deplacement 
I5(NN)  t.  Aktionsradius  5000  l^m,,  Oeschwindigkeit  19  kn. 
Armieruiiff  8-303  cm  In  Doppeltarmen  und  20-10  cm- 
SK..  (jiirtelpanzer  ISO  mm.  Maschinenanlage  Turbinen. 
Bauzeiten  A.  .■>'  •  und  7  Jahre. 

Terner  werden  projektiert: 
.1  Torpedolfiger  von  350  t  mit  2$  kn  und  5  -  5,7  cm  SK. 
24  Torpedoboote  von  IWI  t  mit  2S  kn  und  3-4.2  cm  SK. 
4  Kanonenixiote  von  M>ri  (  mit  1.1  kn  und  4  -  7..^  cm  SK. 

Kür  den  A  u  s  b  a  u  der  spanischen  flotte  scheint 
dem  Marine-Mini.sterium  Vickers  am  Kenehmsten  zn 
sein,  während  Ausaidu  und  Chantiers  de  la  Mediterrance 
vielen  Anhang  bei  den  Konservativen  und  Liberalen 
haben.  Krupp  soll  durch  die  kleine  Bedinüunv;  des 
Wettbew  crt>es  a  u  s  «  e  s  c  h  a  1 1  e  t  worden  sein,  daß 
nur  solche  Pirmen  den  Auftrag  erhalten  können,  die  be- 
reits Schiffe  des  Jetzt  Kciorderten  Typs  gebaut  haben. 

Nach  anderen  Angaben  soll  die  Platte  sicher  im  fn« 
lande  gebaut  werden. 

Uruguay 

Armeblicb  soll  llrurRuay  nncn  Torpedokreuzer  vcni 
IKNt  t  um!  ><»  kn  beim  Steltiner  Vulkan  bestellt  lial'en. 
jedoch  sind  die  W  i'nn  llutiircfi  ?i"ch  nicht  abgeschlossen. 

Vereinigte  Staaten 
Pins  von  den  neuen  dieslfihrigen  Linienschiffen  soll 

.,P  I  o  r  i  d  a"  irenannt  w  erden.  Der  bisherige  Monitor 
..|-|tirida"  wird  einen  andern  Namen  erhalten. 


Ueber  die  großen  periodischen  I^eparalur- 
zelten  ist  bestimmt: 
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1.  die  Brosen  Scbifie  der  Atiantic-Flotte  sollen  divi- 
sionsvrelse  zweimal  rei»rieren.  einmal  nicht  Aber 
30  Taue,  das  andere  Mal  nicht  über  lo  IVr^i. 

2.  Die  beiden  (ieschwader  hnhcii  ^lie  «rolic  Kcpara» 
tur  zu  verschiedenen  Zeiten.  Das  c  i  c  nn  l-'rühlinK.  etwa 
im  Aniane  ApriU  das  andere  nach  dem  1.  September. 

8.  Die  Torpednfahrzeu«re.  Kreuzer  und  flilfsscitiffe 
sollen  2U"iSLlK-ii Jinili  u:iS:i  BcJarf  auf  dii,-  \\'ci]tfn  uiiJ 
dürfen  die  kcparaturcn  ücr  Liuiciischiiif  aui  Keinen  Fall 
verzögern. 

•I.  Sclmlschiäe  mttssen  zu  solchen  Zeiten  reparieren. 
daB  die  vorerwShnien  Schiffe  niclit  verzögert  werden. 

5.  Die  '-.'L'Viiiiffrtcn  Schliffe  ile«  Pacific-dc^iiiwa- 
ders  sollen  alk  ..lahru.  die  aiUicrn  alle  lialbc  Jahre  in 
Oloncapo  (Subijj  Bai)  repariert  werden.  Die  Kaimnc:! 
boote  gehen  nach  Cavite  zur  Aufschleppe.  Die  Aufent- 
halte auf  den  Werften  ddrfen  wie  bei  der  Attanticflotte 
30  Tage  und  10  Tage  nicht  aberschreiten. 


Die  Anklagen  K  c  K  c  n  die  M  a  r  i  n  c  I  c  i  t  u  n  ;t 
über  die  sermKe  Hohe  der  Oberkante  des  Oürtelpan- 
sers  der  Linienschiffe  bei  normal  beladeneni  Schiffe 
mehren  sich  und  scheinen  nach  allem  doch  auch  berech- 
t\«t  zu  sein.  Ein  Qleiches  eilt  vom  Preibord.  Als  normale 
Beladung  des  Schiffes  eilt  m  IU  Munition  und  zwei 
Drittel  der  Vorräte  und  der  Koiiicn. 


Präsident  Rnoseveit  teilte  den  politischen 
Föhrern  hn  Konerefi  mit  er  werden  »ein  Veto  iteven 

die  Marincv'orlaKe  c-i:iIcs;on,  ■welche  den  r?aii  von  nur 
zwei  neuen  LinienscUiiitn  vorsiclit.  i'.r  dniiut  in  seine 
Krcunde,  beim  Kongreß  für  vier  Linienschiffe 
einzutreten.  üa$  Bauproxratnm  müsse  iortKcsetzt  wer- 
den; doch  ist  dieser  Anträte  Inzwischen  vom  Senat  wie- 
der abgelehnt. 

Die  dem  House  of  Rcprcscntatinns  vorjceleKtc  Fftr- 


deruHff  verlangt  104  M  i  1 1.  Doli.  Das  Navy- 
Departement  hafte  125  Mill.  ueiordert.  Die  iEcnchntigtc 
Vorlage  vei langt; 

2  S  c  ti  I  a  c  h  t  s  c  h  i  i  f  c  von  20000  U 
10  Torpedoboote, 

8  Unterseeboote. 

Die  Schlachtschiffe  dOrfen  ansscbließlicb  Panzeron? 

i;iu;  \rmie:ini^:  u'ich'.  iiu'it  als  fi  .Mill.  Doli,  einzeln 
ko&icii.    tiic    1  orpedoboolszerstorer    nicht    mehr  als 

0.  8  Mill.  .W  die  8  Unterseeboote  zusammen  nicht  mehr 
als  3,5  Mill.  M. 

Die  Unterseeboote  miissen  an  Qfite  wenitrstens  den 
als  SicRern  des  xiifigen  Wettbewerbs  hcrvor?:e'.:nii;K^eiieii 
..Octopus"'-'!  yp  sltichen.  Sollte  ein  anderer  !  >  p  in  hra^c 
kommen,  so  nuiU  durch  ein  in  richtiger  Oröße  vorgc- 
iahrtes  I'robeboot  die  UeberleKcnheit  desselben  bis  zum 

1.  Oktober  190S  erwiesen  sein. 

AuOerdem  soll  ein  Unterseebootszerstörer  von  we- 
nigstens 22  kn  erbaut  werden  für  einen  Kostenaufwand 
von  nicht  mehr  als  400 noo  Doli. 

..Dctopus'*  hat  eine  U  n  t  e  r  w  asse  r-S  iKU  al- 
sc  1  o  c  l(  e  mit  Luftdruckbetrieb  erhalten. 


Man  will  ein  neues  T  (t  r  p  e  d  o  s  c  h  u  t  z  n  c  t ;'  er- 
funden haben,  mit  dem  alle  itroücn  Schiffe  ausgeriistc! 
werden  sollen.  Dasselbe  soll  aus  besonders  hartem 
Stahidraht  besteben  und  für  Torpedonetzscheren  un- 
dnrchdrinirbar  sein. 


Heim  UcbunusüctueBen  mit  Torpedos  von  Un- 
terseebooten aus  werden  C  a  I  c  i  u  m  p  h  o  s  p  h  a  t  -  P  .i- 
tronen  am  Uebungskopi  angebracht,  die  nach  dein 
CindrinKen  des  Seewaasers  sich  entzfinden  und  durch 
die  entstehende  Flamme  und  den  sich  bildenden  Rauch 
den  Turpcdu  leichter  auffindbar  machen. 


Patentbericht 


KL  65f.  Nr.  196186.  Sehf f f sschr aube  mit 
an  ihrem  äußeren  Umfauice  angcbrach- 
tem  zylindrischem  Mantel.  Wenzel  Priedel 
In  LonJr>n. 

Der  zylindrische  Mantel  c  der  in  der  nachfolgen- 
den  Abbildung  In  ubgcwIckeUem  Znstande  dargestellt 
Ist.  ist  an  der  vorderen  Kante  von  den  Stellen  ans.  wo 

1  I 


die  l'liiKel  b  sich  an  den  Maiitci  anscIiilcL^en,  itiit  Aus- 
schnitten d  versehen,  die  etwa  bis  zur  Mitte  der  Nabe 
reichen,  während  die  hintere  Kante  glatt  abgeschnitten 
Ist  und  die  rdckwärtige  Kante  die  PlOget  fiberragt. 

Kl.  42  c.  Nr.  196  2S5.  V  o  r  r  i  c  Ii  t  u  n  n  zur 
s  c  I  b  s  1 1  ä  I  K  e  n  .Angabe  des  S  c  h  i  f  f  s  fi  r  t  e  s 
nach  Längen-  und  Breitengraden,  so- 
wie der  Himmelsrichtungen  mit  flilie 
eines  oder  mehrerer  Gyroskope  nud 
eines  C  h  r  (»  n  o  m  c  t  e  r  s.    Franz  Hill  in  Breslau. 

Da  infolge  der  liiglichen  Umdrehung  der  Frde. 
welche  eiiu-  sulieitiiM-e  tägliche  Drelumi:  der  Kotati  iris- 
elune  derjenigen  (ivroskopkreiscl.  deren  Achse  nicht 
parallel  zur  Frdachsc  liegen,  hervorruft,  eine  selbstätigc 
Ortsangabe  mit  Ovroskopen  allein  nicht  möglich  ist,  so 


ist  die  neue  Vorrichtung  so  getroffen,  daB  zwecks  gleich- 
zeitiger \n'.;;i;K  des  l.;iii.,'en-  und  RrcitenL'rrulus  eine 
mit  entsprccliciidtii  Lmucilungen  versclicut-  llohlk.igel 
durch  ein  Chronometer  innerhalb  eines  Sterntages  ein- 
mal um  ihre  zur  Uyrukopachse  senkrechte  Achse  ge- 
dreht wird,  so  daß  sich  bei  OrtsverAnderungen  die 
Hohlkugel  gegenüber  der  F.instellung  der  Gyroskop- 
achsc  derart  verschiebt.  daH  Liingcn-  und  Breitengrad 
des  ieweüi.-.en  Svonfsm  tcs  :i:i!iels  einer  stets  senkrecht 
stdicadcH  .'\blcscvurrichtui)t:  direkt  iiestimint  werden 
kann.  Zu  der  Vorrichtung  können  zw  ei  getrennte  Gy- 
roskope verwendet  werden,  von  denen  das  eine  die 
Langen-  und  das  andere  die  Breitengrade  angibt.  Hier- 
nei  ist  die  .Anordnung  so.  daü  bei  dem  erslereii  (iv  io- 
skop  eifK'  nach  Längengraden  eingeteilte  krcisiuniiiuc. 
durch  ein  Chronometer  in  Umdrehung  versetzte  Skala 

KL  35b.  Nr.  196401.  Laufkran  mit  in  Rieh. 

t  u  n  g  des  L  ä  n  4^  s  t  r  ;i  g  e.  r  s  verschiebbare  m 
Ausleger.  Bcnrat  icr  .Maschinenfabrik  Akt.-Hcs.  in 
Benrath. 

Die  neue  Vorrichtung  soll  dazu  dienen,  bei  au.sge- 
schobenem  Ausleger  23  ein  Fahren  des  Kranes  zu  ver- 
hindern und  andererseits  beim  Verfahren  des  Kranes  ein 
Ausschieben  des  Auslegers  unmöglich  zu  machen,  in- 
dem nach  Bedarf  die  Wellen  der  Schalter  /um  Ingang- 
setzen des  Kranes  und  des  .Xuslcgcrs  gesperrt  oder  frei- 
gegeben werden.  In  der  nachstehenden  Abbüduiig  ist 
die  Welle  des  Kranfahrschalters  mit  1  und  die  des 


^  uj  d^od  by  Google 


Sttt«  578 


SCHD'FBAU 


Nr.  U 


Ausiegerfahrschalters  mit  2  bezdcbnet  Auf  diesea  Wel- 
ten sind  Scheiben  2  und  5  fest  atifirekeilt.  die  mit  Aus- 

s^Imittcn  tinit  fi  verseilen  sin;l.  Zwi^clK-ii  Jci-  l>eiden 
^wiicihcrr  2  und  5  ist  eine  tlo|>pclariiii«t  ^pcnkliukc  7.  8 
vorüeseiicti.  die  um  eine  Achse  9  seliwlrutbar  an  einer 
in  ihrer  Längsrichtung  verscliiebbaren  Stange  13  be- 
festigt i$t.  welch  letztere  durch  eine  Schraubenfeder  16 
liestiindiv:  kcucii  den  Ausleser  23  liiiiKedriickt  wird. 
Hierbei  wird  ihre  BewcicunK  ^egen  den  Ausleger  durch 

I 


iRBii  den  Auslegeriahrschalter  innselegt.  also  die 
Scheibe  5  gedreht,  so  wfirde  die  Spitze  des  Armes  8  anf 

den  l'nu'anK  dieser  Scheibe  aufgelaufen  iinii  die  ?rii^. 
des  Armes  7  in  die  AussparunR  3  der  Scheibe  2  gcUrucr.: 
worden  sein,  so  daU  also  ein  InKangsctzen  des  Kranes 
unmöglich  wäre.  Wichtig  ist  nun.  daß  wenn  der  Aus- 
leger ausgefahren  ist  und  die  Scheibe  5  wieder  anf  Null 
gedreht  wird,  der  Kranfahrschalter  nicht  eher  wieder 
bedient  werden  kaim.  als  bis  der  Ausleger  in  seine  ganz 

I 


13 


I 


 'c.:^ 


 i^ty=i 
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Abb.  1 


einen  Anschlag  10  s"  begrenzt.  daB  wenn  die  Schei- 
lien  2  und  ."i  so  gedreht  sind,  dali  die  Ausschnitte  3  und 
6  den  Spitzen  der  Klinke  7.  8  gegenüber  liegen,  iede 
Scheibe  frei  gedreht,  also  entweder  der  Kran  oder  der 
Altsleger  durch  Umlegen  des  betreffenden  Schalters  in 
Bewegung  gesetzt  werden  kann.  Dieser  Ziistnriil  st 
dann  vorhanden,  wenn  der  Ausleger  ganz  enigeialucn 


ist.  Wird  hierbei  einer  der  Schalter  gedreht,  z.  B.  der 
Kranfahrschalter,  so  bewegt  sich  die  Aussparung  3  un- 
ter der  Klinke  7  iort,  diese  läuft  infolgedessen  auf  den 
Umfang  der  Scheibe  2  anf  und  bewirkt  eine  derartige 

OrL-liiiiiK  ilt-r  uanzen  Klinke.  L!n"  ::!ie  SpUz.,-  A-nics  8 
.11  JiL-  \ii>-sn:irnnR  f»  der  Svl;L-;l't  liiiK-ii.^:cJt ir.l-.;  wir.!. 
S'  'vt/I  .ilSii  ein  Umlegen  ties  Aiisk':;i'il.iii!Si.ll.i;ters 

unmöglich  ist.  Diesen  Zustand  zeigt  Abbildung  2.  Hätte 


eingefahren  I  /.iirtickbewegt  ist.  Zu  diesem  Zwecke 
ist  ein  an  einer  Welle  19  angebrachter  Hebel  22  vor- 
gesehen, der  zum  Bewegen  eines  Riegels  25  dient  An 
der  Welle  19  sind  außerdem  zwei  Hebel  20  und  21  an- 
gebracht von  denen  der  letztere  sich  mit  einer  Rolle 
bei  ganz  eingefahrenem  .Ausleger  so  gegen  einen  an 
diesem  vorgesehenen  .Anschlag  24  stützt,  daß  der  Rie- 
gel 25  entgegen  der  W  irkung  einer  Feder  27  von  einer 
auf  der  Welle  -1  des  Kraniahrschalters  fest  aufgekeilten 
Scheibe  29  zurückgezogen  wird  und  deren  Drehung  also 
nicht  hindert,  wie  Abb.  2  zeigt.  Der  Ann  2(1  greift  nnt 
einem  sct  langen  Schlitz  1«  über  ciiien  Stift  an  der 
Stange  I.?,  daß  wenn  der  Arm  21  von  dem  Anschlag  24 
ireigegeben  ist  und  die  Feder  21  den  Riegel  25  vor- 
schiebt, das  Ende  des  SchHtzes  20  an  den  Stift  an  der 
Stange  13  anschlägt  f>ic  ScfuifiL  2''  besitzt  eine  .Aus- 
sparung 2N  in  sr»lcher  Laai;»..  JaU  wcaii  die  Aussparung 3 
der  Spitze  des  Armes  7  gegenüber  liegt  und  der  .Arm  21 
voti  dem  Anschlage  24  frei  ist,  der  Riegel  25  gerade  in 
Jie  Aussparung  28  einspringt  und  also  das  Umlegen  des 
Kranfahrschalters  verhindert,  auch  wenn  durch  Drehen 
der  Scheibe  .S  auf  Null  die  Scheibe  2  von  dem  Arm  7 
ireigegeben  wird.  Mrst  wenn  durch  Zunickfahren  des 
Auslegers  der  .Anschlag  24  den  licbel  umlegt  und  mit- 
tels des  Hebels  22  den  Riegel  25  ans  der  Aussparung  28 
herauszieht,  wird  der  Kranfahrschaiter  wieder  frei  und 
kann  umgelegt  werden.  —  Um  mit  geringer  Geschwin- 
digkeit auch  bei  ausgefahrenem  .Ausleger  den  Kr.Ti 
w  egen  zu  kötmen,  kann  die  Stange  13,  14  entgegen  tier 
Wirkung  eim  i  i  vder  16  auf  irgend  eine  Weise  so  ver- 
schoben werden.  daB  beim  Anschlagen  eines  Armes  31 
gegen  einen  Widerstand  32  der  Riegel  25  zwar  aus  der 
Aiisspar  iir-r  Inrch  Drehen  der  Hebel  20  und  22  heraus- 
gezogen \\  ird.  aber  im  Wege  von  zwei  .Ansciilägen  Ä 
und  M\  an  der  Scheitie  29  bleibt,  so  daß  diese  OttT  ein 
beschränktes  Stück  gedreht  werden  kann. 
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Auszüge  II 

Bwldite  dM-  UnOMummer  Wr  dM  lakr  1907. 

Unter  Hinweis  auf  die  in   Nr.  in.  II  and  14 

unserer  Zeitschrift  ausführlich  hcspriiclicncn  .Inlircshc- 
richte  der  Haridelskamnicrii  /.u  Hanihurt:  unJ  iircnicii  ^c- 
bcn  wir  im  Polkjcndcn  kurze,  auf  die  allKemeinc  Lage  und 
den  Stand  der  Schifibauindustrie  bezüsliche  Auszüge 
ans  den  Berichten  der  Ifandelskammern  zu  Lllbeclc  und 
Kiel  filr  das  Jahr  1907  wieder.  Qcßcniibcr  der  Auffassuntr 
der  Kieler  Handetskammcr.  die  bei  der  CrörterunR  der 
allKenieincn  Lage  im  Sinne  des  M.unburKcr  und  Bremer 
Berichtes  von  einer  nachlassenden,  bezw.  riickläufiKen 
Konjunktur  spricht,  verdient  die  in  einifren  Punkten  ab- 
weichende Beurtelhinx  der  wirtschaitlichen  i^ge  durch 
die  Lfibeclcer  ffandeitlcafflmer  besonders  hervorgehoben 
zu  werden.  r>er  Bericht  der  Handehdcamraer  zu  LObccIc 

sagt  hierüber: 

„l'eberblickt  man  das  Jahr  19(t7  in  seiner  Oesamt- 
beit.  so  steht  auüer  Zweifel,  daß  es  den  Charaicter  einer 
überaus  iebhaften  Konjnnictnr.  wie  ihn  das  vergaRKene 
Jahr  aufzuweisen  hatte,  in  der  Hauptsache  nicht  nur 
bewahrt,  sondern  daß  die  scharfe  Anspannung  der  üiiter- 
erzeuuiiii?  uiiü  des  ( iiittThcLJans  mi  Ik-richtsjahre  eitle 
weitere  erhebliche  Vcrstarkunjt  erfahren  hat.  Pies  zeigt 
nicht  nur  die  fernere  kräftise  AufwiirtsbeweKunK  der 
in  den  Seehandelspiätzen  Deutschlands  mit  Auimerlcsam- 
keft  verfolirten  Ziffern  des  deutschen  AuBenbandels.  so- 
\v\-  lÜL  Stcikrcninj  der  hiiTmit  korrcspi iinl'erenden  V'er- 
keiirs/'.iüern  ücr  Ufiitsc!iL'ii  liisuiihaliikTi,  die  in  den  ersten 
10  .Monaten  des  JatirL-s  (.ine  weitere  V\rnichrunK  der 
einnahmen  aus  dem  Uütcrvcrkebr  vuii  rund  7  'c  getsen- 
Dber  dem  jcleichen  Zeitraum  des  Vorlahres  erzielen 
konnten;  auch  die  Qewinnung  der  wichtigsten  Roh- 
materialien fflr  die  deutsche  Industrie,  so  vor  allem  von 
Kohlen  und  Eisen,  weist  für  den  bei  weitem  Krößten  Teil 
des  Jahres  Zahlen  auf.  di'.'  von  der  steiRcndcn  Be- 
schüftiRunK  der  verarbeitenden  Industrien  deutliches 
Zeugnis  ablegen.  Endlich  zeigte  auch  der  von  der  Sta- 
tistik erfaßte  deutsche  Arbeitsmarltt  in  ledern  Monat 
des  ersten  halben  Jahres  eine  über  den  Bedarf  der  glei- 
chen Zeit  des  Vorjahres  wesentlich  liinaiiSKehende 
Nachfra.;e  nach  Arheitskriiftcti,  die  in  ituliiereii  Mona- 
ten durch  das  vorhandene  Angebot  nicht  entfernt  ge- 
deckt werden  konnte.  Der  gröBte  Teil  der  Industrie 
war  bis  an  die  Grenze  seiner  Leistungsfähigkeit  be< 
schüftiKt.  und  wenn  trotz  dieser  Oberaus  starken  Pro- 
duktion die  Preise  für  die  zu  verarbeitenden  Materialien 
sich  in  der  Hauptsache  auf  dem  Hochstaaüe  des  Vor- 
jahres halten,  ja  vielfach  denselben  noch  überschreiten 
konnten,  so  wird  der  Umfang  des  allgemeinen  wirt- 
schaftiidien  Bedarfs  hierdurch  klar  bewiesen.  Auch  die 
verhSttnismflSig  hohen  Diskontsätze,  die  durch  den  all- 


id  Berichte 

seitigen  starken  Kapitalbedarf  der  Industrie  wesentlich 
bedingt  waren,  konnten  an  diesem  Bilde  wirtschaft- 
licher IV'  ispcrität  nicht  vie!  ;Tndtrri,  s<>  !aiia;e  sie.  w  i  ■ 
dies  ;ii  den  ersten  10  Monaten  des  Jahres  der  haii  war. 
sicii  auf  der  innnerliln  bedeuttmgsv ollen  Höhe  von  SVt 
bis  (i'/i  hielten." 

lieber  die  Lage  der  Schiffbauindustrie  SuBert  sich 
der  IBericht  folKenderninHcn: 

„Auf  die  BeschäftiKUi)^:  der  Inesiven  S^liiiisw  ujii  ist 
die  iiiederuehende  Konjunktur  iiivli:  ohne  IiiniluB  Ke- 
blichcn.  Pies  findet  darin  Ausdruck.  dai5  die  im  Jalire 
1907  Kcbauten  Schiffe  sieh  nur  auf  4  hVachtdampfer  und 
1  Tracht-  und  Passagierdatupfer.  sowie  5  Leichter  itnd 
10  Kastenschttten  mit  einer  Ladefähigkeit  von  insgesamt 
etwa  12)MM)  t  beziffern.  Ant5er  dksen  Neubauten  wur- 
den einine  Kroßere  Reparaturen  und  Liinbauten  aus- 
geführt. Die  Scliwiinnidocks  wurden  von  127  Fahr- 
zeuKeii  benutzt.  Pie  Zahl  der  l>eschäftigten  Arbeiter 
betrug  durchschnittlich  992.  Im  Bau  begriffen,  b^sw;  für 
Lieferung  bis  Mitte  April  1906  abgeschlossen,  sind  nur 
ein  Kolilcndanipfer  und  ein  Frachtdampfer  von  zusammen 
4250  t  Ladefähigkeit,  s. ,  dafl  sieh  itn  SchifibaURfu  erbe 
ein  Uti'^-ehw  uriK  zum  Besseren  auch  iiir  das  Jahr  I^^^oh 
nicht  l*r\\  arten  läßt." 

Von  der  Lage  der  Schiffbauindustrie  im  Bezirk  der 
Kieler  Handelskammer  sagt  der  Bericht  der  Kieler 

Handelskammer: 

„Per  Schiffbau  wird  in  dem  Bezirk  der  Kieler 
Handelskammer,  besonders  an  der  Kieler  Pöhrde.  durch 
die  Kaiserliche  Werft,  die  frledr.  Kruppsche  Oermania- 
wcrft,  die  Howaldtswerke  und  verschiedene  kfefnere 
Werften  und  durch  die  Eiderwerft  in  Tönning  hetrichen. 
Pas  Geschäft  dürfte,  wenn  auch  befriedigend,  im  j;aiizen 
nicht  die  Ausdehnung  des  vorhergtlienderi  Jahres  er- 
reicht haben.  Die  erhöhten  Materialienpreise  und  Löhne 
;iL-i!angen  eine  Steigerung  dt-i  I 'reise  für  Neubauten, 
doch  machte  sich  namentlich  die  ausländische  Konkur- 
renz sehr  erheblich  geltend.  Dazu  kommt,  daB  die  Ree- 
dcre'ieii  in  der  VcrKcInin.:  von  Schifisiieuhaiiten  zurück- 
haltend waren.  Ks  wird  dariih;.T  gckluiit,  daß  die  deut- 
sche (iroBindiistrie  M.itei  ialieii,  z.  B.  Stahl  und  Eisen, 
erheblich  billiger  an  das  Ausland  liefert,  so  daß  dieses 
aus  deutschem  .'\Aatcrial  erhaute  Schiffe  billiger  liefern 
kann  als  die  deutschen  Werften.  Oer  anhaltend  hohe 
ZInsfuO  und  dte  Geldknappheit  wirkten  IShmend  fOr  Pri- 
vatwerflcn  I'iir  "^ehifre  sind  I'a-teii  ?>ezw.  Hypotheken 
nur  .sehr  scluvci  und  zu  lit*litii  Zinsen  zu  haben.  Soweit 
die  Werften  mit  der  Herstellung  vrni  Kriegsschiffbautc'i 
beschäftigt  waren,  zeigte  Sich  ein  ähnliches  Ergebnis 
wie  im  Vorjahre.  Die  zunehmende  QröBe  der  Plottc 
bietet  diesen  Werften  weitere  Beschäftigung." 


Zuschrlftett  an  die  Redaktion 
(Ohne  Verantwortlichkeit  der  Redaktion) 


Hochverehrter  Herr  Qehcinirat! 
In  dem  Aufsatz:  „Ein  Beitrag  zur  experimentellen 

Mrmittluttg  des  Wasserwiderstandes  gegen  bewegte  Kör- 
per" hat  Herr  OcIkts  die  Schlüsse  aus  seinen  Versuchen 
gezogen,  deren  Ergebnisse  durch  die  Kurven  in  Nr.  6 
19U7/0H  des  „Schiffbau",  S.  2U1  ff.  dargestellt  sind. 

Auf  Seite  445  In  Nr.  12  1907/06  „Schiffbau**  findet 
Herr  Gebers  es  ..teieht  erküir'ioh.  daP  der  Widerstand 
stärker  wächst  als  die  Zunahme  der  Breite  für  breiter 
uitd  breiter  werdende  untergetauchte  Platten  bei  glei- 
cher iiy  j." 


Pie.scs  sciieint  nicht  der  Wirklichkeit  /.u  entsprechen 
und  besonders  auch  nicht  im  Einklang  mit  den  Versiichs- 
ergebnissen  zu  stehen.  Die  drei  den  Kurvctiblättcrn  in 
Nr.  6  entnommenen  Auftragungen  zeigen  annähernde 
Proportionalität  mit  den  l'lattenflächeii.  Pie  rcchteckisre 
Platte  llMI  X  5(1«)  mm  stellt  sich  sogar  günstiger  bis  auf 
eine  kleine  Zone,  von  der  nachher  die  Rede  sein  soll. 

Gb  es  für  den  \\'iderstaiid  ungünstig  ist.  wenn  das 
Wasser  nicht  mehr  .Jeieirna'iig.  sondern  mehr  na^h 
oben  auswvikheii  mi;!'.  als  nach  den  Seiten,  ist  z;rr. 
mindesten  zweifelhaft.    Herr  Gebers  sagt  sellm  auf 
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S.  439:  »Das  Wasser  wird  naturKcmäB  am  meisten  nacb 
dort  beschleunigt,  wo  es  den  serinKSten  Widerstand 
findet,  das  ist  nach  oben."  Da  an  an  seitliches  Zusam- 
mendrücken des  Wassers  wohl  nicht  gedacht  werden 

kann,  wird  der  Abstrom  der  untergetauchten  Platte 
hauptsächlich  oben  und  unten  an  der  Platte  vorbei- 
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>^:iieLlen.  ncnmach  w  ürde  eine  F'lattc  mit  jdti  ü' 
hohe  als  Breite  noch  unKünsti);cr  sein  als  ein  Quadrat, 
wie  ja  Herr  (iehcrs  auch  sagt. 

£in  Versuch,  bei  dem  eine  Scheibe  von  m.  100  mm 
Dm.  durch  Wasser  sescbleppt  wurde,  dessen  Bewegung 
durch  leichte  Parbwolken  von  Tusche  Icenntllcb  semacht 


unterschied  quadratischer  und  rechteckiger,  quer  zur 
Pahrrichtung  stehender  Platten  erlcISren  kann. 

Wie  entsteht  fflr  die  größeren  Tauchtiefen  l>ei  hoheiB 
Cleschwindigkeiten  der  größere  Widersland? 

Bei  geringer  Tauchtiefe  (UKt  tum)  wird  das  Wasser 
hiiupts^ichlich  nach  oben  angestaut  werdet).  iibcrilicBcn 
und  in  den  Hohlraum  hinter  der  Platte  hinabrinnen.  Bei 
größerer  Tauchtiefe  dagegen  wird  es  hauptsAchiich  nach 
unten  feilen  und  dann  abströmen,  so  daB  oben  nur  efai 
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geringes  UeberflieUen  stattiindet  und  also  auch  das  Auf- 
füllen des  Hohlraumes  von  f>ben  her  tr;ii;er  wird.  \  m 
einer  bestimmten  Qeschwindigiceit  an  wird  iür  iede 
Tauchtiefe  und  die  lewdllge  Platte  dieser  Widerstands- 

i'cwaclis  konstant  und  zwar  in  dem  Augenblick,  wo  die 
Ueschwindigkeit  der  i^lattc  die  Zustrunimöglichkeit  des 


war,  cri^al).  dal!  sich  die  harbe  nach  unten  hin  zusam- 
Dien/nL:  und  an  der  tiefsten  Stelle  der  Scheibe  in  dunk- 
lem l'aden  abströmte. 

Hieraus  folgt,  daß  die  Behauptung:  „eine  kreisf&r- 
mlge  untergetauchte  Platte  wird  bei  genOgendcr  Tauch- 
tiefe den  kleinsten  Widerstand  aufweisen"  nicht  ein- 
wandirei  ist.  sondern  erst  durch  genaue  Versuche  be- 
wiesen werden  miiüte. 

Die  Kurven  der  Abb.  3  und  4  in  Nr.  ^^  lassen  aber 
W(»hl  Rückschlttsse  zu,  wie  man  sich  den  Widerstands- 


Wassers  hinter  d;c  Platte  iihersciircitet.  also  auch  die 
Senkuns-stiefc  ilir  Maximum  erreicht  hat. 

Dieser  Zeitpunkt  tritt  bei  rechteckigen  P;ani.ii  e  i  r 
ein,  weil  das  von  der  Seite  her  erfolgende  Auffallen  des 
HoMraumes  schwieriger  wird  als  bei  Quadratisdien 
Platten. 

Dieses  scheinen  die  Kurveit  /ii  licstätiRcn.  denn  tOf 
lüc  Platte  ZOO  y.  2rm  mm  lic^t  der  Schnittpunkt  der  3 
Kurven  für  die  verschiedenen  Tauchungen  bei  3  m  sek. 
für  die  Platte  100  X  500  mm  bei  1,8  m/sek.,  für  die 
Platte  300  X  300  mm  ist  er  noch  nicht  erreicht,  la 
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Abb.  4  verschieben  sieb  infolge  des  flüssigen  Wassers 
(17*  C)  diese  Punkte  nach  o1>en:  2(10  X  200  mm  bei 

3.5  m  sek .  lOO  X  5flO  mm  fici  2J  m  sek.  für  m) 
>  MM  mni  hilit  er  sich  bei  3.8  ai  sek.  vermuten. 

Würden  wir  die  OescliwindiKkeH  so  steigern,  daß 
auch  die  letzte  Platte  den  kritischen  Punkt  überschritten 
hat  und  eine  maximale  Senkuntrstlefe  aufweist,  so  wfirde 
sich  nach  meiner  in  Vorlicuendtni  aiisiasprochcncn  An- 
sicht doch  vielleicht  crKcben,  daU  eine  horizontale  recht- 
eckige Flutte  ccriuiicrcn  Widerstand  bietet  auch  als  die 
KreisfomL  Auch  die  Auftragtwcen  in  Figur  Ul  lassen 
dieses  bei  der  b6chsten  QesohwindiKkdt  4,7  m/sek.  ver- 
muten. 

Vielleicht  ist  Herr  Gebers  s<»  liebensuiirdig  und  in 
der  Lage,  auf  Grund  seines  Materials  hier  Aufklärung 
zn  schaffen,  zumal  man  doch  den  Querschnitt  geringsten 
Widerstandes  tn  ersrrflnden  seit  langem  vergeblich  be- 
strebt ist 

HocUacIuiaiKsvoll  crgebenst 

0.  Kempf. 

Berlin.  W.,  Rankestr.  5. 


Sehr  srechrter  Herr  Oelitimrat! 
Herrn  Kcmpf  bin  ich  dankbar.  UaU  er  mir  durch 
seine  t:inu-cudunKcn  Üelccenheit  gibt,  zunächst  noch- 
mals auf  die  l^nwirkung  der  Haltevorricbtung  bei 
Widerstandsversuchen  mit  untergetauchten  Platten  hhi- 
zinvcisen.  Es  wäre  vielleidit  besser  klwcscit,  in  der 
Arbeit  über  den  Beiwert  k  die  Krs^elmissi;  der  Ver- 
suchsreihe I  fiiiii/  fortzulassen.  wi.i!  iIhscm  Ver- 
sucbcti  der  Schaft  für  die  kleinste  Platte  zu  krüititc  und 
die  Platte  auch  selbst  zu  dick  war.  Aus  diesem  Grunde 
düricn  für  Vergleiche,  wie  sie  Herr  Kempi  anstellt,  bes- 
ser nur  die  Kurven  auf  Abb.  4  und  5  und  die  Tabelle 
Nr.  3  berangecogen  werden. 


In  meinem  Aufsatz:  »£in  Beitrag  as«r."  habe  ich 
absichtlich  in  der  Folgerung,  die  Herr  Kempf  angreift, 

ka'SLitrt:  „bei  frleiclicr  Hübe".  Es  geht  aber  wnht  aus 
üciu  Zusaiiiiiicniiaitü  licrvor.  daü  dieses  soviel  aeiUcii 
soll,  als  ..bei  gleicher  Flattcnliöhe"  und  nicht  etwa  ..bei 
gleicher  Wasserhöhe"  über  der  Platte.  Wenn  Herr 
Kempf  deshalb  die  WiderstSnde  der  quadratischen  Plat- 
ten von  400  und  v(in  900  qcm  heranzieht,  so  beruht  die- 
ses wohl  auf  einem  Mißverständnis.  Man  vergleiche  nur 
einmal  die  W  iJcrsuiiide  der  kleinsten  I'laiie  und  ült 
Platte  500  X  liiO  der  zweiten  Versuchsreihe  bei  glei- 
cher Tauchtiefe,  und  man  wird  sehen,  daß  meine  Fol- 
gerung sehr  wobl  4m  Einklang  mit  den  Versncbsergeb- 
ni.<»en  steht,  denn  der  Widerstand  der  PJatte  SOO  X  100 
ist  durchweg  mehr  als  fflnftnal  so  groB.  wsie  der  der 
Platte  100  X  IIK). 

Die  Beobachtung.  daB  bei  einer  Scheibe  Tusche, 
welche  die  Wasserbewegnngen  deutlich  machen  sollte, 
sich  nach  unten  zusammenzog  und  in  dunklem  Faden 
abströmte.  i5;t  wulil  daraus  zit  erkIJiren,  daß  die  Tusche 
zu  schwer  iiiiil  die  ücscliwiiiüi^kcjt  der  Scheibe  zu  ge- 
ring war.  Jedenfalls  erscheint  mir  die  I  'ilk'criiii>j,  daB 
das  Wasser  bei  gröfieren  Tauchtiefen  hauptsächlich  iiacli 
unten  fatlle,  sehr  gewagt,  und  ich  glaube,  e«  wird  schwer 
sein,  dafür  einen  (irund  anzugeben.  Da  ich  meine  An- 
sicht über  die  Wasserbewegung«ii  erst  eben  umfassen- 
der geäußert  haiie,  nutchtc  icli  nicht  nochmals  den  Raum 
dafür  beanspruchen,  um  so  weniger,  da  meine  Ansicht 
sich  durch  die  AusfQhmngen  des  Herrn  Kempi  nicht 
geflndert  hat 

Den  praktischen  Beweis  für  meine  Pntgerung.  daß 
eine  kreisförmige  Platte  bei  -^emikreiuler  Taiictitieic  unter 
Wasser  den  geringsten  Widerstand  habe  von  allen  Plat- 
tenformen gleichen  Areals,  hoffe  ich  baldigst  zu  er- 
bringen. 

Mit  vorzDgUcher  Hochachtung 

Fr.  Oebers. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  bierunter  gern  anfgenommen 


Nachrichten  üb«r  Schiffe 


Neubau-Aufträge 

J.  Peters  S  c  !i  i  t  f  s  w  e  r  i  t.  1  n  h.  M.  Werne  r. 
\V  e  v  e  1  s  f  I  e  t  h:  Hölzerne  U  a  I  i  o  t  für  Helgoländcr 
Rechnung.  Länge  im  Kiel  2iK\  m.  Breite  auf  Spanten 
1^  SJS»  tu,  Seitenhöhe  =^  2.08  m.  Tragfähigkeit  110  t. 


H  o  \*  a  I  d  t  s  w  c  r  k  e  Kiel:  b  Stücl<  (1  e  t  r  l  i  d  e- 
hebt-r  für  die  Qelrcideheber-(jes.  in  Huiiihui ü. 

Stettiner  Oder  werke:  Doppelschrau- 
henschieppdampler  für  eine  Stettiner  Reederei. 
I»as  Scliiff  erhStt  zwei  Drelfach-Expansionsmaschinen 

\')n  zus.  360  i.  PS. 


Stettiner  Oder  werke;  Fracbtdampicr  iür 
Hamburger  Rechnung.  Tragfähigkeit  ^  1200  t.  Ma- 
schinenleistung 630  L  PS. 


S  t  a  h  1  i  m  e  n  t  o  T  c  c  n  i  c  o  in  T  r  i  e  s  t  :  1  raclil- 
dampfcr  von  4500  t  Ladefähigkeit  für  die  Navigazioitc 


(ictierule  Austriaca  Oerolimich  u.  Co.  Es  ist  der  erste 
Dampfer,  der  auf  der  neuen  Werft  in  S«n  Roco  gebaut 
wird. 

Stapelliafe 

Ewald  Berninghaus  in  Duisburg  am 

R  h  e  i  :i  ;  Rlieinsehlcprkahn  ..Karl"  für  die  Firma 
Lciiiikwmi>;  u.  Cn.  la  iMn^lnirt;.  Länge  =-  «2  m,  Breite 
Kl  m.  Tieigaiii;  -',5  in.  LadeialiiKk^-t  M^m:  Clr. 
Das  Schiff  ist  ai  11  Laderäume  eingeteilt.  Ein  Schwe- 
sterschiff des  ..Ksrr  wird  hi  ca.  6  Wochen  vom  Stapel 
laufen. 


.1  fi  h.  C.  T  e  c  k  1  e  ii  borg  .\.  ü.  in  ü  c  c  s  t  e  - 
niünUc;  Tecröl-Tankdampicr  „Julius  Rüthers'" 
für  die  Rfitgcrs-Werke  A.  (1.  in  Berlin.  Länge  (>7..?.S  m. 
Breite  =  9M  m.  Seitenhöhe  —  4,60  m.  Tragfähigkeit 
=  1000  t  bei  3J50  m  TIefganir.  Dreifach-Expansions- 
Maschinc  von  .'5'in  i  PS.,  /wei  7y  linderl:t  sse".  Oeschwin- 
iligkeit  —  bis  Iii  kii.  Zur  Auiiialiiut:  des  Tecrüls  er- 
hält der  Dampfer  6  durch  ()ucr-  und  l.ängsschottcn  ge- 
bildete Zellen,  die  von  dem  Vorschifi  bczw.  der  Ma- 
schine durch  Kolferdamme  abgeschlossen  sind.  Auch 
ist  auf  eine  Lüftung  der  Oelrüume  besonders  Bedacht 
gcnuiiiiiicn.    In  dem  auf  dem  Hinterdeck  befindlichen 
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Brückendeck  sind  die  Räume  für  den  Kapitän,  die  Offi- 
ziere usw.  untergebracht,  die  in  Rücksiclit  auf  ev.  Tro- 
peiifahrl  hcsunders  hocli  tiL'wiililt  urul  iiut  H;Kl(.L-mriL'i- 
tuuKen  auSKcstattet  sind.  Die  tk-sauuii^  titsieht  einschl. 
Kapitän  und  Icilcndeni  Maschinisten  aus  19  Personen. 
Um  auch  auf  dem  Rhein  v«rkebren  zu  können,  sind  die 
beiden  Masten  nnd  der  Schornstein  zum  Umieiren  ein* 
gerichtet.  Den  l.adezweckeii  iliciicn  l.adebäumc  und 
Dampfwindcn.  F.in  DamptankerspUl  auf  der  Back  und 
ein  DanipfcanKspill  hinten  soMi'je  3  Rettntngsboote  er- 
gänzen die  Decl(sausrii9tHng. 


1^  i  c  k  in  e  r  s     R  e  i  s  in  ii  Ii  I  e  n     Reederei  u. 
S  c  h  i  f  i  h  a  u    A.    Q..       r  e  ni  e  r  h  a  v  c  ii  -  (1  c  e  s  t  c  - 
mfinde:    KadettensJi  :'s,^liii:    „l.'Avc:i-:       i  .  die 
Assticiiitifin  Maritime  Ucl^e.  S;iciOle  Anonyme  Antwer- 
pen.   l.üMKt  iilicr  Heck  ii.  Vorstcv.il      l<i<>  m.  LBn^e  in 
der  Wasserlinie  beladen  ^  85,38  m.  gr&ßtc  Brellc  = 
13.71  m,  Raumtiefe  von  Oberkante  Kiel  bis  Obericante 
fJalkcn       \.?t)  ni,  Seitenhöhe       ').4^  m.  Tracfiihinkcit 
.17(10  t.    Bei  h^stleanuK  der  Schifislinieii  und  der 
Takelage  ist  vttn  vornherein  Bedaciit  auf  idinelles  Se- 
geln und  leichte  Bedienung  der  Segel  genommen.  Das 
Schiff  ist  unter  Spezialaufslcht  des  Qerm.  Lloyd  nnd  des 
Bureau  V'critas  für  deren  höchste  Klasse  lus  deiil^c':t  ni 
S.M. -Stahl  trbauf.    Hs  ist  als  Vicrniastbark  mit  il.i'ipcl- 
tcn  Mars-  und  Flrainraaen  sow  ie  Ro\alraat:i  im  I  i:ip- 
peilen  (iaff'-in  getakelt    ts  hat  zwei  durchlaufende 
Decks,  vier  veraASritte  wasserdicht«  Oucrschotte.  einen 
irroBen  mittschiffs  «eienenen.  in  vier  wasserdichte  Ab- 
teilungen geteilten  Hochtank.  r>nppclbiidcn  im  Vor-  und 
Hinterschiff,  eine  bis  an  den  (iroHni  im    eichende  I'oop 
und  eine  fiack.    Im  icanzcn  können         t  Wasserbnllast 
genommen  werden.     r»ie   Decks  sind   vollstiinditf  bc- 
plattet  und  an  dei}  ireiliegenden  Stellen  mit  Pitchpme- 
Decksplanken  und  Teakrandplanken.  an  den  gedeckten 
Stellen   mit   OreKimdecksplanken   lieleyt.    Vier  croCe 
l.adchiken  sind  Vdrh-iiulcn.    In  einem  stiihlerncn  Vrirb^ci 
vor  dem  Poopfrnntschott  ist  ein  Hiliskessel   von  c.i 
5()  qm  Heizfläche  untergebracht.   Es  sind  zwei  Danipf- 
ladewinden,  ein  Dampfankerspiil  nnd  eine  groBe  Duplex- 
dampfpnmpc  vorgesehen.  Außerdem  ist  noch  eine  i;roßc 
Zcntralhandpumpanla!;:e   einuerichlet.     Im  Hilfskcsscl- 
raum  liefindet  ml'i  vui  lU-stiliierappuat  zur  11  rstrlUinK 
von  Trinkwasser.     In  der   Poop    ist    eine  Dyiiimo- 
maschine  anfnestellt.  die  von  einem  9  PS.  zweizyl. 
Körting-Pctro!eum-M»tor  direkt  angetrieben  wird.  Sie 
leistet  bei  800  Umdrehungen  nnd  Mfl  Volt  Spannung  ca. 
7  K.W,  und  liefert  den  notiiicn  Strom  für  die  clcklrischc 
Bclcuc'ilinn;  siimtliclier  Räume,    l^ntcr  der  Bick  befin- 
den sich  Waschriiimi"  und  W  «ihnkabinen  für  die  Ma- 
trosen, VielisUiile.  Zimmermannswerkstatt  s<iwie  Leucht- 
tfirme.  Parlten-  und  Lampenrünme.   In  einem  vorn  anf 
dem  H  niptdeck  befindlichen  st;ih!enien  Deckshause  sind 
Wohnramiie  iiir  S  Matrosen  uik!  die  Kiiche  mit  Bickofen 
iinterjiebrachl.    Aiit  cJum  Poopdeck  ist  ein  Kartenhaus 
aus  Ttiikliolz.  mit  /linimcr  für  den  Kapitän  mul  dirck- 
teni  Nk  iU  rjcuii«  nach  Salon  und  Kammern  einjterichtet. 
AuBerdem  ist  aui  dem  Poopdeck  ein  besonderes  Tcak- 
deckshaus  mit  Nieder^anv:  zu  den  Offlzierskammern  vor- 
liatiden.   In  der  P<iop  befindet  sich  hinten  der  Salon,  die 
VVofinräume  für  den  Kapitän  und  die  Zimmer  für  Oiii- 
ziere.  Arzt  und  Priester.    Die  Oüiziersmcssc,  Apotheke« 
Badezintmer.  Hospital,  sowie  Stewardskaramern  und 
diverse  VorratsrSnme.  Im  Mittelteil  der  Poop  befindet 
sich  der  mit  Spinden.  Tischen,  Bänken  und  llänceiintten 
ausgestattete  W Hhnratitii  für       Kadetten,  der  durch  eine 
bcsouilere  eAeriie  Kappe  auf  dem  Poopdeck  /injämilich 
ist.  Im  Vorderteil  der  i-'oop  beiinüen  sich  der  Kadetten- 


Lchrsual  und  Baderautn  sowie  die  Zimmer  für  Unter- 
offiziere, Stewards,  Boots-  und  Zimmermann.  Donkey- 
mann und  ScSs'elmachcr  sowie  6  Matrosen.  Al  e  be- 
woluilcti  Räume  sind  mit  Dampfheizunv;  und  elektrischem 
Licht  versehen.  Im  Zwischendeck  sind  im  AchterschiS 
Pruvlantraum,  Eiskeller  und  die  Segelkammem  unter- 
gebracht Mittschiffs  anter  dem  Dnnkeyhaus  ist  ein 
Bunker  für  ca.  70  t  Kohlen  vor^L^clicü.  Irr.  \'rirderrauni 
sind  4  -^Tobe  Krischw  asscrtaiiks  imt  M  i  Inhalt  aufce- 
stelit.  Aui  dem  Poopdeck  sind  4  uroCe  Francis  Pateiit- 
Reltnngsboote  klar  zum  Ausschwingen  untergebracht, 
wahrend  ein  großer  hdlzerner  Kutter,  ein«  Kapitansgig. 
sowie  eine  .lolk-  vorn  auf  besonderen  Bootsgalgen  und 
auf  dem  Dcckshau.<ie  «elavccrt  sind. 

D.  W.  Kremer  Sohn,  Elmshorn:  Schlepp- 
dampfer ..n ansing  u.  Co.".    Unge  —  13.75  m. 

Breite  -    ^.-^  ni.  Sc'tenbdhp        \.'^  m,  Tiefiransj 
I.ASni.    Compotifid-Muschine  mit  Oberilächcn-KoiiJca- 
sation  von  60  i.  PS.,  Kessel  von  25  qm  HeizfiAche  und 
Iii  Atm.  Betriebsdruck. 


II  o  w  a  I  d  t  s  w  e  r  k  e  Kiel:  K  i  m  c  r  b  a  «  c  r 
„B  a  sc  K  e  r  Nr.  .V  für  die  f"irina  S.  T.  Sohst.  Kie!- 
n.-jardcn.    Länue      46  in.  Breite    -  S.5  ni,  Bai;ttertici\. 

—  14  m.  Leistung  450  cbm  pro  Stunde.  Es  ist  der 
gr5Bte  Bagger,  der  fiir  den  Kieler  Hafen  geliefert  ist. 
Ein  BauKcr  von  gleicher  Leistuiis'-fniiis^keit  befindet  sich 
ffir  die  Firma  Habermann  ii.  Ouckes,  Kiel  im  Hau. 

F  r  a  c  h  t  d  a  m  p  f  e  r  .^1  o  h  a  n  n  n"  für  die  Reederei 
J.  Lauritzer  in  EsbjerR.  l-änue  =  Mß  ni,  Breite  « 
9„tn  m.  Seitenhöhe  -  4.9.^  m.  TraRfähigkeit  -  12<10  t 
bei  4.27  in  TicfnanK,  OeschwindiRkcit      s'l>  ku. 

l*ost-  und  Passauierdampfer  „Föhr- 
A  III  r  u  m"  für  die  Wv  ker  Dampfechfffsreederei  Oes. 
m.  b.  H.,  Wyk  auf  Fohr.    Baunummer  490.    LänKc  - 

-  ,16.6  m.  Breite  -  7.32  m.  Geschwindigkeit  11  kti. 
[^as  Schiff  soll  den  Verkebr  zwischen  den  Nordsee- 
inseln vermitteln. 


P  r  e  r  i  c  h  s  u.  C  i>..  Fi  n  Warden:  D  a  m  p  f  I  o  tr- 
eer  .,().  N.  4"  inr  die  Herinjjsfischcrci  Visurgis. 

Friedr.  Krupp  A.-U.  (iermania-WerU 
(iroHer  Postdanipfcr  „Ypiranya"  fflr  die  Brasilfailirt 
der  Hamburg-Amerika  Linie.  LfluRe  zw.  d.  Pcrp.  -- 
136.24  m.  Breite  —  16,76  m.  Seitenhöhe  -  9.4,S  m.  Tras- 
fähiRkeit  S06(l  t  bei  7.77  m  1  ai.;;ii)k:.  Deplaccmeat 
14  220  t.  Doppelboden-Inhalt  cbm.  9  wasser- 

uichte  Schotten.  An  PassT^icreinrichtunucn  s;iui  vor- 
handen: Vier  Lu.\uswnhnungen.  lede  aus  S:>lon,  Schlaf- 
zimmer. Bad  und  Klosett  bestehend.  62  Pasaaglerkam- 
mern  I.  Kl  Fin  Salnu  mit  lin  Sitzplätzen,  ein  Damen- 
s.->|on.  c'ii  Rauch.salon  und  ein  Kinderzimmer.  D  is  Maup'- 
deck  n  trd  für  I2<HI  Zv  ischendcck-.-r  eincrt'nctitct. 
sind  i^roPe  Pr.>vtaiit-  und  Ladekühiräunie  vorgesehciu 
Zur  BeirheituiiK  der  Ladung  dienen  6  Ladeluken  und 
t3  Ladewinden.  Zwei  Vicrf3ch-Fxpaiisj;.nsiiiasi.hinc.i. 
«wet  Doppelkesscl  Vf>n  482fi  mm  Durchmesser  ui!.l 
(>2.=^(i  nun  Län«e.  iinJ  ein  Finendt  i  kt  ssc^  vnn  4200  mm 
Durclinies»icr  und  35<Ki  mm  l.änse.  Die  Kessel  liaf'ei 
IS  kk'  Arl>eitsdruck  lind  Finrichtune  iiir  künstlichen  Zu; 
nach  System  Howden.  Geschwi  idigkeit  13  kn.  Drei 
D>'namnmaschinen  von  denen  zwei  von  le  25  KW.  Im 
Mascliifieiiraiiiii  tiiul  eine  von  12  K\\'.  'in  Oberlieck  anf- 
k'estellt  fiiul.  Dt-r  D-mipfcr  ist  ein  Schw  csicrschitf  der 
V!ir  kiii  /ern  von  der  Oerrinni'iw  erft  fiir  dieselbe  Rci  - 
derei  gelieferten  ..CnrcovadtV.  Beide  Schiffe  entsprechen 
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im  wesentlichen  der  im  Jahre  1905  ebeniaits  auf  der 
Germaniawerft  fUr  die  Hamburir-Amerika  Linie  sebanten 

..Kronpriiizcssitt  Cecilic".  deren  Tvp  '^k'i  vnrzüRlich  be- 
währt haben  soll.  Den  Nanicii  tiim-l;  Jus  Schiff  nach 
einem  in  der  brasilianischen  (ieschiclit.  h  r  iiimt  gewor- 
denen Flusse,  an  dessen  Uicrii  die  Uiiabhängigiiveit  i5ra- 
siliens.  durcli  Don  Pedro  I.  proklamiert  wurde. 

Probefahrten 

U.  Seebecic  A.  Q.  Bremerhaven:  tiaiett- 
Schlepper  und  Spritzendampler  »P  r  i  m  ii  s"  für  den 
Bremischen  5taat  Maschinenstiirke  ^  700  i.  PS. 


V.  L  c  tn  ni  in  R  f)  i  z  e  n  b  u  r  k  :  T  a  n  k  k  a  h  n  1 11  r 
die  A  k  t  i  c  n  -  (j  c  s.  für  Teer-  und  Erdöl- 
industrie. Lünne  -  411  m.  Der  Kahn  i.st  mit  einem 
3»  PS.  dreizyl.  Gardner  Petroleum -  Motor 
ausgestattet.  Er  hat  sich  bei  auscedelmtcn  tafcelangen 
I'r(*hciahrten  vrirzaglich  bewfthrt  und  ist  fflstt  abee- 
Iii  Hinnen  worden. 


Henry  Koch,  Lübeck:  h  r  a  c  Ii  t  d  i  m  p  f  c  r 
^Anneliese"  für  die  Lübeck-KöniKSberger  Oanipf- 
schtBahrts  Oes.  hi  Lübeck.  TraKfähiickeit  =:t  925  t,  Ma- 
schine v:hi  35U  i.  FS..  Qeschwindigkelt  auf  der  Prt»bc- 
faiirt  93  kn. 


Stettin  er  (Iderwerke:  Fraclitdatnpfer 
,^aturn"  ihr  flensburxer  Rechnung.  Stapelnummcr 
598.   LdtiÄe  ^  41.6  m.  Breite  =  6,9  m,  Seitenh5be 

3.47  m  Ladcfähiske  t  t.  Mascliinenstfirke 

.Wi  i.  PS.,  (icschwim^ickt  :t  aus  der  l'robefalirt  IK'i;  kn. 

S  w  a  n  H  u  II  t  e  r  &  W  i  g  h  a  in  R  i  c  h  a  r  d  s  o  a , 
NewcBStle  on  Tyne:  OroBer  Postdarapfer 
„Afrique"  filr  die  Compagnie  des  Charseurs  Köunis 
in  Paris.  Liinse  -  119,14  m.  Breite  ^  14.74  m.  Seiten- 
höhe —  8.46  ni.  TraKiähisikcit  MiW  t.  Passatriercin- 
richtungcn  für  76  Passagiere  I.  Kl.  (tS  Pass.  II.  KL.  72 
Pass.  liL  KL  und  .so  Zwischcndecker;  es  kann  auch 
eine  gröSere  Anzahl  von  Zwischeiideckern  untergebracht 
werden.  Probefahrts-Oeschwindiirkeit  IS'A  kn.  Zwei 
r)reiiach-f:xpansions-M-iskiiir;en.  (>  v.r':'Pr  f'i'ivn'^'-Kc'^SL-!. 
Ks  ist  das  dritte  Scliiii.  wclclt-s  Jie  Wern  iiir  dieselbe 
Reederei  erbaut 

Lloyd  Sabaudo  Qenua:  Oer  nenerbaute 
Post  dampf  er  „Principe  di  Udine"  hat  auf 
der  Probefahrt  eine  Oeschwindiukeit  von  1S.2  kn  er- 

r(.  ctit.  Das  Schih  hat  seinen  res;clniäüiK<.;i  Dn-nst  /wi- 
scItLii  dem  Mittelinecr  und  dein  La  Plata  aufKenonnnen. 


Werften 

Die  c  ri  ß  I  i  s  c  Ii  e  ri    W  e  r  i  l  e  n 


sind  «esclilMSSen. 


well  keine  Einigung  zwischen  Arbeitgebern  und  Arbcit- 
nelimem  zu  erzielen  war.  etwa  80— Hionoo  Arbeiter 
sind  z.  Zt.  bmtkis. 

Elsenwerke 

l>cr  Jahresbericht  der  S  k  o  d  a  w  e  r  K  e 
lautet  recht  giinstig:  Das  ausgewiesene  Urträguis  des 
Jahres  1907  ist  bis  auf  einen  kleinen  Bruchteil  das  nflm- 

liehe  \A  ;t  im  f.ilirc  zuvor.  Da  heuer  ein  Verlust  nicht 
mctir  /.u  ti'ücn  uar.  wird  die  Dividende  mit  1?  K.  oder 
7'1''V  bemessen,  während  im  .'af  -  l''fif>  mir  ft '  -  zur 
Verteilung  gelangt  waren.  Auüerdcni  wird  ein  ßettaK 


von  SUUtHX)  K.  oder  ungeiätir  4  K.  per  Aktie  dem  Re- 
servefonds zugewiesen,  und  130597  K.  werden  auf  neue 

RechnunK  vorRetraifen.  Die  Skoda-Werke  haben  im 
Jahre  19f)6  die  Dividciidenzahlunsc  aufitcnoinnicn,  nacli- 
dcm  vorher  im  \\'i!us;  v-in  Millimicii  Kronen  her- 
eingebracht worden  war.  Das  tlrtraRiiis  ues  Jahres  19(i7 
beläuft  sich  auf  unKcfähr  1» des  Aktienkapitals.  Das 
Gewinn-  und  Verlustkonto  wird  in  der  folgenden  Auf- 
stellung ausgewiesen: 

I90T  \'m 

Kronen 

LrträKnisse: 

Gewinn  Vortrag   .     IIOTWI  +lHl7tj«» 

Bruttoerträgnis   .  4  1I78HI    —  11088 

SummL  kr  Mrträgnlsse  .  .  4228561  +  99672 

Lasten: 

Verinstvortrag  vom  Jahre  1905  .  —  61.^9.^.? 

Steuern   75109  x  1036 

Steuerreserve   350000  —180000 

Krankenkasse    und  Unfall'Ver- 

sicherun«   225  672  +  29.1S7 

Abschreibungen   7.i6  47(»  +  29 1';7 

Zinsen   222  441  _+_^'^-'''' 

Summe  der  L:»sten  .    .    .    .  1f)(i9  6M  —  65<i477 

Summe  der  Crträk'nissc  .    .  4  22S.V)I  i    99  072 

R  e  1  n  n  c  w  i  II  n  .    .  2  f'l  s  S67  -  T.'r.  1 49 

Sowohl  der  BruttoKewinn  als  der  Reingewinn  re- 
prSsentieren  unKcfälir  die  nämliche  Ziffer  wie  im  Jahre 
zuvor.  Der  Bruttogewinn  betrügt  ohne  Vortrag  4*1  Mil- 
lionen Kronen.  Von  diesem  Gewinn  werden  durch  Ah- 
schreihuuKen  Steuern,  Passivzinsen  und  f^eiträtce  für  die 
.^rbcitcrversichcrunK  1.6  Millionen  Kronen  in  .Anspruch 
(ccnonimen,  und  es  verbleibt  ein  Reincewinn  von 
2J&  Millionen  Kronen.  Die  Beschäftigung  war  im  ganzen 
Jahre  eine  lebhafte.  WStarend  am  Bevinn  des  Jahres  1907 
laufende  Xufträne  im  BctraRc  vnti  ?<>  Millionen  Krfmen 
in  die  iieue  (jcscliäftsperiodc  !)crül)crüCJia:iiiui,:)i  wor- 
den waren,  werden  lauer  iiriitefähr  45  Millionen  Kronen 
aus  dem  vorigen  Jahre  auf  das  laufende  Jalir  über- 
trafen, das  ist  mehr  als  das  Doppelte  der  voriähritieit 
Auftragsziffer.  Hierbei  spielen  die  Hauptrulle  die  groBcn 
militärischen  Auftrüge.  In  dem  Ertragnisse  des  Jahres 
19)17  sind  die  Gewinne  aus  diesen  Abliefcninv:«.  n  an  das 
Heer  und  die  Marine  nicht  enthalten.  Diescll)cn  werden 
vielmehr  er.st  heuer  zur  Verrechnunt!  i^elanKcn.  und 
zwar  in  erster  Linie  die  Lafetten  für  die  Feldgeschütze, 
sodann  ein  Teil  der  Liefenragen  fßr  eines  der  Kriegs- 
schiffe, die  im  Bau  sind.  Der  Nutzen  a.is  Jen  militäri- 
schen FiestelliinKen  wird  also  dem  hcurii;eii  Jalirc  zu- 
gute kommen,  und  ist  in  der  Bilanz  des  Jahres  1907 
nicht  berücksichtigt;  im  Gegenteil  sind  ihr  die  Vorräte 
an  Halbfabrikaten,  soweit  sie  Artikel  fßr  das  Heer  be- 
treffen, nicht  einmal  die  normalen  Selbstkosten,  sondern 
nur  ein  Teil  der  Regie  verrechnet.  Die  Maschinenfabrik 
hat,  da  die  NeuanlaRe  eröffnet  wurde,  einen  «roüereii 
lirtraK  geliefert.  Insbesondere  waren  die  Bestclhintjen 
an  Anlagen  für  elektrische  Zentralstationen,  an  Oas- 
raaschineit,  Dampfturbinen  und  anderen  maschinellen 
einrichtnngcn  größer  als  im  Vorlahre.  Die  QuBstahlhfltte 
hat  ihre  Produt^tiim  i-rwcitert  nn.l  ungefähr  100 (H¥> 
Meter/entner  Staliinnäi  erzeimt,  \\<Anii  etwa  die  tläiftc 
nach  Italien,  UnKland.  Deutschland  und  Frankreich  ex- 
portiert wurde.  Die  Waffeniahrik  war  stark  beschäftigt, 
bat  aber,  wie  bemerkt  ihre  Ablieferungen  noch  nicht 
vollzovcen.  Die  Zahl  der  Arbeiter  hat  sich  erhöht  der 
Arbeitersland  betrug  am  Ende  des  Jahres  .SfUTO.  Die 
Skoda-Werke  haben  der  Steiierreserve.  die  l)ereils  im 
Vorjahre  gebildet  wurde,  ncuerüch  3.>U(MM)  K.  üukcwsc- 
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seit,  so  daS  diese  Reserve  880000  IC  beträft  Sie  wurde 
iOr  Stenernschzahlmisen  anRclext.  hinsichtlich  weicher 

der  I'ni/Ld  schwcht.  Jetzt  ist  Jer  RcclitssfrLit  L-iits^liie- 
ilen.  das  UitilaKCVcrti.iltnis  eiiUsulii«  itsincbtullt,  und  Uie 
Reserve  wird  von  den  NachzahlunRen,  welche  der  üe- 
Seilschaft  aufKCtragen  wurden,  fast  vollständig  absur- 
bfert.  Die  Beiträijc  für  die  Arbeiterversichemn«  erfw- 
(kr(i.ii  eine  li.i'icrc  Zuweisung  entsprechend  der  vcr- 
tuclirtvii  A;  l'titci/ahl.  t:heuso  sind  die  AhschreibiinKcn 
mit  cinfti:  v;rolJcrcn  Bctra^ic  crfnlt;!.  wii-  ;iiicli  der  Buch- 
wert der  Anlagen  gesUcKen  ist.  Die  Ha&sivzinsen  zeigen 
eine  VerrtagerniHt  am  77  855  K.  Die  Ursache  bildete  der 
höhere  Zinsfuß,  der  namentlich  während  des  zweiten 
Stiiicsters  eine  Mehrbelastung  von  darstellt  Die 
Bilanz  wird  in  der  folgenden  AufstelluiiK  ausgewiesen: 

1W7  >90b 

Kronen 

Aktiven: 

Orundstiicke.  QebAude.  Maschi- 
nen um!  WerkzeuKe  ...  32252286     +  148ISW>7 

Kohtnaterial,  Halbfabrikate.  Fa- 
brikate und  Betriebsmatertal .    7  oi  M  7 15    +  i  397 

Kg^S^   .iSMit     -  2Rlf» 

Portefeuille   '''5  127     -  :<J5<!.1 

r.ffekten   309  494     +     -^4 193 

Debitoren   1179196»     +  3  713  9H9 

Summe  der  Aktiven  ..  42389484  +6595225 

Passiven: 

Aktienkapital  2S 080000  unverändert 

Reservefonds   200000     +  2tKH«MI 

Stcucrrescrve   SWiflOO     +  35no«K( 

Kreditoren  1.1690  616      t-5  2S9  076 

KeinRewinn  inkl.  Vortrag .  .  .  26Hin67  -f-  756149 
Summe  der  Passiven  .  '  42  389  484  +« 595  225 
Der  F^iKl  vt  rt  der  jcesellschaftlichen  Mubilien-  und 
Iinniohihenanlagcn  zeist  eine  SteiKerunu  um  1.4  .'rtillii»- 
nen  Krtinen.  Die  neuen  Investitionen  betruKeii  2,2  Mil- 
lionen Kranen,  wovon  aber  36  470  K.  aus  den  Abschrei- 
bungen gedeckt  wurden.  Den  gröBten  Teil  der  Investl- 
lioncii  bildete  die  \nlnirc  der  neuen  Miise'iinenlilirik. 
klie  2'4  Millionen  Kniiicii  eiloideilc,  uiiU  btj.'eiis  m  der 
viirjaliriijcn  Hilanz  zum  Teil  verrechnet  war.  ferüer 
Crweitcrunucn  der  Wafienfabrtk.  Die  Vorräte  sind  mit 
7.9  Millionen  Kronen,  um  1,4  Millionen  Kronen  hi>her  als 
im  Vorjulire.  in  der  Fiitanz  eingestellt.  Hierunter  bilden 
die  Haui)lpost  die  l)creits  auslief fihrten,  aber  noch  nicht 
;>li>:crcthncten  Halbfii'M  iK.iU'  f'r  Zwecke  der  Kriet:s- 
\  erwaltun«.  Dii'  Debilorvo  iazinern  sich  mit  11,7')  Mü- 
liiinen  Krtmeii  und  zeigen  iniolKe  der  Zunjhme  dt  s  ( ic- 
schäits  eine  Steigerung  um  3,7  Millionen  Kronen.  Ande- 
rerseits sind  die  Kreditoren  und  Anzahlungen  um  5,2  Mil- 
liiuicn  Krruan  KcsticKcn  und  erscheinen  in  der  Bilanz 
;:iit  l.?.7  Miliiinien  Kronen  ausnevv iesen.  Diese  Zunahme 
um  ?>  Mülinm  n  Kr<inen  betriiit  fast  zur  (laiize  die  An- 
/ahlungcii,  welche  die  Militärbehörde  für  die  in  Durch- 
führung begriffenen  Bauten  und  sonstige  Herstellungen 
iiticisttt  hat.  Die  BaiiKsclnild  ist  fast  «ar  niciit  verfn- 
oert  und  hewcjjt  sich  um  den  Hetrakc  von  6  Millionen 
Kronen.  Die  Aussichten  des  lieuriycii  .lalires  werden 
ais  Künütig  bezciclniet,  da  heuer  ein  «roüer  Teil  der  (ie- 
winne  aus  den  militärischen  Lieferimv;cii  in  die  Bilanz 
ViirrAchen  wird.  l;inc  auffallendere  Abscbwächung  ist 
bisher  in  den  Betrieben  der  Oesellschaft  nicht  zu  benb- 
uchten. Die  Maschinenfabrik  ist  «e^eiiw  artiu  noch  '.r'it 
heschäftiKt  und  die  Preise  sind  durch  den  Abschluß  des 
Kartells  der  Maschinenfabriken  hoher.  Die  Tcxtiiiiidu- 
stric  hiili  allerdings  mit  neuvu  Aufträgen  zurück,  wäh- 
rend Sic  im  Vorjahre  gröSere  Erweiterungen  vollzogen 
liat.   Andererseits  laufen  aus  der  Montanindustrie,  Ins- 


besondere aus  den  Kohlenwcrksbetricben.  KröBcrc  Ar- 
beitsaiiftrSge  ein.  Die  Bestellungen  in  StahlguB  zeigen 
keine  \'erriiiKetiinK.  Die  Skuda-Werkc  haben  vor  eini- 
ger Zeit  innerhalb  des  Kartells  eine  eoRere  Interessen- 
gemeinschaft mit  den  Firmen  RinKhoffer  und  Ruston  in 
der  Art  geschlossen,  daB  diese  drei  Unternehmungen  eis 
gemeinsames  Konstmktionsburean  errfchtet  haben. 
Hiediircfi  <;n|l  eine  Ersparnis  an  Ar^ieifskr.Tfteii  und  eine 
wesc-ntlielie  \  erbesserunK  der  V  ütbcreiUiii^en  neuer  <le- 
sefi  ifte  errrocliwlu  werden.  Da  bis  jetzt  die  Beschäfti- 
euiiK'  eine  anhaltende  ist.  und  heuer  die  Eingänge  aus  den 
militärischen  Lieferungen  erfolgen  durften,  glaubt  man 
in  den  Kreisen  der  Verwaltung  auf  eine  Steigerung  der 
Dividende  rechnen  zu  dürfen. 

MaseMneniabrlken 

Silbcrjubilauni  der  „A.  E.  0.".  Am  Si>nn- 
tasr.  den  19.  April  d.  .1.  feierte  die  ..A.  K.  Ci."  das  Juhi- 
läum  ihres  2.Sjährinen  Bestehens.  .Am  19.  April  INS.?  I 
als  Deutsche  Edison-aesellschaft  fOr  angewandte  Clck- 
trizitHt  begründet  entwickelte  sich  das  Unternehmen 
im  Laufe  der  Jahre  so  kraft\nll.  daß  es  /;ir/eit  auf  dem 
Oebiete  der  RlektrotecliiuK  zu  den  bedeutendsten  der 
Welt  uehort.  Die  „A.  C.  (j."  hat  zur  KrinncrunK  daran 
ein  Werk  verätfentiicht,  weiches  die  Entwickelang  des 
Unternehmens  wahrend  des  verflossenen  Viertelialir- 

hunderts  in  Wort  und  Bild  schildert  Ferner  \\  ird  sie 
sich  aus  diesem  .Anlaß  an  der  1908  .sUittundeiiucii  Deut- 
schen Schiffbau-AusstellunR  in  Berlin  hervorragend  he- 
teiliKen.  Sie  errichtet  zu  diesem  Zweck  am  Augusta- 
Viktnria-Platz  em  eigenes  QebHude,  in  dem  eine  um- 
fassende Sammlun«  die  Tätigkeit  der  ,.\.  E.  0."  im  all- 
ücrneinen  wie  auf  dem  Qebietc  des  Schiffbaues  im  be- 
sonderen vorführen  soll 

Verschiedene  Fabriken 

Fine  Spe  zial-Sch  reib  m  aschin  c  für 
Schiffswerften  darf  die  von  der  Firma  Sniitb 
Premier  Typewriter  Co«  Berlin  W.,  Frie- 
drichs tr.  62.  auf  den  Markt  gebrachte  «Smltii  Pre- 

•nier  Sein  rifirti.tSL^iinc  Modell  9"  mit  Speziai-Klavlatur 
iiir  ."^tiiiiisv,  e: iieii  genannt  werden. 

Dieses  Modell  besitzt  '>''  I  .isten,  also  12  mehr  als 
die  anderen  Schreibmaschinen.  Außer  den  «ewohnlidicn 
Zeichen  fDr  kleine  und  große  Buchstaben,  Zaiilen  und 
Interpunktionszeichen  können  auf  einer  weiteren  Tastes- 
reihe  Kanz  nach  Wunsch  und  Frfnrdcrnis  der  versdik- 
denen  Branchen  und  Berufe  Spezialzeichen  eingesetzt 
werden,  also  ?.  H.  für  Schiffswerften: 

(g)  (g)®  ®  (g)  (j)  0  O  ®  ©  (D  © 

Es  leuchtet  ein.  daB  Zeit  und  Mflhe  gespart  wird, 

wenn  an.statt  mehrerer  Br. JisialHii  auf  der  Schreib- 
maschine mir  eine  laste  aii^tsehkuicu  zu  werden 
braucht,  und  ist  diese  Neuerun«,  die  die  ..Smitli  l'nniicr 
Modell  9"  bietet,  um  .so  freudiger  zn  besriiüen.  ats  heut- 
zutage ein  Jeder  mit  der  Zeit  geizt. 

•  Eine  Anzahl  kaufmännischer  Spezialfirmen,  Fabri- 
kanten. Oelehrter  haben  den  Vorteil  eines  derartigsn 
Spezialmodclis  bereits  erkannt,  und  srrlLii,  wie  wir  er- 
fahren, schon  eine  Anzahl  derselben  im  (icbrauch  sci'i. 


Nachrichten  Qbw  Schiffahrt 

un<l  SchiffsbtIM 


Die  1  n  \  a  I  i  d  e  n  -.  W  i  t  w  c  n  -  ii  n  d  W  a  i  s  c  n- 
p e n si 0 n  s  k  a  s  s  e  der  A  n  k  e  s  t  c  1 1 1  e  n  der  H  a  m- 
burg-Amerika  Linie.  Die  Präge  einer  allgemci- 
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nen  Pensifuisvcrsichcrunu  der  Frivatbcamtcn,  die  KCKcn- 
x^'ärliK  in  der  Presse  und  in  Interessentenkreisen  s<»  leb- 
haft erörtert  wird,  hat  naturgemäß  die  Aufmerksamkeit 
auch  auf  die  bereits  bestehenden  privaten  l'ensitms- 
kasscn  Reienkt.  Man  echt  deshalb  wohl  kaum  fehl, 
wenn  man  für  die  nachstehenden  Mitteilungen  über  den 
neKenwärtiKeii  Stand  einer  der  tiroüten  dieser  Kassen, 
der  Invaliden-.  Witwen-  und  W'aisenpensionskasse  der 
AnKCStellten  der  HamburK-Anicrika  Linie,  ein  ülier  die 
(Iruppc  der  nächsten  Interessenten  hinausgehendes  In- 
teresse vrirausset/t.  Die  Kasse  besteht  seit  IWW.  Sic 
hat  sich  dank  der  stetit;  wachsenden  Zahl  der  Kassen- 
mit«liedcr  sowie  dank  der  tatkräftigen  Unterstützun^t 
durch  die  Gesellschaft  im  letzten  Jahre  z.  Ii.  ge- 
wahrte die  HamburK-Amerika  Linie  der  Kasse  aulicr 
dem  statutenmäßigen  Zuschuß  von  157  152  M  noch  eine 
MxtrazuwcndunK  von  .UMMKi  M.  sowie  die  tirträjjnissc 
der  Schiffbesichtik'unKen  und  Bordkonzerte,  die  sich  auf 
etwa  311  IHN»  M  belielen  —  außerordentlich  sfünstiK  ent- 
wickelt. Wie  die  soeben  veröffentlichte  Abrcchnun«  per 
\*m7  mitteilt,  besitzt  die  Kasse  ein  Vermögen  von 
4  !7S97(i  M.  fis  ist  in  den  beiden  letzten  Jahren,  in 
denen  sich  die  Anzahl  der  Mitglieder  infolge  der  großen 
BctricbsausdehnunKcn  der  Oescilschaft  schnell  ver- 
mehrte, um  fast  l'i;  Millionen  Mark  Kcwachsen.  Spe- 
ziell im  letzten  Jahre  sind  der  Kasse  an  Beiträgen  und 
KintrittSKeldern  ihrer  MitKlieder  ,139  5.41  M.  an  Zinsen- 
einnahnien  152  192  M,  an  Zuwenduniten  der  Mamburx- 
Aiiicrika  Linie  etc.  241  ()I7  M.  insgesamt  also  7.1.1  .VStl  M 
zueeflosscn.  An  Pcnsi(men  wurden  an  146  Personen, 
und  zwar  an  52  Invaliden  und  94  Witwen  (an  letztere 
auch  für  b5  Kinder)  insucsamt  144  9.5K  M  gezahlt.  Die 
(iesamlsummc  Jcr  Ausgaben  iK'lief  sich  auf  I5S729  M. 


ACTIEMGESELLSCMAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen,  üiesbers  &  Ol 

Düsseid orF  -  Oberbilk 


RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

aü5  flüssig  gepressiem  Siemens-Martin 'und  NickciSfahl  geschmiedet  und  bearbeifefl 


Die  .Aussahen  sind  also  durch  die  f:innahmen  des  Jah- 
res mehr  als  viermal  Kedeckt.  Dieses  Verhältnis  zwi- 
schen .Ausk'abcn  und  Kinnahmen  ist  seit  lan;;em  ein  sta- 
bilcs  und  darf  deshalb  wohl  als  ein  Beweis  für  den 
icuten  Stand  und  die  LeistunKsfänit;keit  der  Kasse  be- 
zeichnet werden.  Die  Kasse  zählte  am  Schlüsse  des 
.lahrcs  1907  2591  MitKlieder. 


Seeverkehr  zwischen  Deutschland 
und  Bulgarien  19)17.  Der  Seeverkehr  zwischen 
Deutschland  und  Bukaricti  unter  deutscher  h'laKKe  ist 
auch  im  Jahre  19(17  (n.  St.)  ausschlieülich  durch  Schiffe 
der  Deutschen  Levante-Linie  vermittelt  worden,  wäh- 
rend dieses  Zeitraumes  sind  in  bulcarischen  Häfen  für 
Rechnung  der  genannten  Hamburger  Reedereien  itn 
«anzen  72  Dampfer  (116  22,")  Rcg.-Tons)  ein-  und  aus- 
gelaufen, darunter  4  belgische  Dampfer  (."iftas  Reg.-Tons): 
für  die  deutsche  f^laggc  verbleiben  mithin  68  Dampfer 
mit  IDKSWi  Reg.-Tons  Raumgehalt. 

Der  durch  die  deutsche  Reederei  vermittelte  Waren- 
austausch bezifferte  sich  im  verflossenen  Jahre  auf 
.17  117  t  gegen  I9(K»|  im  Jahre  19<I6  (a.  St.);  er  ver- 
leilte sich  auf  die  einzelnen  Häfen  wie  folgt: 

liinfuhr  .Ausfuhr 
Tonnen 

Burgas   5  409  6  918 

Varna   9  9,12         1.1  S98 

Balt,schik   —  455 

Kavarna     .   .   .   .   .         —  Sßß  

zusammen   .   .   .  15341         21  776 
Aus  Mamburg  kamen  560K  und  aus  .Antwerpen  71.17 
lonnen.  während  an  der  Ausfuhr  diese  beiden  Handels- 
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Plätze  mit  IS  (»95  hezw.  6257  Toiiiicti  bcteiÜKt  waren. 

Kür  die  Hinfuhr  ist  die  tibiKe  <}esamtziffcr  die  beste, 
seitdem  die  Deutsche  Lcvaiite-Linie  in  den  liuisjarischen 
Häfen  verkehrt;  aber  auch  die  Ausfuhrziffer  zciut  — 
irisl>csi>ndere  KCKeniibcr  den  drei  letzten  Jahren  —  eine 
erhebliche  liesserunu. 

(Ikricht  des  Kaiserl.  Konsulats  in  Varna.) 


Staatliches  Technikum  Mamburg.  Die 
Höhcrc  elektrtitechnische  Schule  des  Staatlichen  Tech- 
nikums Hanihuru  wird  infolge  der  beständig  steigenden 
Zahl  der  Ostcranmeldungen  künftig  v(»n  Ostern  zu 
Ostern  und  nicht  mehr  von  Oktober  zu  Oktober  gehen. 
Diese  wichtige  Neuerung  wird  zum  ersten  Male  mit 
dem  jetzt  beginnenden  St»nnnersemester  in  Kraft  treten. 
Die  halbjährige  Vorschule  für  die  elektrotechnische 
Schule  wird  entsprechend  künftig  ihren  Anfang  zu  Okto- 
her  nehmen. 


Die  Bibliothek  des  Deutsche  n  Muse  u  m  s  i  n 
München,  welche  .seit  Januar  d.  J.  dem  allgemeinen 
Besuche  geöffnet  ist,  wurde  in  den  abgelaufenen  dr-i 
Monaten  von  ca.  4iMi<t  l'ersonen  besucht,  welche  c;i. 
WMHt  Blicher.  iniHi  Patentschriften.  .5iKi  Zeitschriften  und 
ca.  IIKI  Pläne  studierten.  Angesichts  des  Umstandes. 
daß  die  Biblj4)tliek  und  insbesondere  die  für  technische 
Studien  so  wichtige  Plansannnlung  erst  im  Entstehen 
begriffen  ist,  muU  diese  Besucherzahl  als  eine  beson- 
ders erfreuliche  bezeichnet  werd.'n.  zumal  auf  den  ein- 
xelnen  Besuchstag  ungefähr  .Sil  Besucher  mit  ctw  i  Inn 
Hiitleihungen  entfallen. 


KataloKe.  Prospekte,  Preislisten  usw. 

Norddeutsche  Maschinen-  und  .A  r  m  a  - 
t  u  r  e  n  - 1- a  b  r  i  k.  0.  in.  b.  H.,  Bremen.  Prospekt, 
enthaltend  ein  ausführliches  alphabetisches  Verzeichnis 
sämtlicher  von  der  h'abrik  hergestellten  Clegenstände. 
Das  Verzeichnis  umfaßt  ci.  IfHl  Nummern.  Von  derselben 
Pabrik  erhielten  wir  eine  Broschüre,  in  welcher  eine 
Krolle  Anz.ihl  Bcrichti.'  iiiul  (iiitaclitcn  über  mit  I'nu-r- 


Nyasserschallapparaten  gemachte  FJeobachtungen  ver- 
öffentlicht werden.  liin  Verzeichnis  der  mit  IJnterwasser- 
schallapparaten  ausgerii.steten  Feuerschiffe,  Tender, 
Stationen  und  Bojen  ist  beigefügt. 


Maschinenfabrik  Oerlikon  bei  Zürich. 
Das  HIcktrizilätswerk  Chur.  Ausführliche  illustrierte  Be- 
schreibung der  Hinrichtungen  und  des  Betriebes.  Das 
Mlektrizitätswerk  Luzcrn,  Cngelberg.  Hydraulische  unJ 
elektrische  Hinrichtungen  mit  detaillierten  Angabcit, 
l'länen  und  .Abbildungen. 

Die  HIektrizitätswcrkc  am  Kheintalischcn  Binnen- 
kanal von  Ing.  Leopold  Pasching.  Sondcrabdruck  aus 
der  elektrotechnischen  Zeitschrift. 

Periodische  Mitteilungen  Nrn.  .Vv— 43.  ciithaltenJ 
Beschreibungen  neuer  Hrfindungen.  K<tnstruktii»ncn  unJ 
Betriebsergebnisse  vim  elektrischen  Anlagen,  welche  Jie 
Hirma  ausgeführt  hat. 


M  a  s  c  h  i  ii  e  n  f  a  b  r  i  k  Augs  b  u  r  g-N  Ii  rn  h  c  r «. 
Mitteilung  Nr.  4.  enthaltend  Beschreibungen.  Abbildun- 
gen. Betriebsergebnissc  von  .M.  A.  N. -Dampfturbinen 
System  Zocily.  Bis  KS.  Oktober  wurden  4S  Turbinen  n  :t 
einer  Oesamtleistung  von  6MHHI  e.  PS.  in  Betrieb.  bez\ . 
in  Auftrag  genommen. 

Zeitschriftenschau 

Kriegsschiffbau 

Oros  et  moyens  deplacements.  Le  Yacht.  4.  .April.  Oc- 
genüberstellung  der  russischen  Kreuzer  ...Ainiral  Ma- 
karoff"  und  „Rurik"  und  Kritik  ihrer  Oefechtswerte. 
Bei  „Rurik"  wird  vor  allem  die  für  einen  modernen 
Kreuzer  zu  geringe  f ieschwindigkcit  von  21  kn  ge- 
tadelt. Die  H'.iuptdaten  sind: 

Admiral  Makaroff 


Deplacement 
Oeschwindigkcil 
Gürtel  panzer 
Artillerie: 


7RIK1  t 
22.5  kn 
21  Hl  nun 
2  -  20.3  cm 
8-15,2  .. 
2tl-7,6 

Le  croiseur-cuira.ssd  „L  Hdgar-Üuinef 


Rurik 
15  240  t 
2t  kn 
152  mm 
4  -  25,4  cm 
4-20,3  „ 
2(1  -  12 

Hbcnda.  Haupt- 


abmessungen, Ma.schinenstärke.  Panzerschutz  und  Ar- 


Spp«r»«8»r  -  VtrilampfiT. 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne  SSSst 

Tel-Adr.:  Apparatbau,  Hamburg    0    Fomspr.:  Amt  III,  Nr.  206 

Xfilfsapparate  für  den  Sehiffban 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)     Herstellung  von  laiz- 

^  '  freiem  /usatz-Speisewas»er 

luiil  Truiku  iis^i  r 

Destiliieri(ondensatoren  mit  Filtern  fOr  Wasch-  uad  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser  -  Verdampf  -  Anlagen      ^"  größten 

  Leistungen 

Speisewasser-Filter   ^  Druck-  und  Saugleituog  zum  Rei- 

— I— _aa^^_^^^_^^   tilgen  ölhaltigon  Speisewoggers 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  V  "  ^ 

die  Speisewasser^Druckleit. 
Diewelbcn  Vorwttruifr  mit  automnt.  Entlaflung  des  Speisewassers. 


L  y  Google 
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tillerie.  Letztere  besteht  aus  14  -  19.4  cm.  14-6.5  cm 
und  S  -  4,7  cm-Oeschiitzcn.  Die  Dicke  des  Gürtels 
hctrüKt  l<^>  mm,  auUerdem  besitzt  der  Kreuzer  zwei 
icepatizertc  Decks.  Die  Maschinen  indizieren  .iciMm» 
Pferdestärken,  mit  denen  23  kn  erwartet  werden.  L  ^ 
137,fHi  m,  B  21..Stt  m,  T  -  S.23  m,  Deplacement  -- 
14  »XX)  t 

Le   croiscur-eclaireur  americain  „Chcster".  I-c  Yacht. 

11.  April.  Probeiahrtseritebnisse.  ArmierunK  und 
HauptalimessunKen.  Während  4  Stunden  wurden  mit 
12  6(Mi  i.  PS.  Jfi..S2  kn  erreicht.  Der  Kohlenverbrauch 
betruu  für  die  Stundi-  und  den  Quadratmeler  Rnst- 
fliiche  2f).H  k«  l)ei  7«>  mm  Luftdruck  in  den  Kessel- 
räumen, „ehester"  trüKt  2  -  12,7  cm  und  6  -  7,6  cm- 
(ieschntze.  sowie  zwei  Lancierrohr;  für  5W  cm-lOr- 
pedcis.  LPp.  I2S.1II  m,  13  H-SO  m,  T  -  .3,2S  m, 
ncplacement       .^7.'Mi  t.  KohlenfassunvcsvermöKen 

12. ^0  t.  Hine  AhbildunR. 

L'cxaueration  des  superstructurcs.  Le  Yacht.  25.  April. 
.Absprechende  Kritik  der  hohen  Aufbauten  auf  Krieu.s- 
schiffen  und  Besprechunn  des  Umbaues  des  ..Orcl" 
nebst  erläuternden  Skizzen. 

Handelsschiffbau 

Neue  hrfahrunnen  mit  Drtisclirauben-Turbinendamp- 
icrn.  Schiffsin«;enieur.  15.  April.  h'ahrterRehnisse  der 
Dampfer  „Heliopolis"  und  „Cair<r.  Dieselben  erziel- 
ten bei  2(i<i  UmdrehuiiKen  12,2  kn,  bei  261  Umdreliuii- 
Kcn  15,42  kn,  bei  .il4  UmdrehunKcn  16,16  kn.  bei  .^46 
Umdrehungen  19,7.?  kn  und  bei  372  Umdrehungen 
211.75  kn.  Die  Abmessuniten  der  Dampfer,  welche  zwi- 
schen Marseille  und  Alexandrien  verkehren,  sind: 
fianze  Lilniic  Ui6,l2  m.  Breite  IH.,?6  m,  Seitenhülie 


Hjrdrtulitch*  KeitclMint«!  Blech- 
kia««niatGtilnt  lOr  Bleche  bii  4500  mm 
Lina«  aut  70  mm  OIck«. 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DEB  WELT  ANGEWANDT 


II,  58  m.  Rauminhalt  12  000  t.  i.  PS.  18  000,  Qeschwin- 
dickeit  20,6  kn. 

The  Kerman  ore  steamer  „Narvik".  Internatimial  Ma- 
rine MnnineerinR.  Mai.  Kurze  Beschreibung  der  Bau- 
art des  für  den  Krztransport  bestimmten  Dampfers. 
Derselbe  hat  eine  Ladefähikrkeit  von  6|(M)  t.  Seine 
Dreifach-tixpansionsmaschine  besitzt  Zylinder  von  600, 
970  und  I6<N)  mm  Durchmesser  und  einen  Muh  von 
115(1  n>m.  Die  drei  Zylinderkessel  haben  16.5  qm 
Rost-  und  5.5(1  qm  Heizfläche.  Der  Dampfdruck  be- 
trüKt  I.?  atm.  LPp.  1(I4..?2  m.  B  -  14.17  m.  Tiefe 
bis  Hauptdeck  8,42  m,  T  6,86  m,  Deplacement  - 
8622  cbm,  Hauptspantfläche  94,38  qm,  Wasserlinien- 
areal       I3()7,8  qm.  Drei  AbbildunKen. 

A  larKC  ore  transportin«  steamer.  Ubeiida.  Lösch-  und 
Ladeeinrichtungen  nebst  .AuKaben  über  die  Raumver- 
teilunc  des  Turmdeckdampfers  „Nordsee".  Seine  Drci- 
fach-Iixpansionsma.schine  hat  Zylinder  von  fiOO,  9K0 
und  1620  mm  Durchmesser  und  1150  mm  Hub.  Die 
KesselanlaKC  hat  484)  qm  Heizfläche  und  12  qm  Rost- 
fliiche.  LPp.  -  112.77  m.  B  1.5.85  m.  Höhe  bis 
Hauptdeck  -  9.09  m,  TiefitanK  7.32  m.  Deplace- 
ment      II  HO  t  Fünf  AbbildutiKcn. 

A  new  trunk  deck  cargo  steamer.  Lbenda.  Längsschnitt, 
Decksplan  und  Hauptspant  des  Dampfers  „Rtnnanby" 
mit  Daten  über  die  Hinrichtung  und  Anordnung  der 
Laderäume.   Die  Hauptdaten  des  Schiffes  sind:  L  — 

III,  25  m,  B  1.5.24  m.  Tiefe  7.01  m.  Tragfähigkeit 
-  63INI  t.  i.  PS.  -  l.SiKl. 

The  carg  »  steamer  „Hchunga".  Ebenda.  Bauart.  Lade- 
geschirr und  Maschinenanlage  des  mit  einem  Shelter- 
deck  versehenen  Cinschraubendampfers.  An  jede:n 
der  beiden  .Masten  befinden  sich  6  l.adcbäume  und 


Tcnax  BituminOscr  Cement 

'/»  de»  Oewith«!  der  PortUnd-Cementitning  Hir  Tinkt  wnd  BUgCB. 

Die  Vorteile  ECEenüber  PortLmd-Cemetitlfiunu  sind  . 

Gewichtsersparniss,  grössere  Haltbarkeit,  gresaer« 
ElasUzitlt  und  grais«  konservlerande  WIrkuaf. 

BrlKK«  Vladuct  Solution 
wird  hall  lufgestrlrtien  -  wie  Firbc;  ein  Virnlsli  luiserordentttcbei 
Haltbarkeit    fflr    FUnnie,    Dtcks,    Schomiteinc  etc.    Sckr  blllliet 
Sdintunlttel  fflr  Stahl. 

„Ferroid'*  Bitamlndae  Emaille 

2  mm  dick,  helss  angettrichen  fflr  Kohlenbunker,  Tankdecken,  KAh|. 
rlnme,  Bodenstäcke  etc 

Tenax  Kalfater-Lelm 

Itr  DecksnUite  das  baJtbarste  und  blllle>tc  echte  Marine  Olu<  am 
den  Markt. 

C.  Fr.  Duocker  A  Co. 

Inhaber  DIttmer« 
HAMBURG,  AdmlraMtät8tra8«e  » 

TdcpboD:  Ami  I«.  aU. 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  SteinhöfL 


Schiffbau-tflchnisches  Geschäft  für 
maschinelle  Setriebseinrichtnngen. 

Ausarbeitung  von  Kostenanschlägen  und 
Lieferung  kompletter  Schiffswerft- 
Maschinenbau-  u.  Kesselschmiedeanlagen. 

Hydraulische  und  andere  Werkzeugmaschinen 
für  Blech-  und  .Metallbearbeitung  bis  zu  den 
:  grössten  Dimensionen.  : 


BlMtiblaiemitotilne  mit  direkt  aiator. 

Antrieb  Iflr  Schiribau. 
I3s5  m  Blegellnge. 
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4  schwere  Gaffeln.  Hrsterc  sind  liir  Lasten  von  10 
utul  N  t  cin^rcT icluit.  Die  Z\lindcrdiiri:liinfsscr  sind 
69S.  1117  und  1903  mm.  L  123.44  m.  Ii  _  17.(K»  m, 
Seitenhöhe  —  8^12  tn.  TraKfähiKkeit  —  8535  t  Qe- 
achwindiRkcit       12.75  kn.  Hinc  AbhildunK. 

The  larsest  french  carso  boaL  Ebenda.  Kurze  Daten 
Uber  den  von  der  Resleninic  subventionierten  Dop- 

pelschraubcnfrachtdampfcr  .  .Meinam".    Derselbe  ist 
m  lanK.  IS.97  m  breit  und  hat  eine  Seitenhöhe 
von  y.nfi  m.  Die  Mascliincnstiirkc  betriint  I7n0  i.  PS., 
die  (Icschw  indißkcil  10  kn.  Hinc  Aiiliildnnu. 

A  large  i'rtncli  steanicr.  libenda.  Maiiptdatcn  des  Zw  oi- 
seiiraiil)en-Frav;l!t-  und  l'assamerdanipfers  ..Malte". 
RaumverteiiunK  uiid  Angaben  über  die  Masciiincn- 
und  Kesselleistunff.  Der  Dampfer  hat  folgende  Abmes- 
sunsren:  LPp.  =  147.21  m.  B  -  I6.9.'5  m.  Tiefe 
lOM  m.  Tiefnanff  beladen  ^.^2  tn.  i.  PS.  5m\ 
flescliw  indiickeit  H..S  kn.  Die  Zvlinderdurehinesser 
sind  647.  III92  und  1776  mm,  der  Hub  bctrÜKt  1219  mm. 
Zwei  AbbiidnnRen. 

Japan's  first  turhine  stcanier.  Klicnda.  und  .lapancsc  tur- 
bine  vcsscis.  The  Naiitical  üa/cttc.  2.  .April.  Beschrcl- 
buns:  der  WohncinrichtunKeti  auf  ..Hirafu  Maru**«  dem 
ersten  Japanischen,  mit  Parsons-Turbinen  ausKerilste- 
ten  Handebdampfer.  L  9SM  m,  B  =  10j66  m.  Tiefe 
^  6JSS  m,  Oeacbwindigkeit  --^  19.(K  kn.  Zwei  AbbK- 
donsen. 

ShipbuildInK  on  the  sreat  lakes.  The  Nantical  Qazette. 

2.  April.  Neubauten  der  (Ireat  I.akes  EnKineerinK 
Wnrks.  of  Dctriiit.  Mich.,  für  den  Prachtverlvehr  auf 
den  K'riiiicn  Seen  und  Abbildunicen  von  den  AnlaRcn 

der  \\<  rft. 

fJarite  t  twin«  im  tlie  atlantic  coast.  Te  Nantical  (lazcttc. 
April.  Mitteilnnuen  idier  den  Schleppet  ..Concsto- 
ga".  Derselbe  ist  der  typische  Vertreter  der  für  Koh- 
lenschleppschiffahrt  an  der  atlantischen  Küste  ver- 
wendeten Bnnte.  Seine  Dreifach-Expansionsniascbinc 
mit  Zylindern  von  4SI,  71t  und  114?  mm  Durchmesser 
indiziert  iniHi  Pferdestärken.  Zwei  Zylindcrkcssel  von 
.^J^1  rn  l^ünue  und  tn  l>urchmesser  liefern  den 
nötiKen  Dampf,  (ianze  L  .S1.82  m,  B  s.H,^  ni, 
Seitenhöhe  5.48  m,  T  Ajtö  m.  Preibord  -  1,83  m, 
Deplacement  —  770  t.  Eine  Abbllduntr. 


Nautisches  und  Hydrographisches 

Kurze  Anweisuneen  für  SeselschWsreisen  zwischen 

Australien  und  den  Westküsten  Amerikas.  Annalen  Ji- 
HydroKraphie  uiui  Maritimen  MeteorcdoKie.  Heft  IV. 
Ziisaninienstclliiiikien  über  die  vorteilhaftesten  Wejc 
für  Segelschiffe  bei  Reisen  von  Australien  durch  den 
Stillen  Ozean  nach  Amerika  ie  nach  der  Jahrcsieit 
und  der  Lage  der  BestimmunR.shäfen. 
Zur  OzeanoRraphie  der  nnrdeun>p;'lischen  Mccrc  im 
AnsclilnH  an  Nansens  ..N  ■i  ;!tern  \\  ;itcrs".  Khenda.  .MjI- 
teiluniien  au.s  der  genannten  Arbeit  Nansens  über  die 
ozeanographischeii  VcrhSltnisse  in  der  Barentsee  nnd 
im  enropäisctaen  Nordmeer,  soweit  sie  sich  auf  die 
Forschungsreise  von  Raould  Amundsen  im  Jahre  1901 
sfiltzen.  Dasselbe  Heft  der  Annaleti  enthält  noch 
«ende  Anfsät/e  und  kleineren  Mitteilungen:  Orkan 
itn  Arabischen  Meer  vom  23.  Oktober  bis  ^.  Novem- 
ber 1906.  —  OrtsbestimmunK  auf  See  durch  Stand* 
Unten  unter  Anwendung  der  Stundenwhikeltarmel  und 
der  Breitentabellen.  —  Chronometer.  ~  Hef()rdcriin;:s- 
versuche  flber  Land.  —  (]raphische  i^sytiimnietcr- 
lafel.  —  Zn  der  Abhandlung  „Die  Warmevcrlialtiiis<.e 
auf  dem  Dampferwege  zwischen  der  Deutschen  Buctii 
und  New-York.  dargestellt  in  Isopiethen-Diagrammen." 

—  Die  Risverhiiltnis.se  der  nördlichen  .Meere  im  Jnlire 
19(17.  —  (lestirnshohen  ohne  Horizont.  —  fnzuvt-- 
liissisrkeit  iiewohnliciicr  akustischer  NcbeisiKiialc. 
Schwefelhaltige  Eruptionen  auf  See.  —  Rettungsgc- 
schosae  auf  See.  —  Ein  Orkan  in  40*  s.  Br.,  42*  A.  L 

—  Wa.sserhose.  —  Die  Witterung  an  der  deutsches 
Kiiste  im  Februar  190R. 


WM  uniTtucRvtriuCM 


BIEBERSTEIN&GOEDICKE  HAMBURG 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jÜaschinenbau  seit  1838.    •   gisenschtffbau  seit  1865.    •   Jlrbeiterzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  s  x 
»SS»«  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  Metallpaclcungr,  Temperattmusgleicher.  Asehe-liJelctOreil,  D.R.P. 

CedcrvaH's  Patentscbutzhülse  für  Schraubenwellcn    D.  R.  P.  Centriruga1pumpen-Anlai2[ea  für 
Sohwlmm-  und  Trockendr>cks    DampfVlnden.  DamplHEUikeYwlncleii, 

Zahnräder  verschiedener  Ciius&ca  ohne  Modell. 
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I  vetiti  nello  atretto  di  Messina.  Rivista  Marittima.  Mfirz. 

Abhandlung  iihcr  die  W:ir.lver!i;iltinsse  in  ^'.^:r  SiraBc 
von  V.essina  in  den  einzulneri  Monatiii.  WLlircrc  Ta- 
bclleii. 

Tiefenverliäitnisse  itn  ^'ah^wassc^  der  i:ibc,  Wasser- 
standsanzelcer  und  Orenzen  des  üeftteit  Fahrvassers. 

Hansa.  4.  April.  Wiedergabe  von  Zusammenstellun- 
gen, die  die  t1amburK-Ameril<a  Linie  nacli  anitliciicin 
Material  ffir  ihre  SciiUfe  bat  raachen  lassen. 

Miinarisches 

Le  scuole  navali  di  irucrra.  Rivista  Marritima.  März. 
Vergleichende  Zusaiiiricnstclluiii;  iibtr  die  Anstalten 
zur  wissenschaftlichen  Ausbildung  der  Marineufiiziere 
in  Deutschland.  England.  Frankreictat  Italien  und  den 
VereiniKten  Staaten.  Eine  Tabelle. 

Una  Serie  di  raanovre  comhinate  Anstro^Uncariche. 
Pbenda.  Abhandliinq;  i'lher  üst  .'rreicliiscli-ini'frnrischc 
ticcrcs-  und  i''l(»ttcn-iManöver  in  den  Jahren  1902/iift. 

SohifftiiMsohiiiMlnn 

The  <.(>tiiMiuitii<n  s\steni  ot  rcciprocating  engines  and 
steam-turbincs  tnKinccrinit.  17.  Anril.  Wiedergabe 
eines  Vortrages  von  Parsnns  und  Walker  vor  der  In- 
stitution oi  Navai  Archltects  Aber  ix  lileichzeitie^ 
Anwendnnt;  von  Knlbenmaschinen  nnd  Tnrbinen.  Meh- 
rere Skizzen  und  fiaiciaitinic. 

The  influcnte  nf  air  on  vacuiiui  in  surfacc  cnndensers. 
Ebenda.  Vortrag  vnn  .Murison  vnr  der  Institution  of 
Naval  Architects  Uber  den  Einfluß  von  Luft  auf  die 
Leere  in  OberiUchenkondenaatoren.  Skizzen,  Ta- 
bellen und  DiaKramme. 

Mit-  untf  Segelsport 

^Charlotte".  7  m-Kreuzerjad  t     \V  :isserport.   9.  April. 

I.i-rrn,     '  .■"•v^.^vchiii't,     Iii.'J''-!  .Ii.     (.iiiL  r',.:''!'it' 


Takelriß  einer  Jacht  von  folRenden  Abmessuneenr 

L  nber  alles  -=  9.70  ni.  I.wl.      6.20  m.  B  :  -  2.10  m, 
TiciKauK      1.25  m.  Deplacement  —      U  Bleiktel  =»' 
1.3  t.  (lesanitseeelflfiche  =  58,0  qm.  berechnete  S^i- 

fläche  —  (kS.2  qm. 

Der  Zweck  des  Schwertes  bei  Se<:elbuoten.  Die  l'^lotte. 
April.  Erläuterung  der  Wirkunssweise  des  Schwertes 

bei  Segelbooten.   Drei  Skizzen. 

Clünßation  and  rehuildinn  of  the  royal  danish  steani 
yacht  ..Danebro«".  International  Marine  EnKineerinif. 
Mai.  Beschreibung  der  RaumverteilunK  nach  der 
10.66  m  betrasrenden  VerlünKeruni;  der  Jacht  nebst 
Angaben  über  die  vicrstiiMdii.'e  Probefahrt.  Auf  letz- 
terer wurden  mit  30  mimitliehcti  UnidrelnuiKCii  und 
937  i.  PS.  13.(M  kn  Gcschwindiiikeit  erreicht.  Die  Ab- 
messungen der  Jacht  sind:  LPp.  =  69,19  m,  B  => 
74>7  m,  T  «I  3^  m,  Deplacement  »  low  t  Viele  Ab- 
bildungen, ein  Längsschnitt  und  DeckspMne. 

VersoiliMleoe« 

PanKerKebnisse  der  durch  Darlehen  und  Beihilfen  aus 
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Nachilruck  de»  Keeamtni  Inhalts  dieser  Z«ltoetttifl  verboten 

Neunte  ordentliche  Hauptversammlung  der  Schiffbau- 
technischen Oesellschaft 

Von  O.  Flamm 

(I-ortsetzung  und  SchluU) 


Das  Kentern  der  Schiffe  beim  Zu- 
w  a  s  s  e  r  1  a -s  s  c  n.  Von  Ludwig  Henjamiii.  Aus- 
gehend von  der  Tatsache,  daf!  von  Zeit  /u  Z  i- 
Schifie  beim  Zuwasserlassen  kciiicni,  bcMdiJcii  iii 
Fallen,  in  denen  dicscllitn  vom  Slip  oder  Helsen 
üeiiert  werden,  stellte  Herr  Benjamin  Unter- 
siicJiim<:LU  über  die  Stabiiitat  eines  b\hiifes  beim 
Stapeüauf  an.  Mit  Recht  trat  er  ziemlich  verbrei- 
teten Mcinunjccn  cntgcKcn.  daß  eine  StabilitiUs- 
erniitthnig  unter  ZuKrundcIcKunj;  der  durch  Krän- 
gungsversuche des  abgelaufenen  Schiffes  fest- 
gestellten I1ühi.nila>cc  des  Systemschwerpunktes  tUr 
den  Ablauf  eine  Kenüsende  Gewähr  biete.  'Der 
Redner  wies  \  lelmelir  in  seinem  Vortrase  ein- 
gehend nach,  daU  die  transversale  Stabilität,  weiche 
ein  Schiff  im  schwimmenden  Znstande  nach  dem  Zu- 
wasseriasKcii  besitze,  tiiclit  für  seine  Querstabili- 
tfit  während  des  Stapdlaufcs  maßgebend  sei.  daU 
viefanehr  fOr  letztere,  anfler  der  HöhentaKe  des 
Systemschuerpuiiktes  iioeli  andere  Fakt.iren  zu 
berücksichtigen  seien.  Mit  derselben  Ucnauigkeit, 
wie  für  das  frei  schwhnmende  Schiff,  lasse  sich  die 
Stabiiitat  auch  für  das  ablaufende  Svliiff  berechnen. 
Das  Kentern  der  Sctiiife  beim  Stapcllaui  sei 
meistens  auf  mangelnde  Ablanfetabilität  zurfick- 
znfiUiren. 

Im  weiteren  Verlauf  seiner  Arbeit  imt(?r<;cli!ed 
der  Vortragende  zwei  .\rten  des  Zuwasscriassens: 

1)  den  Stapellauf.  bei  welchem  eine  hmnerhin 
ziemlich  jiroUe  (ieschwindigkeit  eintrete,  und 

2)  das  lan^csame  Fieren,  bei  wc'chcni  die  (ie- 
schwindigkeit so  gering  sei,  dall  die  dadurch  cr- 
seugte  lebendige  Kraft  vernachlässigt  werden 
könne. 


Diese  Art  des  Zuwasscr]a<>sens  wurde  zunächst 
untersucht 

AnKcnriiiuticn  wurd'j  hierbei,  dafJ  das  Schiff 
in  seiner  Mittelcbene  durch  den  Helgen  unter- 
stützt werde.  Die  seitlkHien  AbstfltzunKen  sollten 
nur  dazu  dienen,  J:is  Schiff  >;eKen  seitliche  NeiK't:.- 
gen  zu  sicliern,  nicht  aber  das  üewicht  des  Schiiics 
aufzunehmen.  Von  dem  Au^enbllak  an,  in  welchem 
!nftl-:c  des  Auftriebes  das  hintere  Ende  des  Schif- 
fes sich  vom  Helgen  abliel)c.  wälirend  der  vordere 
Stevetilauf  noch  auf  dem  Helgen  ruhe,  sei  die  Sta* 
bilit/it  7.U  •intcr^trc'icn.  In  dieser  Periode  wirkten 
drei  Kräfte  auf  das  Schiff: 

1.  das  Cie'sngewkht  O  im  Systemschwerpunkt 
senkrecht  nach  unten; 

2.  der  zeitweilige  Auftrieb  A  durch  den  cnt- 
.sprechenden  Deplaccmentsschwerpunkt  senkrecht 
nach  üben; 

3.  der  Helgendruck  V  =  (i  —  A,  durch  den  fest- 
stehenden vordersten  Unterstützungspunkt  des 
Schirfcs  senkrecht  nach  oben,  im  weiteren  Verlauf 

\orderdriiek  .genannt. 

lki:eicluic  :iian  mit  p  und  q  dic  senkrechten 
Abstände  des  .Auftriebes  und  des  Vorderdnickcs 
von  der  durch  0  \\:rke;uleii  Schw  erkraft,  so  erliaite 
man  die  (ileieiij;e\viclitsbeJii(>;ung:  V.q  — Ap. 
Aus  dieser  ( jleichung  ergebe  sich  för  jedes  Deplace- 
ment A  die  zugehörige  Orüße  von  p. 

Malte  man  das  Schiff  in  irgend  einem  Moaieiil 
des  Ziiwasserlassens  fest  und  neige  es  um  einen 
Winke!  tut  Seife,  ohne  daß  dabei  das  Pep!  leenient 
sich  ändere,  .so  bleibe  zunächst  der  \orJtrdruck 
konstant;  die  Kraftrichtung  des  Figengewiclites  O 
entferne  sich  dabei  in  der  Querschiffsproiektion  von 
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der  Kraftrklitiiilg  des  Vorjruckcs  iia^li  Jcr  ciiitaii- 
clicnJcii  Sc:rc  tu.  (ilciclizciti};  nehme  üie  Krait- 
iLlituiiK  des  Auiiiicbes  A  eine  vcm  den  bci-don  an- 
deren Krailrichtunjicn  unabhän^cige  Lage  ein,  be- 
dinget durch  die  Schiffsionn.  Aus  der  «eKenseitige« 
Lage  der  drei  Kräfte  in  der  Qiierschiffsprojektion 
dürfe  nian  aber  noch  nicht  ohne  weiteres  Schlüsse 
zielten,  wie  dies  beim  irei  schwimmenden  Öcbiti 
Üblich  sei.  Einen  klaren  Ueberblick  über  die  rela- 
tive Lage  der  Kräfte  gewinne  man  dagegen  aus  .kr 
mit  Hilfe  <k:r  Querschiftsprojekiion  hert{Ci>icllicii 
Grundrißprolektion.  In  dieser  erscheine  die  Schnitt- 
linie der  Schiftsiniltelebene  mit  der  Wasserober- 
fläche als  eine  Uerade.  Als  eine  weitere  Gerade,  aber 
in  einem  jrewissen  Neieungswink«!  zu  der  erst]?e- 
nannten  Cicrnilrn.  erscheine  die  Proiektinn  Jcr  Kiel- 
linie, üinc  dritte  Uerade  erhalte  man  durch  die  Ver- 
bindungslinie der  bekien  auf  das  Schiff  In  der  ge- 
neigten Lage  wirkenden  Kräfte  A  iiiiJ  V.  Diese 
Linie  nannte  der  Vortragende  ünterstiitzungslinie. 
.le  naeadem  nun  die  Projektion  des  Eigengew  ichtos 
(i  auf  der  eintauchenden  oder  austaucliL  lulcii  Seite 
dieser  Linie  liege,  sei  in  seitlicher  Richtiuig  ein 
kenterndem  oder  ein  aufrichtendes  Kräftepaar  vor- 
handen: der  Hebelsarm  dieses  Kräftepaares  werde 
durch  die  Kntfernuiig  der  Projektioti  O  von  der  Un- 
terstiitzungslinie  gegeben.  In  der  Folge  nannte  der 
Vortragende  diese  Prokktionsdarstellung  Kräiie- 
proicktton.  Berechne  man  nun  für  verschiedene 
I  a.;cn  des  Schiffes,  vom  Ikginn  des  hinteren  Aiii- 
scliwitumens  bis  zum  l^reischwimmen  die  Ocplace- 
ments,  die  GröBe  des  Vonderdrucks  und  -die  zugehö- 
rigeii  Trimmlageri.  füge  man  ferner  für  jede  der  be- 
rechneten Lagen  verschiedene  seitliche  Neigmigcn 
unter  Rerechnung  der  Deplacemcntsschwerpnnkts- 
lagen  hinzu  und  konstruiere  scIiliLHlich  für  iedc 
Triannluge  und  jeden  Neigungswinkel  die  Kräite- 
projektion,  so  erhalte  man  ein  vollständiges  Bild 
iÜK-r  die  Stabilität  des  z.i  Wasser  gelassenen  Scliif- 
ies.  Pie  dem  Vortrag  beigefügten  Rechnungen  ent- 
stannnten  der  Untersuchung  über  ein  beim  Zii- 
wasserlassen  gekentertes  Schiff,  welches  sowolil 
leer  wie  beladen  ein  vorzügliches  Seeschiff  dar- 
stellte. Das  letztere  wurde  durch  das  Stabitltäts- 
diagramni  tics  Schiffi»;  nnchircwiescn. 

In  einem  weiteren  Stabilitatsdiagramni  waren 
die  Stabilitäts-Hebdarme  beim  Zuwasserlasscn  dar* 
gestellt,  und  es  zeigte  sich,  daü  sie  sämtlich  nega- 
tiv waren,  daü  das  Schiff  also,  beim  Ziiwasserlassen 
festgehalten,  kentern  miilite. 

(ileiclizeitig  wies  der  Vortr:i^< n  ie  Jjraiif  IiIm. 
daß  eine  Verschiebung  des  S.v.stLiiisciiwcrpunktes 
beim  ablaufenden  Schiff  nach  hinten  eine  Vergröße- 
rung der  i^tabililät«  nach  v(jrii  dagegen  eine  Ver- 
minderung herbeiführen  müsse,  f.s  habe  also  beim 
ablaufenden  Schiff  die  Ver.schiebiing  des  System- 
schwerpunktes in  der  Längsrichtung  einen  ähnlichen 
Einfluß  wie  seine  Verschiebung  in  der  Höhenrich- 
timg  beim  freischwinuneiiden  Schiff.  Kiiie  ähnliche 
Wirkung  habe  auch  die  Verschiebung  dej»  vorderen 
Ufltersiiitzungspunktes;  rücke  derselbe  nach  hin- 
ten, so  werde  seine  Projektion  In  der  geneigten 


Lage  der  Kielliiiienprojektion  gleichzeitig  nach  der 
austauchenden  Seite  verschoben.  Pies  habe  eine 
Verschiebung  des  Vorderendes  der  üntcrstiitzun^>- 
linie  zur  l'olge;  dadurch  werde  die  Entfernung  der 
:^chwcrpunktsproiektion  von  J.m  l  nters^ü^zun 
linie  in  einem  die  Stabilität  verringernden  Sin;ic 
beeinfluUt;  das  Umgekehrte  trete  auf  bei  einer  Ver- 
schiebung des  Unterstützungspunktes  nach  vorn. 
Bei  einem  ablaufenden  Schiff  wirkten  somit  fol- 
gende .V.niiiciitL  iin:ciliisii:s"  auf  die  Stabilität: 

1.  eine  tirhöhung  des  üewichtsschwerpunktes; 

2.  eine  Verschiebung  desselben  nach  vorn; 

.1  ciii;.'  Wischiebung  des  vorderen  Unter* 
Stützungspunktes  nach  hinten. 

Die  umgekehrten  Verschiebungen  bewirkten 
eine  Erhöhung  der  Stabilität. 

Der  Redner  hob  weiter  hervor,  daß  eine  Ver- 
minderung der  Helgenneigung  einen  günstigen  Ein- 
fluß auf  die  Stabilität  ausübe,  denn  dadurch  weräc 
iutülgc  der  größeren  Eintauchung  des  Vordcrschii- 
fes.  bei  gleicher  Ueplacementsgröße,  der  Depiace- 
mcntsscliwerpunkt  weiter  nach  vorn  genickt:  dein- 
nack  uuidc  aiicli  in  der  Kräftcprojcktion  das  hin- 
tere Ende  der  UnterstQtzungsliuie  nach  der  eintau- 
chenden Seite  verschoben,  also  die  Stabilität  ver- 
größert. 

Vom  Augenblick  des  Abhebens  des  Hinter- 
schiffes bis  zum  voHstäiidigen  hreischwiinmcii  des 
Schiffes  änderten  sich  fortwährend  die  Stabilitäts- 
vorliältiMsse.  An  HiuiJ  eines  I ).a:^,rammcs  für  eine 
ausgtiiüliric  Stabilitätsrcciuiung  zeigte  dies  d^r 
Redner.  Ans  dem  Kurvenverlauf  ließ  sich  unschwer 
die  Zunahme  der  Sutbi1it.it  bei  Annäherung  an  dl; 
t  reiitcliwiniuilagc  erkennen. 

Der  Hedner  betrachtete  dann  noch  die  Stabi- 
lität in  der  Periode  vom  lleginn  des  Ablaufe  bis 
zum  Abheben  des  Hinterschittes.  Bevor  eine  tiii- 
tauchiKig  beginne.  mUsse  die  Resultierende  des  fiel- 
i^Midiiukcs  in  der  Richtiingslinie  des  Eigcngewiuti- 
ich  lu^cii  und  dcrseiix^ii  gJeich  sein.  Nach  ßegiiui 
der  Eintauchung  bewirke  der  .Auftrieb  A,  daß  die 
Resultierende  des  Helgcndrucki;  s  kleinere  Wert-' 
annehme  und  daÜ  sie  die  Richtungslinie  des  Eigen- 
gewichtes verlasse,  indem  sie  allmählich  nach  vorn 
rücke,  bis  sie  schließlich  den  vordersten  Untcr- 
stützungspunkt  erreiche.  Um  die  Resul-icrentlc 
rechnerisch  bestimmen  zu  können,  nnisse  man  sie 
sich  in  zwei  Komponenten  zerlegt  denken,  voi 
denen  die  eine  durch  den  vordersten  Untcr- 
stiilzungspimkt.  die  andere  durch  die  Richtur.gsliii  c 
des  Eigengewichtes  gehe.  Man  müsse  sich  also 
vorstellen,  daß  der  allmählich  wachsende  Auftrieb; 
einen  durch  den  vordersten  Untcrstutzungspunkt 

.gehenden  Druck  V  =^-zr  liervorrufe,  der  also  mit 

Q 

ziii  diiiiendem  Auftrieb  wachse.  Solange  nun  die 
Summe  der  beiden  aufwärts  wirkenden  Kräfte 
A  +  V  nicht  die  Orfiße  G  erreicht  habe,  verbtelbc 
noch  ein  restierender  licigcndruck 

^  n      (A  -  V). 
dessen   Moment   gleicli   null   sein   müsse,  der 
also  durch  -die  Klchtungslinie  des  £igengewidi> 


.    d^od  by  Google 


Nr.  16 


SCHIFFBAU 


8«He  fi83 


Ics  Kcliu.  Dieser  Druckanteil,  welcher  als  Mittel- 
durcli  bezeichnet  wer  Jen  solle.  \  erhindere  das  Ab- 
heben des  Hinterschiffes,  tirst  in  dem  Augenblick, 
in  welchem  A-*-V  =  (j  geworden,  werde  der  Mit- 
teldruck gleich  null,  und  das  Abheben  beginne.  In 
einem  Oiagranun  stellte  der  Redner  den  Verlauf  der 
drei  Krflft«  Vorderdruck,  Mltteldmck,  Auftrieb 
ubersichtlich  dar. 

In  der  Periode,  die  dem  Ai'licl^cn  vom  HcIkcu 
vciian>4i.iie,  habe  man.  wie  bei  der  uhijicii  Stabili- 
tätsuntcrsuchunji.  auUcr  nüt  dem  Auftrieb  und  dem 
Vorder Jr-.iek  auch  noch  mi;  dem  Mitteldruck  zu 
reell  neu.  Werde  das  Schuf  im  Verlaufe  dieser  Pe- 
riode festsehalten  und  in  seitlicher  Kichtun»;  kc- 
nci?rt.  so  irestaltc  sich  die  Kräfteprujektion  derart, 
daß  iiurinittir  zwei  Kräftepaare  auftreten.  Das  eine 
habe  die  Kraftgrößc  A  + V,  seine  auiriehtende  oder 
Icenternde  Tendenz  sowie  sein  Hebelarm  «ingen 
aus  der  Läse  des  Punktes  G  mit  BezuK  auf  die  ün- 
tcrstiitzungslinic  hervor.  Das  andere  Kraitepaar 
habe  die  restierende  Kraftgrüße  M  mit  dem  Hebel- 
arm OM.  Dieses  zweite  Kräftepaar  mOsse  stets 
Vdii  kenternder  WirKiiii.L;  sein.  Zu  dem  vfirhcr  be- 
sprochenen Stabilitätsaionientc  komme  also  in  der 
Periode,  die  dem  Abheben  des  Hinterschiffes  vor- 
an:;ehc.  noch  das  Moment  des  Mitteldruckcs  hinzu, 
welches  stets  eine  Verminderung  der  Stabiiitat 
bedeute. 

Es  müsse  indessen  darauf  hinKcwieseu  wer- 
den, daß  die  Stabilität  des  Schiffes  vor  Beginn  des 
Abhebens  nur  dann  in  Frage  komme,  wenn  die 
seitlichen  UntcrstützunKcn  unwirksam  würden. 
Nach  dem  Abheben  sei  die  anfangs  beschriebene 
Rechnung  durchaus  genügend. 

Der  Redner  wies  sodann  auf  -ifie  Pötzen  hin, 

welche  eine  nicht  absolut  ruhictc  Wasserobertläche 
beim  Stapellaui  hervorrufen  müütc.  Laufen  ■die 
Wellen  gegen  das  Schiff  an  und  werde  es  im  Zeit- 
punkte des  theoretisch  bestimmten  Ahhebens  von 
einem  Wellenberge  getroffen,  so  verursache  die 
dadurch  herbeigeführte  Deplacementsvcrgrößeninjf 
ein  verfrühtes  Abheben.  Sei  die  Wellenbewr^nr'.; 
quer  zum  Helgen  gerichtet,  so  hal)e  das  vcririihic 
Ablieben  noch  eine  seitliche  Verschiebung  des  Hin- 
terschiffes zur  Folge,  also  da  das  Vorderende  fest 
liege,  eine  Drehung  des  Schiffes  in  horizontaler 
Richtung.  Träfe  nun  das  Wellental  das  Schiff,  so 
sinke  dieses  zwar  zurUcIt.  nehme  aber  seine  alte 
Läse  nicht  genau  wieder  ein.  Wiederhole  sich  die- 
ser Vorgang,  sn  w  erde  die  seitliche  Unterstützung 
bald  gelockert,  und  leicht  könne  ein  Kentern  die 
Folge  sein.  Auf  diese  «refährliche  Zone  des  ablau- 
fenden Seliiffcs  sei  hei  Milaufsrechnungen  beson- 
ders Rücksicht  zn  nehmen. 

Die  gcsaiiuen  bi.shcri,;:en  Hetrachtuiijs'eu  bezo- 
gen sich  auf  ein  Schiff,  welches  auf  einem  Mittel- 
lielgen  ablaufe:  wesentlich  anders  lägen  die  Ver- 
hältnisse, wenn  das  Schiffsgewicht  auf  zwei  Sei- 
tcnhelgen  verteilt  werde.  Der  nach  FJeginn  des  .Ab- 
hebens auftretende  Vorderdruclc  könne  dann  nicht 
mehr,  wie  früher  geschehen»  durch  einen  Punkt  V 


der  Kräfteprojektion  gehen,  sondern  die  vorderste 
Unterstützung  liege  in  der  Projektion  der  beiden 
vordersten  Unterstützungspallen.  Itidessen  sei 
auch  durch  ein  derartiges  Zwwasserlassen  auf  zwei 
Helgen  keine  erhöhte  Siclierlieit  für  das  ablaufende 
Schiff  zu  suchen.  Nehme  man  auch  hier  wiederum 
an,  daB  das  ablaufende  Schiff  von  einer  seitlichen 
Wellenbewegung  getroffen  werde,  so  verseliiebe 
sich  dadurch  der  jeweilige  Deplaccmciitsschwer- 
pnnkt  von  der  einen  Seite  nach  der  anderen,  dabei 
komme  zeitweilig  der  .ganze  \'f)rderdruck  auf  jede 
einzelne  der  vorderen  Unterstützungspallen.  Der 
Effekt  auf  die  Palten  sei  somit  ein  solcher,  als  ob 
die  Last  auf  ihnen  hin  und  her  geschaukelt  werde; 
das  zerstöre  aber  sclir  leicht  die  Unterstützung 
durch  die  Pallen.  Unter  Umständen  könne  also  das 
auf  zwei  Helgen  gelagerte  Schiff  noch  tin^riinstigerc 
Stabilitiitss  erhältnisse  aufw  eiicn  als  das  auf  einen 
Mittelhelireii  sich  stützende,  und  so  weide  man 
wohl  in  der  Regel  das  Znw  asserlassen  auf  dem 
Mittclkicl  als  die  sicherste  .Abl.-iuimctiiode  ansehen 
mfissen. 

Fasse  man  das  Ocsajrtc  ziisnmrncn.  sn  ergebe 
sich,  daß  man  zunächst  alles  tun  miissc,  um  die 
Stabilität  beim  Ablauf  zu  erhöhen,  man  müs.se  den 
Systemschwerpunkt  recht  tief  und  nach  hinten  ver- 
legen, dagegen  die  Untcr.sauzungen  des  Kieles  mög- 
lichst nach  vorn  durchführen  und  die  Kicincigung 
<;chr  '.ceriri;..;  halten.  Wo  ilies  niehf  üiö.dich  sei,  habe 
mau  immer  mit  der  >;eialirliclrcu  Feriudc  beim  Ab- 
lauf zu  rechnen.  Es  folge  weiter,  daß  das  Heren 
der  Schiffe  vom  Abheben  bis  in  die  Schwimmlagc 
oft  eine  sehr  gefährliche  Operation  sei,  von  deren 
Anwendung  man  unter  allen  Umständen  ab.schen 
solie.  Vorsichtigerweise  solle  man  ein  Schiff  nie- 
mals weiter  ficren  als  bis  vor  den  Ptmkt, 
in  dem  das  Abheben  beginne,  dann  aln  r  sitlle  mnn 
es  frei  ablaufen  lassen.  Ebenso  gefährlich  wie  das 
Fieren  vom  Slip  sei  auch  der  StapeHaiif.  wenn  die 
fjcschwindiickeit  des  Schiffes  durch  kfinsthclie  .Mit- 
tel gehemmt  werde,  wie  dies  vorkomme,  wenn 
groSe  Schiffe  in  schmalen  Fahrwassern  abgelassen 
v.erden  müßten.  Ks  geschehe  dies  bekanntlich  bei- 
spielsweise durch  mit  dem  Lande  verbundene  Ket- 
ten, deren  Lünge  und  Befestigangsarf  derart  bi- 
r-^chnel  sei,  dafi  =hrc  Wirkung  in  schwachem  Mailc 
n  einiger  Entfernung  vor  dem  Beginn  des  Ab- 
hebens einsetze,  während  sie  in  schnell  wachsen- 
dem Mnf?e  beim  weiteren  Ablauf  zunehme,  bi=5  h'^ 
Schiff  kurz  nach  dem  Erreichen  der  Schwimmlagc 
zum  Stillstand  komme.  Indem  man  dies  ausführe, 
lege  tnniT  die  Hemmung  direkt  in  das  Gebiet  J*r 
gefährlichen  Zone,  in  welcher  man  die  (jcschwin- 
digkeit  am  meisten  notwendig  habe.  Man  schaffe 
also  gerade  Umstände,  die  ein  Kentern  lierlieiführen 
konnten.  Oft  könne  man  beobachten,  daü  ein  ab- 
laufendes Schiff  eine  Tendenz  zum  Kentern  erhalte; 
da  es  aber  Geschwindigkeit  genug  besitze,  um  aus 
der  gefährlichen  Zone  herauszukommen,  so  habe 
es  sich  aufgerichtet.  Finde  aber  eine  derartige  Nei- 
gung bei  gehemmter  Oeschwindigkeit  statt,  so 
könne  man  annehmen,  daß  es  völlig  zum  Kentern 
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komme,  wie  dies  z.  ü.  bei  der  „Üaphtie"  itii  Jaiirc 
I88J  der  Pal!  Kcwesen. 

Iii  der  Diskussion  zu  diesem  Vortrai;  w'cs  tlcn 
Oberingenieur  i  ccbel-Kicl  avi  eine  ßeirachtung  hin, 
welche  seeiKnet  sei.  <lie  Prflfonjr  eines  ablaufenden 

Schiffes  auf  seine  Staliilitiit  '-;aiiz  wc^icittlicli  zu  er- 
leichtern. Diese  lietrachtuii^  bestehe  in  ciaeni  sehr 
einfachen  und  anschaulichen  Satz  aber  die  Anfangs* 
Stabiiitat  eines  mit  einem  Punkte  seiner  Symmetrie- 
ebene  unterstützten  Schiiies.  Dieser  Satz  lautet: 
Berechnet  man  dieLaffe  des  Brelten-Metacentniiiis 
M  fiir  Jns  einKet-uiehle  ncplncem.rt  A  nnd 
verbindet  M  mit  dem  üntcrstiitziingspunkt 
Im  Steven,  so  ist  der  Abstand  des  System- 
seliw'crpunktes  O  vfim  Schnittpunkt  der  Schwer- 
kraftrichtun«  mit  jener  Verbindungslinie  «cnau 
ebenso  ein  Maß  fQr  die  AnfanKsstahilität  des  an 
einem  Funkt  nnlerstnlzten  Schiffes,  wk-  die  mcta- 
eentrische  Höhe  dies  fiir  die  Anfa'iKsstabiiität  eines 
frei  schw  »nnienden  Scliiffcs  ist. 

A^it  Hilfe  dieses  i  iiifachcn  S  it/.cs  l.issc  •<'\d\  :.i:t 
Leichtiirkeit  ci  iiiiuclii.  ob  ein  Schiff  in  jedem  Aiu^cii- 
blick  des  Ablaufes  stabil  sei.  Wie  beim  frei  schwim- 
menden Schiff  dürfe  man  wohl  auch  hei  dem  in 
einem  Punkt  unterstützten  Schiff  aus  der  Stabilität 
hei  uncMidlich  kleiner  N'civun^i  rmf  Stahiliiiit  lici 
KertHKen  Neieun^cn  von  5  oder  W  (iraU  schlieHca. 
T^ei  sfrößeren  Neietmicen  müsse  natllrlich  die  Me- 
thode des  Vortratlenden  aiijccwuiJt  werden.  Herr 
1'echel  wies  darauf  hin.  daU  er  seinen  Satz  KelcKcnt- 
lich  einer  von  ihm  anzustellenden  Ablanfsrechnunsr 
vefimden  Ir-Iu'.  I^i^'scr  Satz  lasse  sich  nic'i  J.i.n 
anwenden,  vvcmi  üus  Schiff  noch  nicht  hinten  ab- 
i^eschwommen  sei.  man  müsse  dann  die  Verbin- 
diuiRslinic  vom  jeweiligen  Breiten-Mctacentrum 
aus  nicht  nach  der  Stelle  des  Vordcrdruckcs.  son- 
dern nach  dem  Schnittounitte  der  Resultfercn'tci 
-ms  Mitteldruck  und  Vorderdruclc  mit  dem  Kk'> 
ziehen. 

Man  habe  afso  bei  einer  Ablanfsrcchrnm:;  Icü-^- 
lieh  eine  .Anzahl  von  Trimmlasen  des  Schiffes  w-'i!i. 
rend  des  Ablaufes  zu  bestimmen,  und  die  Deplace- 
ments und  Deplacementsschwerpiinlcte  sowie  die 
ZUKehöriRen  Metaceiitrcn  zu  errechnen,  iirul  die  ie- 
weilteen  Vcrbin<l!iiiK>linien  zwischen  dem  vorde- 
ren UnterstBtzun^cspiinktc  und  den  Metacentrcn  zu 
ziehen.  Wenn  dann  Jer  Systemscliwerpntikt  stets 
nutet  diesen  Verbindnnitslinicn  lieite,  so  sei  das 
Schiff  hinsichtlich  seiner  Anfan«sstabilität  stabil. 
LicKe  der  Systenisdiwcrpunkt  über  der  Vorbi'i- 
d«nff<;h'nie.  so  habe  man  labiles  Gleichgewicht. 
Wenn  die  irefährliche  Zone  nicht  allzu  lau«  s-:  ni:J 
der  Stapellauf  luisehemmt  vor  sich  gehe,  so  sei 
l<cinc  wesentliche  Ocfnhr  des  Kenterns  vorhanden, 
weil  die  Nci>run;:  keine  Zeit  habe,  sieh  auszubilden. 

Herr  Ucheinicr  Marinebanrat  Schwarz- 
Kiel  erklSrtc,  daß  er  bei  einem  -demnächst  vorzu- 
nehmenden Stapellanf  die  Methode  des  Herrn  Ben- 


jamin, bezw.  des  Herrn  Techel«  anwenden  werde, 
indessen  seien  beim  Stapeltauf  vielfach  noch  an^ 

derc  Kräfte,  Ii-se  ncu  iclitL'.  überschießendes  Was- 
ser u.  d£i..  mit  zu  berücksichtteen. 

Herr  Wiritlicher  Geheimer  m>erl}anrat  Rutfoff 

war  der  Meiniiiiv:,  Jaß  es  sehr  interessant  Rcwcscn 
wäre,  wenn  Herr  Benjamin  etwas  üder  <ien  Unfall 
der  „Jolanda**  tse^gt  hatte;  es  sei  wohl  anzuneh- 
men, dieses  Schiff  wc:.;en  iin'.:enti:..;eiider  Ari- 
fanKsstabilitat  und  oftcnsteJienden  Pforten  verloren 
gesan^en  seL 

Herr  Koiitrcadmiral  a.  D.  Thiele-Bremen  wies 
darauf  hin,  daü  nach  Anjcabc  der  ganze  Verlauf  des 
Unfalls  der  „Jolanda"  nur  2()  Minuten  gedaiieri 
habe,  r.s  seien  Konstruktionsfehler  vnr^cknrTiniejI 
uhJ  dadurch  die  Stabilität  ;;c!alirdet  ;;evkc.sen. 

Herr  Clausen-Kiel  fügte  bezüglich  der  ..Jo- 
landa" hinzu,  er  habe  K«hr»rt.  daß  die  Wasserticic 
beim  Abiaui  vorn  nicht  gereicht  habe,  die  Vor- 
hclling  sei  flicht  lang  genug  gewesen,  der  Schlitten 
sei  abgcghtien,  und  das  Schiff  habe  mit  dein  V  m- 
.schlff  auf  dem  Grunde  gcsclileiit;  dadurch  sc»  cuie 
Verzögerung  eingetreten,  das  Schiff  habe  die  erste 
Neigung  angenonmieti.  alle  Penster  sclcti  offen  ge- 
wesen, der  Doppelboden  habe  frei  bewegliches 
Wasser  enthalten,  und  dadurch  .sei  der  Unfall  her- 
beigeführt worden.  Die  Versicherungsgcscllscliaft 
habe  sich  bereit  erlclärt,  die  Hälfte  der  Kosten  zu 
decken,  f:s  stehe  noch  ein  zweites  derarti;;es 
Schiff  auf  Stapel,  und  die  Werft  müsse  die  Ver- 
f>nichtnn{ir  abernehmen,  e.t  in  Ähnlicher  Weise  als« 
laufen  /w  lasse))  w  ie  da'^  er^te,  sonst  kla^e  die  Ver- 
sidierung  die  Hälfte  wieder  ein. 

In  seinem  Schlußworte  sprach  Herr  Benlamin 
Hernt  Techel  .seinen  Dank  für  die  Metaccnier- 
metliode  aus,  warnte  aber  davor,  diese  McthcJc 
ohne  seine  Methode  anzuwenden,  sonst  tconnc  marf 
leicht  zu  Trugschlüssen  gelattgen.  Man  könne  aus 
der  .Anfangsstabilitiit  keinen  Scheren  Schluö 
auf  die  Stabilität  bei  endlichen  Nei^nniren  ziehen. 
r.s  kämen  viele  Fälle  vor.  in  denen  man  mit  Hilfe 
der  aniängliclicn  metacentrischen  Höhe  und  dem 
W  nik«l,  mit  dem  die  Stabilitätskurve  die  Nnllinie 
verla^isc.  zti  eine)n  Sefiliiß  auf  Miri)andene  cndliclie 
Stabilität  vcrIeUet  werde;  trotzdem  könne  aber  die 
StabHitatskurve  schon  bei  sehr  kleinem  Neigungs- 
winkel von  der  positiven  zur  nes:afivc:i  Seite  über- 
gehen. Auf  den  Unfall  der  ...lulaiida**  könne  er 
nicht  eingehen,  da  ihm  außer  allgemeinen  ErzSh- 
lungen  kein  verläßliches  Material  vorliege. 

Nach  Schluß  der  Vorträge  führte  Herr  Krnsi 
Biirckhardt-.Mannhcim  im  Maschincnlaboratoriinn 
der  technischen  Hochschule  eine  Universal-ßohr- 
5ind  Nietcndicht-Maschine  mit  elektrischem  Antrieb 
und  elektrf)magni  ;iscl)ir  \nl)affung  vor.  Bcsichtii;: 
wurde  alsdann  von  den  Teilnehmern  der  iX.  Haupt- 
versammlunj;  die  Telcfunkenstation  bei  Nauen. 

Damit  endet«  die  IX.  HauptversammlunE. 
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Schutzmittel  zur  Verhinderung  von  Rohranfressungen 

auf  Schiffen 


vom  Marinc-Obcrba 

Einleitung 
fls  ist  eine  bekannte  TatsacJie,  daß  die  wasser- 
führenden Roiirc  an  Bord  zum  Teil  sehr  schnell 
durch  Korrosion  zerstört  und  undicht  werden,  so 
daÜ  sie  häufiji  erneuert  werden  müssen.  Abftesehen 
von  der  lästi)(cn  Betriebsstörung  sind  auch  die 
Kosten  einer  solchen  Crneuerung  nicht  unbeträcht- 
lich.  Man  hat  tlahcr  versucht,  durch  Anwendung 


iirat  Sc  h  i  r m e  r 

Alle  diese  Mittel  haben  ihren  Zweck  nicht  oder  nur 
unvollkommen  eriüllt,  da  sie  die  Ursache  der  Zer- 
störung der  Rohre  nicht  beseitigten.  Solange  die 
Schutzmasse  selbst  nicht  verletzt  war,  wurde  der 
Rohrteil  einigermaßen  geschützt.  Sobald  aber  das 
Schutzmittel  weggespült  oder  aufgezehrt  war,  was 
von  auücn  nicht  beobachtet  werden  kann,  fand  die 
Zerstörung  des  Rohres  ebenso  wie  früher  ohne 
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Abb.  1 


von  allen  möglichen  Schutzmitteln  den  Korrosionen 
der  Rohre  vorzubeugen.  Die  bisher  angewandten 
Mittel  bestanden  entweder  aus  mechanischen 
Ucberzügcn  der  inneren  Rohrflächen  oder  aus  Ma- 
terialien, welche  in  die  Rohrleitungen  eingesetzt 
wurden  und  die  Anfressungen  von  den  Rohren  anf 
sich  ablenken  sollten.  So  wurden  z.  B.  die  inneren 
Rohrflächen  asphaltiert,  mit  Marincleim,  Sidcrosthcn 
und  aii-Jcren  Anstrichmassen  versehen,  oder  sie 
wurden  verzinnt  und  verzinkt.  Ferner  wurden 
Zinkplattcn  eingesetzt  und  anch  füsenspiralen  in 
die  Rohre  gesteckt,  wciclie  die  Anfressungen  auf 
sich  lenken,  also  von  den  Rohren  abhalten  sollten. 


Schutzmittel  statt,  bis  schlielllich  in  dem  Rohr 
Löcher   entstanden,   welche   eine  Außerbetrieb- 
setzung der  Rohrleitung  zur  Folge  hatten. 
Schutz    der   Kupferrohre  durch 
.\  n  s  t  r  i  c  h  m  a  s  s  c  n 

Die  in  der  Abb.  1  zusannnengestelllen  Rohr- 
abschnitte veranschaulichen  den  Ueberzug  von 
Kupferrohren  mit  Marinelcim,  Siderosthen  und  einer 
besonders  hergestellten  Anstrichmasse. 

Wie  die  darimtcr  befindlichen  Abschnitte  zei- 
gen, sind  diese  Mittel  nicht  imstande,  die  Rohre  zu 
schützen,  da  sie  bereits  nach  einem  Jahre  und 
häufiger  schon  früher  durchgefressen  wurden. 
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Schutz  der  Ciscnrolire  durch 
Ueberzüge 

Abbildung  2  zci^  verzinnte,  verzinkte  und  mit 
einer  „Adiodon"  genannten  Anstrichmasse  ver- 
sehene Kisenrohre.  Auch  diese  Mittel  verhinderten 
nicht  die  Korrosion  der  Rohre,  wie  die  darunter 
angebrachten  Rohrabschnitte  deuthch  veransdiau- 
lichen. 

Schutz  der  Rohre  durch  Verbleien 

Neuerdings  hat  man  vürgeschiagcn,  zum 
Schutz  gegen  Anfressungen  die  Rohre  zu  ver- 
bleien.   Es  geschieht  dies  durch  galvanische  Vcr- 


blciung  der  geraden  Stücke  kann  nicht  als  tadel- 
los angesehen  werden.  Welchen  Wert  ein  solches 
Schutzmittel  hat.  dürfte  aus  dem  vorher  Uesaglen 
leicht  geschlossen  werden  können,  da  das  Ver- 
bleien nicht  besser  als  Verzinken  oder  Verzinue.i 
sein  kann. 

Homogen  verbleite  Rohre 
Noch  schlechter  erscheint  das  Versehen  der 
Rohre  mit  einem  lilcifiittcr.  Pic  sogenannten  ho- 
mogen verbleiten  Rohre  stellen  nichts  Anderes  als 
Uleirohrc  dar,  die  mit  einem  dünnen  Kupferroi  r 
überzogen  sind.    Vor  etwa  25  Jahren  entfern'..' 
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Abb  2 


bleiung  oder  durch  Versehen  der  Rohre  mit  einem 
inneren  Mleifutter. 

( i  a  I  \'  a  n  i  s  c  Ii  e  V  e  r  b  1  c  i  ti  n  g 
Mei  geraden  Rohren  ist  es  vielleicht  möglich,  die 
galvanische  Verbleiuiig  mit  einer  gewissen  Cileich- 
niäßigkcit  zu  erreichen.  Wenn  es  sich  aber,  wie 
sehr  häufig  im  Schiffbau,  inti  gebogene  Rohro  oder 
gar  um  l^ohrabzweigungen  handelt,  so  versagt  das 
Verfahren  der  Verbleiuiig  mehr  oder  weniger  ganz. 

I^ie  Abbildung  4  zeigt  einige  Abschnitte  von 
galvanisch  verbleiten  Kupferrohren,  die  ganz  neu 
und  noch  nicht  eingebaut  gewesen  sind.  Der  dünne 
Bleiüberzug  verschwindet  zu  einem  Hauch,  soh-ild 
das  Rohr  eine  Krümmung  annimmt.  .Auch  die  Ver- 


man  die  Bleirohre  von  Bord  wegen  ihres  großen 
(Icwichts  sowie  wegen  ihrer  geringen  Haltbarkeit 
imd  Widerstandsfähigkeit  gegen  äußere  Besch.ldi- 
ginigen.  .Man  ersetzte  sie  durch  dünnwandige 
Rohre  aus  Kupfer  oder  Kisen.  Jetzt  will  man  diese 
durch  ein  inneres  Hleifutter  gegen  Anfressun- 
geu  schützen.  Hie  früher  erreichte  Gewichts- 
ersparnis  würde  durch  diese  Verbleiung  wieder 
aufgehoben  werden,  l'ni  ein  Kupferrohr  von  2  iniii 
Wandst'irkc  und  einer  lichten  Weite  von  20  xm. 
zu  erhalten.  nuitJ  man  bei  einem  Bleifutter  von 
5  mm  nicke  mit  einem  äußeren  Durchmesser  von 
M  mm  statt  24  mm  rechnen,  wodurch  ein  Gewicht 
von  (\\2  kg  prfi  IfJ.  Meter  anstelle  von  \,?>  kg  für 
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das  rcitic  Kupicrrolir  eintritt.  Das  verbleite  Rolir 
wient  also  fünfmal  soviel. 

In  welcher  Weise  es  einer  Spezialfabrik  zur- 
zeit niöKlich  ist.  Rohre  homogen  zu  verbleien,  zei- 
gen die  in  der  Abbildung  4  an(;eordiieteii  Rohrab- 
schnittc.  Selbst  die  «craden  Stücke  haben  bcrci:ä 
durcIiKchendc  Löcher  im  Bleimantel,  so  daU  das 
Kupfer  zutage  tritt.    Sobald  aber  Abzweigungen 


bezahlt  werden.  Auch  kann  die  Verbleiuiig  nicht 
auf  einer  Werft,  sondern  bis  jetzt  nur  in  einer  Spe- 
zialfabrik ausgeführt  werden,  was  zeitraubend  und 
bei  Aenderungen  der  Rohrleitungen  selten  angängig  ist. 

Ursache   der  Anfressungen 
Angestellte   Ermittlungen   ergaben,   daü  von 
einer  Rohrleitung  fast  immer  dieselben  Rohrteile 
angefressen  wurden.    Es  mußte  also  eine  beson- 
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Abb.  3 


hergestellt  werden  sollen,  versagt  das  Verfahren 
nahezu  ganz;  von  einer  glcichmäüigen  WanddicKC 
und  einer  überall  gleichen  lichten  Weite  des  Rohres 
ist  keine  Rede. 

Selbst  wenn  es  aber  gelingen  sollte,  die  Rohre 
wirklich  homogen  zu  verbleien  und  auch  in  den 
Krümmungen  und  Abzweigungen  mit  der  ge- 
wünschten lichten  Weite  herzustellen,  so  ist  das 
beträchtliche  Mehrgewicht  für  den  Kriegsschiff  bau 
unannehmbar. 

Beide  Verfahren  des  Verbleiens  sind  übrigens 
sehr  kostspielig,  da  sie  nach  (icwicht  des  Rohres 


dcrc  Ursache  vorhanden  sein,  daß  gerade  immer 
nur  dieser  Teil  angegriffen  wurde,  während  die 
anderen  Teile  der  Rohrleitung  intakt  blieben. 

Ks  ist  nun  bekannt,  daß  der  Schiffskörper  aus 
verschiedenen  Gründen,  namentlich  auch  infolge 
Jcr  Verwendung  elektrischer  Maschinen,  von  so- 
genaiuiten  vagabondiercnden  Strömen  durchflössen 
wird.  Ks  ist  gleichgültig,  ob  diese  elektrischen 
Ströme  durch  direkten  Schiffsschluß,  durch  Induk- 
tion oder  durch  Berührung  ver.schiedcner  Metalle 
entstehen.  Je  nach  ihrer  Stärke  werden  sie  eine 
entsprechend  starke  Zersetzung  des  in  den  Rohren 
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hciiiiülichcn  VV  asscrs  lK>rbciftihri:ii,  nutiientlicli  wenn 
CS  zeitweise  in  Ruhe  ist.  Die  fo\)ic  dieser  Zer- 
setziui};  des  Wassers  mid  besonders  des  salzhal- 
tigen Sccwasscrs  ist  die  Oxydation  des  Rohr- 
niaterials  und  zwar  wird  diese  an  der  Stelle,  wo 
die  i'otential-Difierenz  am  Krößtcn  ist,  auch  am 
stärksten  sein.  Es  bilden  sich  Oxyde  und  auch 
Chloride,  die  mehr  oder  wenijcer  löslich  sind,  so 
daü  sie  von  dem  zcitweiliK  durch  die  Rohre  flicüen- 


Abb  4 


den  Wasser  fort^espült  werden.  Nach  häufiger 
W  iederholuiiK  dieses  VorKannes  entstehen  die 
cinenartiKcn  iwckennarbiKcn  Anfressun^en.  Diese 
Erkenntnis  der  Ursache  der  RoliranfrcssuiiKcn 
füiirte  mich  zu  dem  (icdaiiken.  die  elektrischen 
Ströme  von  den  wasserführenden  Rohren  dauernd 
fernzuhalten. 
Isolation  der  Rohre  v  o  m  S  c  h  i  f  f  s  - 
k  ö  r  p  e  r 

Das  von  mir  vorgeschlagene  und  durch  ein 
deutsches  Reichs-Patent  geschützte  Verfahren  be- 
steht darin.  daB  die  Rohrleitungen  xe^en  den 
Schiffskörper  imd  daß  außerdem  die  verschiedenen 


Materialien,  aus  welchen  die  Rohre  zusammenge- 
setzt sind,  Kexcn  einander  isoliert  werden,  damit 
keine  elektrischen  oder  galvanischen  Ströme  das 
Wasser  zersetzen  können.  Die  Isolation  gesdiielit 
dadurch,  daß  die  verschiedenen  Materialien  der 
Rohre  durch  Nichtleiter  ((Junmii,  Hartgummi,  Qlim- 
mcr  usw.)  voneinander  getrennt  sowie  gegen  alle  j 
'l"eilc  des  Schiffskörpers  isoliert  werden,  an  denen 
sie  befestigt  sind  oder  mit  denen  sie  irgendwie  in 
Berührung  kommen. 

Die  in  der  Abb.  3  zusammengestellten  Rohr- 
abschnittc  veranschaulichen  die  Isolation  zweier  i 
Rohrflanschen  von  einander  sowie  von  einem  was- 
serdichten Schott  des  Schiffskörpers.  Ferner  ist 
die  Isolierung  eines  Rohrträgers  dargestellt.  Das 
Isoliermaterial  besteht  aus  Hartgummi  für  die  Un- 
terlagen der  Bronzescheiben  der  eisernen  Schraub- 
bolzcn  und  aus  Idealgummi  zur  Trennung  der  bei- 
den Rohrflanschen  voneinander  bezw.  vom  Schon 
und  für  den  Rohrtriiger.  Zu  einer  vollkommeiieii 
Isolation  gehört  natürlich  eine  sorgfältige  Ausfüh- 
rung und  sachgemäß  hergestelltes  Material.  Da> 
für  diesen  Zweck  geeignete  Isoliermaterial  ist  von 
der  Rheinischen  Oummiwarenfabrik  von  Franz 
Clouth  in  Köln-Nippes  hergestellt. 

Ergebnisse  der  Versuche 

Der  erste  Versuch  fand  im  Februar  1904  statt  ' 
auf  S.  M.  S.  „Kaiser  Friedrich  III."  bei  einem  Stück 
der  Feuerlöschleitung,  das  früher  mindestens  ein- 
mal jedes  Jahr  wegen  starker  Anfressungen  unJ 
Leckagen  durch  ein  neues  Rohrstück  atisgewcch- 
selt  werden  mußte  (vergl.  in  der  2.  Reihe  der 
Abb.  1  das  zweite  Rohrstück,  das  von  einem  sol- 
chen Teil  herstammt  und  mit  einem  Sidcrosthcn- 
Anstrich  versehen  war). 

Obgleich  dieser  erste  Versuch  nur  mit  primi- 
tiven Mitteln  stattfand,  da  die  Bolzen  statt  mit  ge- 
schlossenen (lummihülsen  nur  mit  Gummi  uni- 
wickelt  und  die  Rohrflanschen  durch  Oummischei- 
hen  mit  Hanfeinlage  voneinander  isoliert  waren, 
hat  diese  Isolation  den  ohne  ein  anderes  Schutz- 
mittel versehenen  Rohrteil  4  Jahre  lang  geschützt. 
Ein  .Abschnitt  dieses  Versuchsstücks  ist  der 
.Abb.  beigefügt. 

Infolge  dieses  günstigen  Resultats  sind  weitere 
umfangreiche  Versuche  im  (lange,  die  zum  Teil 
schon  länger  als  2  Jahre  dauern  und  dargclan  ha- 
ben, daß  die  Isolation  das  beste  bi.sher  bekannte 
Schutzmittel  für  wasserführende  Rohre  ist. 

Selbstverständlich  kann  die  natürliche  Ab- 
nutzung der  Rohre  nicht  vermieden  werden.  Die 
im  Wasser  befindliche  Luft  sowie  die  Lauge  *i« 
Seewassers  werden  das  Material  der  Rohre  stets 
etwas  oxydieren.  Diese  Oxydation  ist  jedoch  ver- 
hältnismäßig gering  und  wesentlich  von  der  Korro- 
sion verschieden,  welche  durch  die  elektrischen 
oder  galvanischen  Ströme  hervorgerufen  wird. 

Wenn  man  sich  auf  fertigen  Schiffen  darauf  bc- 
.schränken  will,  nicht  die  ganze  Rohrleitung,  son- 
dern nur  die  angefressenen  Rohrenden  zu  ersetzen 
und  gegen  den  übrigen  Teil  der  Rohrleitung  sowie 
gegen  den  Schiffskörper  zu  isolieren,  so  wird  man 
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allerdings  erreichen,  diesen  Teil  nunmehr  gegen 
AnfressunKen  fast  xanz  seschfitzt  zu  sehen.  Wenn 

dann  iicr  elektrische  Strom  an  einer  anderen  Stelle 
in  die  nicht  isolierten  Teile  der  Rohrleitung  ein 
dringt  tmd  dort  eine  Zersetzung  des  Wassers  her- 

\  orriift,  s  I  '.^  srdcn  die  Bcstmdt-Mle  des  zersctztci 
Wassers  beim  Durchfließen  des  isulierieti  Rohr- 
stQcks  kaum  Zeit  finden,  sicii  mit  dein  Material 
elieinisi.h  zu  '  rhiiulen.  Ks  eiiipii'-'lilt  sich  aber, 
wenn  nian  die  ^aii/e  Ruhrleitiiiig  schüt7.e>i  will, 
diese  in  ihrer  ganzen  Länge  gegen  den  SchiCts- 
Körper  /;u  isolieren,  damit  der  elektrische  Strom 
überhaupt  nicht  in  das  l^olir  und  in  das  ü-irin  be- 
findliche Wasser  eindrinjjen  kann.  Ks  sind  datUI 
nicht  alle  Rohril mselicn.  sondern  mir  diejeniscn  zu 
isolieren,  welche  mit  den  Schotten  in  Verbindinik' 
stehen.  Ferner  sind  alle  Rohrträk'er.  welche  an 
den  lialkefi  oder  Schotten  des  Sehiffskörpcrs  be- 
iesiint  sind,  durch  lsoli.:iu,ucrial  von  dem  Rohr  zu 
trennen. 

Nicht  unerwähnt  darf  bleiben,  daß  bei  geraden 
Rohren,  welche  Temperaturdifferenzen  ausgesetzt 


sind,  auf  die  Ausdehnung  der  Rohre  Rücksicht  ge- 
nommen werden  muß,  damit  kehne  Leckagen  bei 

den  Rohrflanschen  eintreten.  Wie  bei  Dainpfmlii  LMi 
müssen  Aiisgteichsstopibuchscn  oder  Rohrkriimuier 
eingeschaltet  werden.  Wenn  daher  sorgfältige  Ar- 
heitsausiiihrun^  slatttlndet  und  jiutcs  Isolicrmateriil 
zur  Verwendung  kunuut,  so  sind  auf  ürund  der  mit 
der  Isolation  gemachten  Erfahrungen  die  wasseT<> 
iiihrendeii  Rohre  ^'e«;eii  Anfrcssimi^cn  gesichert. 

Ks  wird  bemerkt,  daü  die  aui  den  Photogra- 
phien veratischaulichtcii  Gegenstfindc  in  der  Deut- 
schen Sc Iiiffbau-Ausstcllnng  1908  in  Berlin  ausge- 
stellt sind. 

SchiuDurteil 

Nach  dem  heatigen  Staude  der  W'issenseliaft. 
in  welcher  Weise  \v T^^i-rfithrendc  Rohre  ^"1  l')f'i-d 
am  zweckmäüiKsten  .uc.^cn  Korrosion  zn  schau-cn 
sind,  dürfte  die  Isolierung  der  Rohre  als  das  wis- 
senschaftlich begründetste  und  als  das  technisch 
beste  Verfahren  zu  empfehlen  sein. 


Festigkeits- Berechnung  von  rShrenartigen  Körpern, 
die  unter  äußerem  Drucke  stehen 

Von  E.  Huribrink.  Di|)l.-ing.,  Kiel 
(Fortsetzung) 


ßereclinung  der  horizonta!  getauchten  Rühre 
von  kreisförmigem  Querschnitte 
Unsere  Aufgabe  zerfällt  in  zwei  Teile: 

1.  Berechnung  der  Beanspruchungen  und  De- 
formationen, die  durch  die  üesamtheit  der  Kräfte 
hervorgerufen  werden,  die  als  Zusatzkräfte  zu  einem 
vollkommen  gleichförmig  verleilten  Süßeren  Druck 
anzusehen  sind. 

2.  Berechnung  der  Beanspruchungszunahme 
durch  die  Wirkung  des  gleichförmig  verteilten 
äudercn  Druckes  auf  die  cllipsciiähnlich  deformierte 
üestalt  des  Querschnittes  unter  Berücksichtigung 
des  Portschreitens  der  Deformation. 

Das  Beispiel  ist  ?o  gedacht,  daß  die  Röhre  in 
einer  Flüssigkeit  in  horizontaler  Stellung  unter- 
getaucht schwimmt,  d.  h.  ihre  Längsachse  soll 
parallel  zum  Obcrflächciis|iici:cI  der  Plüssiijkeil 
stehen.  Ihr  Auftrieb  >ci  einesteils  dureli  die  am 
Umfange  ihres  Querschnittes  Ljleicliinrniig  \crlcil1cii. 
d:m  Eigengewicht  der  Röhre  entsprechenden  Kräfte, 
der  Rest  durch  Innenlasfen  vernichtet. 

Auch  hier  genügt  es,  ein  Zvliaderelement  ent- 
sprechend der  Köhrenlänge  l  2u  betrachten  und  die 
Rohrwaitd  dieses  Elementes  als  prismatischen,  zu 
einer  j^esclilossenen  Kreisform  t^eho^rcnen  Stal^  an- 
zusehen. (Die  prismatische  Torni  des  Stabes  setzt 
voraus,  daß  die  Röhre  eine  konstante  Wandstirke, 
bezw.  daß  die  Wand  cv  mit  Spanten  ein  konstantes 
Träglieitiinoment  besitzt.; 


1.  Teil 

Bei  Betrachtung  der  Kräfte  an  diesem  kreis- 
förmigen Stab  erkennen  wir.  dali  die  i-lüssigkeits- 
druckc  symmetrisch  zum  vertikalen  Durchmesser  des 


Abb.« 


Kreisquerschnittes  von  oben  nach  unten  wachsen, 
entsprechend  der  Zunahme  der  Pfüssigkeitssüitle  nach 

unten.  ^\bb.  6).  Auch  die  am  l'nifangc  gleichförmig 
verteilten  Laitcn  wirken  symmetrisch  zum  vertikalen 
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Durchmesser,  da  ihre  Kraftrichtutif;  parallel  zu  ihm 
ist.  Weiterhin  nehmen  wir  die  inneren,  über  eine 
horizontale  Gerade  gleichförmig  veitdUen  Lasten  als 
symmetrisch  zum  vertikalen  Durchmesser  wirkend  an. 
wie  CS  auch  den  meisten  vorkommenden  Fällen 
oitspricht. 

Da  also  das  Zylindcrelcmcnt  selbst  wie  auch 
alle  Kräfte  syninictrisch  um  den  vertikalen  Durch- 
messer gruppiert  sind,  so  wird  auch  nach  der  Dcfor« 
mation  die  Symmetrieachse  gewahrt  bleiben  und  es 
genügt,  eine  Hälfte  zu  betrachten  und  an  ihr  die 
Einflüsse  festzustdien. 

Die  auf  Abb  7  zti  tmfersucbende  Kreishälftc 
muß  mit  ihren  hndpunkten  1  und  ii  auf  einer  ver- 
tikalen Geraden  bleiben;  auBerdem  behalten  an 
diesen  Punkten  die  Tangenten  an  die  Slabmitlcl- 
linic  ihre  Richtung  wahrend  der  Deformation  bei, 
was  aus  der  bleibenden  Symmetrie  gefolgert  wird. 
Wir  denken  uns  den  Halbkreis  bei  Punkt  I  einge- 
spannt und  lassen  auf  ihn  die  Kräfte  des  Flüssig- 
keitsdruckes und  die  Lasten  wirken. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Zerleßun;^  unserer  Auf- 
gabe in  zwei  Teile,  wie  oben  erwähnt,  werden  wir 
jetzt  zur  Erledigung  des  ersten  Teiles  nur  die  Zu- 
nahme des  Flüssigkeilsdruckcs  von  oben  nach  unten, 
d.  h.  von  1  bis  il  berücksichtigen  iq^j,  denn  der 
auf  dem  ganzen  Umfange  noch  hinzukommende 
konstante  Druck  p.  wie  er  der  Flüssigkeitssäule  von 
Punkt  1  bis  zur  Oberfläche  entspricht,  vergröliert 
erst  dann  die  Deformation  und  somit  die  Fcstigkeits- 
beanspnichung,  wenn  die  anderen  Kräfte  bereits  eine 
Abweichung  von  der  Krelsform  verursucht  haben. 
Seine  Wirkung  wird  im  zweiten  Teile  untersucht. 

Da  am  Punkte  II  die  durch  die  Defomiation 
hervorgerufene  Winkeländerung  ß,:  der  Tangente  an 
die  Stabmittellinie  wie  auch  die  Verschiebung  in 
der  X- Richtung:  Jxn  gleich  null  bleiben,  so 
muli  bei  II  ein  Moment  M»  —  Mj  und  eine  Hori- 
zontalkraft Kii  =nK^-~  K,;  angreifen,  deren  ürölk 
wir  nicht  kennen»  Das  t>robleni  ist  also  zweifach 
statisdi  tinbesihnmt  Die  Aidlfisung  geschieht  dnidi 
Rcstininums  der  CiröUen  Ma  und  Rji  Unter  Ver- 
wendung der  Gleichungen: 

und  Jxii  =  0. 

Wie  bei  oben  behandelten  Aufgaben  neiimen 
wir  auch  hier  eine  horizontale  x  -  Achse  und  eine 
vertikale  y- Achse  an  und  zerlegen  dementsprechend 
alle  Drucke  in  x-  und  >  - Drucke.  Diese  Zerlegung 
kommt  hier  nur  für  die  äuiicren  Drucke  in  Frage, 
denn  alle  Sdiwerkrifte  wirken  ausschließlich  in  der 
y  -  Richtung. 

Nennen  wir  qi  die  Zunahme  des  äulkren 
Druckes  an  irgend  einem  beliebigen  Punkte  P  im 
Vergleich  zum  Drucke  am  Punkte  i,  so  dafl  also 

q,  =Pp  — p 

in  kg  pro  cm'  gemessen,  und  tragen  die  horizontal- 
wirkenden Komponenten  q,»    der  Drncke  als 

Ordinalen  in  einem  zu  wali'LMiden  .Ma[i:-la'ic  .senk- 
recht zur  y- Achse  als  Abszissenacbse  auf,  so  stellen 


sie  eine  Gerade  dar,  deren  Anfan^rsordinatc  qui  den 
Wert  null  und  deren  Hndordinate  den  Wert  hat: 

qtxn  =  2  R  r 

wobei  R  den  Radius  des  Kreises  in  cm  gemessen 
und  das  spezifische  Gewicht  der  Flüssigkeit  dar- 
stellt (in  Kilogramm  pro  Kubikzentimeter). 

Die  vertikal  wirkenden  Komponenten  des  Flüssig- 
keitsdruckes qi  wollen  wir  mit  q^  bezeichnen.  Die 
Qröße  der  Ordinate  q,r  ist  an  {edem  Punkte  gleich 
der  entsprechenden  Ordinale  q ,  v  Es  ist  darum  ein 
Leichtes,  die  Drucke  q,,  als  Funktion  von  x  darzu- 
stellen, indem  man  unter  Bezugnahme  auf  die  Kreisp 
form  die  Ordinaten  überträgt.  Man  eriiilt  auf 
diese  Weise  zwei  \iertel  einer  Ellipse. 

Mit  Rücksicht  auf  später  folgende  Integrationen 
ist  es  zweckmäßig,  den  Anfangspunkt  der  Ahszissen- 
(X-)  Achse  in  den  Punkt  II  zu  legen  und  vom 
Punkte//  ab  die  Abnahme  der  x-Abszissen  im  oberen 
Kreisviertel  als  positive  (iruLlen  zum  .Waximal- 
werte  zu  addieren.  Ais  Funktion  der  so  ge- 
wählten Abszissenachse  II — p^]  erhilt  man  die 
Kurve  der  Drncke  q,  ..  ohne  Cmkehr  bei  Punkt  //. 
An  diesem  Punkt  macht  aber       einen  Sprung  von : 

«Lyn  =  R  •  r 

Nun  gehen  wir  über  zur  Darstellunj;»  dci  i  ' 
die  horizontale  Strecke  X;^  gleichförmig  verteilten 
lösten  qo,    Sie  stellen  eine  horizontale  Gerade  dar 
(Kurve  q^/x). 

Bezeichnen  wir  mit  qa  kg/cm  die  am  Umfang 
gldehförmig  v^eilte  üot  des  Eigengewichtes,  so 
wffd  sie  als  Punktion  von  x  dvgesMt  durch  die 

Ordinaten  — — .  die,  wie  auf  Abb.  7  erliutert  ist, 

cos  « 

fSr  jeden  Winkd  a  abgegriffen  werden  können.  Die 

so  erludlene  Kurve    -  /x  nähert  sich  beim  IHinkte  u 

cos  « 

mit  beiden  Aesten  asymptotisch  der  Unendlichkeit, 
Jetzt  verfügen  wir   über  die   Darstellung  aller 
bekannten  x-Kräite  als  Funktion  von  y  und  über  die 
aller  y-Krifte  als  Funktion  von  x. 

Wie  früher,  ro  fit  es  auch  hier  unsere  Aufgabe, 
den  Verlauf  der  Biegungsmomente  zu  ermitteln.  Um 
dieses  Ziel  zu  erreichen,  müssen  wir  zunächst  duri^ 
Integration  den  Verlauf  der  Scheerkraftkurven  er- 
mittein. Die  Scheerkräfte  nehmen  von  II  nach  I  hin 
zu;  darum  ist  es  notwmdig,  die  Integration  vom  An- 
fangspunkte II  aus  vorzunehmen. 

Zur  Integration  der  Fläche,  die  durch  die 
Kurve  q^/y  eingeschlossen  wird,  zieht  man  im  Ab- 
stände der  beliebig  r.vt  wählenden  Intcgrationsbasis 
is  vüiti  Punkte  II  eine  Normale  zur  y-  (Abszissen)- 
Achse.  teilt  die  Kurve  qu  in  beliebige  Intervalle, 
projiziert  deren  mittlere  Ordinaten  auf  diese  Normale, 
wodurch  man  Punkte  erhält,  die  man  mit  dem  Inte- 
grationsanfangspunkte 11  verbindet,  und  zieht  in  den 
Intervallen  Parallele  zu  diesen  Verbindungslinien  mit 
dem  Anfengspunkte  so,  daß  sie  sieh  andnanderr^en. 
Die  so  eiitstelieiide.  sich  aus  geraden  Strecken  zu 
sammensetzende  gebrochene  Linie  ist  die  Scheer- 
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Uraftkurvc  Jir  Kräfie  qu  als  Funktion  von  y;  denn 
bezeichnen  wir  ihre  Ordinaten  mit  Six>  dann  ist  laut 
Konstruktion 

dSu  _  qu 
dy  is 

oder 

dSu      t|u    d  y 

und  somit 

Sis  =  |dSu  =  jqu  dy. 

F)urch  Anwend-rtiR:  de?  gleichen  Verfahrens  mit 
der  gleichen  Integrationsbasis  auf  die  y  -  Belastungs- 
kurvcn  q,y,  q}  und  q,  als  Punktion  von  x.  Indem 
wir  wieder  vnn  l'imkt  II  aus  integrieren,  gewinnen 
wir  die  Scheerkrattkurvcn  Siy,  Sj  und  S3  als  Funktion 
von  X. 

Dtirdi  die  Iiitci;r.ition  der  Kurve  q,y  erhatten 
wir  die  Kurve  Si^  ,  welche  vom  Punkt  Ii  bis  zam 
Punkte  fi  stark  ansteigt  und  von  ft  bis  zum  Punkte  I 
wieder  etwas  fällt.  Die  Endordinate  S,  ^  r  stellt  uns 
den  Auftrieb  der  betrachteten  Hälfte  des  Krcüsiiuer- 
Schnittes  dar:  sie  ist  demnacfi: 

_ 

Durch  Integration  der  Kurve  erhalten  wir 
die  Kurve  S^,  deren  Maximalwert  S,;^  =  S»!  vom 
f^unkte  /  bis  1  konstant  lileibt.  Er  wird  ausgedrückt 
durch  die  Gleichung: 

So  -  q.  •  xx. 

Bei  der  integradon  der  Kurve      kann  eine 

Schwieri^'kcit  dadurch  auftreten,  daß  an  der 
Steile  /I  den  Wert 

annimmt.    Die  Scheerhraftkurve  S,  wird  also  bei 

f^unkt  /<  einen  \ii{;enblick  senkrecht  zur  x-Achse 
ansteigen ;  an  dieser  Stelle  hat  sie  einen  Wendepunkt. 
Da  sich  also  S,  an  dieser  Stelle  zeichnerisch  nicht 
genau  ermitteln  läL>t.  so  ist  CS  empfehlenswert,  die 
Ordinate  S.^^  zu  berechnen: 

und  im  entsprechenden  MaUstab  einzutragen.  Die 
Bndurdinate  der  Kurve  S,  hat  den  doppelten  Wert: 

S,*i      R  r  .  q  ,. 

Da,  wie  oben  angenommen  wurde,  die  Innen- 
iasten  und  das  Higengewicht  dem  Auftrieb  das 
(jlcichßcwictil  ]i;ille:i,  so  nMii.i  an  Funkt  I  die  Sunmic 
der  Schcerkraiic.  die  durch  die  y-Krälte  hervor- 
gerufen werden,  gleich  null  sein: 

Siyi  4"  Sil  H-  Ssi  =-  0 
oder:      R- "  .  /-  f-  xx  •  q«     Kj:  •  q^  =  0. 

d.  h.  die  gesamten  Lasten  sind  gleich  dem  Uewicht 
•ler  verdrängten  FIQssigkcitsmenge. 

i)a  das  l'ei^piel  so  gevväiiil  wurde.  dal.i  die 
iRnciilastcn  und  die  i^igeiilasten  je  die  Mälite  des 


Auftriebes  vernichten,  so  ist  In  diesem  speziellen 

Falle 

q.-  4  Kr 

und  q,  =     R»  •  r- 

Indem  man  die  Scttecrkräftc  S.,  und  S,  an  allen 
entsprechenden  i^uikten  mit  Rücksiclu  auf  ihr  Vor- 
zeichen zu  den  Scheerkröften  S  ^  addiert,  erhält  man 
die  re.^ultierende  Schecrkraiikurvc  aller  y -Kräfte  als 
Funktion  von  x  (Kurve  (S,y  ;  S., -l-S^j/xi  Sie  ver- 
läuft bis  kurz  vor  Punkt  /i  ansteigend  und  fällt  dann 
wieder  bis  zum  Werte  null  bei  Punkt  t. 

Es  wlre  iauch  möglich  gewesen,  schon  die 

Kurven  qi  ,  q_,  und  q;  zu  addieren  und  von  ihrer 
Summe  (Kurve  (qi,  i  q,  ■  q|t,si  das  Integral  zu 
bilden .  wodurch  uns  zwei  Integrationen  erspart 
wurden  wären:  doch  winde  davon  abgesehen  im 
Interesse  der  Genauigkeit,  die  um  so  grOLSer  wird, 
je  mehr  man  den  speziellen  Charakter  der  einzelnen 
Kurven  berücksichtigt,  und  das  geschieht  am  besten 
durch  Bildung  der  einzelnen  inicgralkurven. 

Wir  schreiten  jetzt  zur  Entwicklung  der 
.Vomentcnkiirvcn  durch  liifcgr.ition  der  Seheerkrall- 
kurven  vom  Punkte  Ii  an  beginnend  über  Punkt  y- 
bis  Punkt  I.  Hierzu  wurde  eine  kleinere  lntegralion>- 
basis  (Im)  gewählt,  womit  wir  für  die  .Momente  .V. 
eine  Darstellung  in  gröUcrcm  Maüstabe  erreichen, 
was  im  Interesse  der  Genauigkeit  wünschenswert 
erscheint. 

hei  der  graphischen  Integration  der  Kurve  S|,,  v 
ist  wieder 

dM|,  Si« 

dy  ~  I.M 

oder  Mu  =  jdMix^  iSudy. 

Der  Umstand,  daß  vom  Punkte  /<  aus  die  Hebel- 
arme, an  denen  die  Scheerkräfte  wirken,  negativ 
werden,  wird  berücksichtigt  dadurch.  daC  nuin  bei 
Funkt  it  die  .Momenten-  1  Integral i-Kurve  umkehren 
lätit.  so  daü  Funkt  1  mit  Funkt  II  zusammenfällt 
Man  könnte  den  richtigen  Verlauf  der  Momenten- 
kurve auch  daJuich  bekommen,  daü  man  vom 
Funkle  /<  aus  mit  einer  negativ  aufgetragenen 
Integrationsbasis  In  weiter  integriert  ohne  Umkehr 
bei  Punkt  ft. 

Nachdem  wir  also  durch  Integration  der  ent- 
sprechenden Scheerkraftkurven  die  .Momentcnkur\cn 

y  und  ( .M, ,  —  .M,  ~-  M  ;\  x  eilu  ltcn  haben,  nehmen 
wir  bei  Funkt  II  einen  Teil  der  x-Ktaft.  die  uns  un- 
bekaimt  ist,  als  K^  an  und  bewirken  d.Tmit.  dail  die 
.Momente,  die  sie  hervorruft,  die  .Momente  der  be- 
kannten Finflüsse,  die  wir  bis  jetzt  ermittelt  haben, 
verkleinert.  Dadurch  ist  es  uns  ermöglicht,  ohcie 
Unbequemlichkeiten  die  Momente  in  größerem  MaO- 
Stabe  aufj^elragcu  zu  b.handcin. 

Aulier  der  bekannten  Kraft  K^  wirken  an  Stelle 
11  noch  das  unbekannte  Monicnl  .M,  und  die  on- 
bekannlc  x-Kraft  K„.  Stall  .M-  und  K,.  führen  wir 
willkürlich  gewählte  Werte  Mi^'  und  1^'  ein.  Mi 
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teilt  sich  über  den  ganzen  Stab  als  konstantes  Mo- 
ment mit.  K^'  ruft  jMomente  hervor,  die  als  hunktion 
von  y  eine  Gerade  dvstellen  mit  dem  Maximalwerte 

Die  Momente,  die  hervorruft,  stellen  eben- 
falls dne  solche  Oerade  dar  mit  dem  Maximalwerte 

Die  so  j»cfunJcncn  ^\omcn^e  fibc-rtragcn  wir 
jetzt  in  die  Darstellung  als  Funktion  von  der  Bogen- 
linKe  s.  Zu  diesem  Zwecke  rektifiaeren  wir  tn- 
nädi?t  den  Halbkreis  von  Punkt  I  über  /*  bis  II  und 
addieren  an  jedem  einzelnen  Punkte  die  Ordinalen 
der  bekannten  Momente,  die  zusammen  M«  ergeben, 
mit  Rücksicht  auf  ihr  Vorzeichen: 

Nachdem  wir  su  die  Kurve  Mp/s  aufgetragen 
haben,  tragen  wir  auch  .N\,'  —  konst.  ein  und  die 
Kurve  M,/s  aus  der  Darstellung  ^l  "y. 

Den  P.influli  dieser  drei  Momentcntuaktionen  auf 
die  Winkeländcnmg  bestimmen  wir  durch  Inte- 
gration jcJtT  einzelnen  Kurve  von  I'tinkt  I  aus  unter 
Zugrundelegung  der  Integraliun^basis  1  wie  oben: 

11 

fiii^Ci  M  ds. 
I 

Wir  erhalten  dadurch  die  Winkcländcruiifisu  crfe 
/^o*  (^5'  ßü  Funktion  von  s  mit  den  End- 
werten  /Joir,  ß:,'u  und  Ä/n. 

Nun  müssen  wir  noch  den  Einfluß  der  drei 
Moraentenfunktionen  auf  die  Verschiebung  Jxn  be< 
stimmen:  dies  geschidit  dadurch.  daG  wir  die  Punk- 
tionen i%,  ,//  und  i%'  in  die  Darstellung  als  Funk- 
tion von  y  übertragen  und  dort  von  Punkt  1  aus 
integrieren 

II 

J  x„      i  y  d 
1 

unter  Annahme  einer  neuen  Integrationsbasis  1. 

Wir  erhatten  dadurch  die  Kurven  der  Ver- 
schiebungen J  \  ,  Jn  '  und  Jx  '  als  Funktion  von 
y  mit  den  Endwerten  Jx^^u.  '^x^'u  und  ^x^'ii. 

Statt  der  willkürlich  angenommenen  Einllflase 
.M  ,'  u[id  K/  werden  nur  gewisse  Vielfache  ihrer 
Werte,  nämlich 

IW5  =  ^NV 

und  K,;    :  jy  K^' 

die  Bedingung  erfüllen,  daß: 

i^uii  4"  1^611  1"  lim  —  0 
und  J  3C(ni  +  ^  'Cm  -h  ^      =  0. 

Sämtliche  Deformationsmaße  hängen  aber,  wie 
oben  schon  angeführt  wurde,  linear  von  den  Mo- 
menten und  Kriften  ab.   Es  ist  also: 

A  -  ?,V 

J  X    =r  r  J  \,\ 

Diese  Werte  in  die  beiden  vorigen  Gleichungen 
cingesdzt«  ergibt: 

^  Xaii  +  c  ^/  x,'n  +  9  ^  x«'|.  =  0. 


Aus  diesen  beiden  Gleichungen  können  r  und  r; 
bestimmt  werden,  und  zwar  dürfen  die  Werte  (Jon, 
^'11.  A-.'ii  usw.  in  Mltlimetcrn  aus  der  graphischen 
Entwicklung  abfjemessen  und  ohne  vorherige  Maß- 
btabsentwicklung  in  diu  Gleichungen  eingesetzt  werden. 

Nach  Bestimmung  von  c  und  35  ist  das  Moment 
M ,  und  die  Kraft  K«  bekannt  und  somit  die  statisch 
zweifache  Unbestimmtheit  gelöst. 

Zur  [:rniittlung  des  Verlaufes  der  wirklich  auf- 
tretenden Hiegungsmomente  brauchen  wir  jetzt  nur 
noch  in  der  Darstellung  als  Funktion  von  s  die 
Kurven  und  M,,'  auf  das  c-fache  bczw.  ly-fache 
zu  reduzieren  und  unter  Berücksichtigung  ihres  Vor- 
zeichens zu  Mo  zu  addieren.  Die  resuftterende  Kurve 
stellt  den  X'erlauf  der  auitrclcndcn  Ricßunßsmomente 
Md  dar.  Der  Flächeninhalt  dieser  Kurve  muß  gleich 
null  sein,  entsprechend  der  Bedingung:  jjn  =  0:  d.  h. 
wenn  wir  die  lnlc^t,'ralkurve  bilden  wurden,  so  müßte 
deren  Endordinate  gleich  null  sein.  Diese  Integral- 
(,?i-Kurve,  in  die  Darstellung  als  Fnnktion  von  y 
übertragen,  müßte  dort  ebenfalls  eine  Kurve  bilden, 
die  eine  Fläche  vom  Gesamtwerte  gleich  null  um- 
schließt, entsprechend  der  Bedingung:  Jx»  ^  0. 

Bei  der  Intcg  ation  dieser  Kurve  .> 'y  würden 
wir  also  eine  Kurve  ix  erhalten,  deren  Ordinate  an 
Stdie  II  gidch  null  wäre.  Der  {Maximalwert  von 
Jx  würde  ungefähr  bei  Punkt  /t  liegen  (Jx^J. 

Würden  wir  auch  die  Kurve  ttjx.  auftragen  und 
integrieren,  so  bekämen  wir  einen  von  Punkt  1  über 
//  bis  II  ansteigenden  Verlauf  von  J  y.  J  y.-.  ist  der 
Maximalwert  von  Jy  und  bedeutet  die  Vergrößerung, 
die  der  vertikale  Durchmesser  des  Krdses  erfilhrt, 
wiilireud  J  x /(  die  Verkleinerung  darstdlt»  die  der 
horizontale  Halbmesser  erleidet. 

Der  Kreis  ist  also  zu  einer  ellipaen^idKhen 
Figur  deformiert,  deren  Halbadisen  «nd: 

große  Halbachse  =  R  + 

kleine      „       =  R  —  Jx^. 

Auf  diese  wirkt  jetzt  noch  der  konstante  Druck  p, 
der  der  Fiüssigkeitssäule  von  Punkt  1  bis  zur  Ober- 
fläche entspricht ;  dieser  wird  eine  weitere  Ddormation 
und  Mchrbeansprucluin^  des  N\atcrialÄ  bewirken,  die 
im  zweiten  Teile  dieses  Abschnittes  untersucht  wird. 

Bci.spic!  für  Alal.'stabsentwicklung : 
Angenommen  seien  folgende  Maüstäbe: 
X-Achse:  I  cm  =  10  cm  (1 :  10) 
y- Achse:  1  cm  =  10  cm  (1  :  10) 
s- Achse:  l  cm  =  10  cm  il  :  10) 
q-Ordinaten:  1  cm  =  0,2  kg/cm 

Entwicklung: 
Flächeninhalt  der  q-Kurve:  1  cm-     2  kg 
Integrationsbasis  1       6  cm  (gewählt) 
S-Ordinaten :  I  cm      1 2  kg 
l-lächeninhalt  der  S-Kurve:  I  cm  -  1 30  kg/cm 
Inlegrationsbasis  Im  —  3cm  (gewählt) 
M-Oriiinatcn:  I  cm  --  .ViO  cm/kg 
Flächeninhalt  der  M-Kurvc:  I  cm      .3(>O0  cm-/kg 
Inlegrationsbasis  I      10  cm  (gewählt; 
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cm 


36000  cm-/kg  36000 

.1  cm*  ■  E  kg/cm^        H  .1 

ci   i,      I,  u  ^     .1.  ,      ■>  360000 

Flächeninhalt  der  J^Kllrvc:  1  cm-  =  ~  XE"^ 

Integrationsbasis  l  .    1 0  cm  (gewählt) 

Jx  haw.  Jy-Ordinaten:  l  cm  =  — -y-^ — cm 


2.  Teil 

Die  Kurve  der  Biegungsmomenie  Mb  zeigt  einen 
Verlauf,  der  einer  Cosinuskurve  selir  ähnticfi  ist  Da 

nun  die  cllipsenähnlichc  Deformation  des  Kreisquer- 
schnittes, die  durch  diese  biegungsmomenie  hervor- 
gerufen wird,  nur  sehr  wenig  von  der  Deformation 
verschieden  die  wir  durch  Bieguni;sm<)niente  er- 
halten würden,  die  genau  cosinusförniig  verlaufen,  so 
wollen  wir  die  nun  folgende  analytische  Reredmung 
unter  der  Annahme  genau  cosinnsförmit^  verlaufender 
Biegungsmomcntc  anstellen.  Dies  tindct  eine  Recht- 
fertigung weiter  darin,  daß  mit  der  Zunahme  der 
Momente  durch  den  t;k'ichfnrmigen  äiillcrcn  Druck 
zugleicil  eine  VcrglcichmäUigung  des  A\omcntcn- 
Verlaufes,  das  heilU  eine  Anniüerung  an  die  Cosinus« 
Icurvc.  eintreten  wird. 

Als  licispicl  einer  Druckwirkung  auf  den  Kreis« 
die  cosinusförroig  verlaufende  Momente  bewirkt,  dient 

der  über  einen  Durchmesser  plcicbföniiij^  verteilte 
Druck  q.  der  von  beiden  Seiten  entgegengesetzt 
wirkt  und  sich  so  das  Gleichgewicht  hält  (sielte 
Abb.  «I.  Die  Deformationen  und  Beanspruchungen, 
die  iii  diesem  Belastungsfallc  eintreten,  lassen  sich 
leicht  analytisch  berechnen,  indem  man  mit  R&cksielit 
auf  die  zweifache  Symmetrie  der  Atiordnunj^  nur  ein 
Bogcnviericl  (von  1  bis  11}  bctrachtei,  das  man  sich 
bei  Punkt  I  eingespannt  denkt  (siehe  Abb.  9). 

Auf  dieses  Krcisviertel  wirken  die  j^Ieichförmig 
verteilten  Drucke  q    in  der  x- Richtung   und  bei 


Abb.  8 

Punkt  II  ein  Monienf  .M,  von  vorläufig  nocii  imbe- 
kannter GröUe,  das  bewirkt,  dail  die  W'inkeländcrung 
der  Tangente  an  die  Stabmittelllnte  gleich  null 
bleibt.  Die  Auffalle  ist  cinfacli  statisch  unbestimmt. 
Die  Hiegungsmomcnte  setzen  sich  zusammen  aus  den 
Momenten  M,,  die  durch  die  verttiHen  x-Krafte  q 
hervorgerufen  werden  und  aus  dem  Moment  M2: 

Alto  =  Ml  -j-  M,. 


Di;  Winkeländenmg  fiir  irgend  eüieo  Punkt, 
der  dem  Winkel  f  entspricht,  ist: 


Hierin  ist  l£  -  konstant  und  J  =  konstant, 
ferner  ds  —  r  d  f ,  also 


,  d  9. 


Abb.  9 


Xacli  auswärts  biegende  iMonieute  seien  il* 
positiv,  nach  innen  biegende  als  ne^tiv  angenommeo; 
dann  ist 


_      p  (r  cos  y)- 


M.  =  - 


0  =  ila  — 


cos- '/)  d  y 


Hieraus  ergibt  sich: 

Ma  =  -^^-~Mbii. 
4 

und  die  statische  Unbestimmtheit  ist  gelöst. 

Mb..  -  M,  I-  M,  =        —  cos-f, 
l-'ür  i'unkl  I  ist  y  =  u  und  somit 

Die  jNWmcnte  Mi.i  und  Mmi  sind  dem  Absolut- 
werte nach  gleich  und  wir  wollen  setzen: 
Mw  ™  Mbii Mj. 
Mo  stellt  vorläufig  das  größte  Biegungsmoment 

dar. 

l-ür  Mb  an  emcr  beliebigen  Slciie  können  wir 
auch  setzen: 

Mu.,     M„  n  —  2  cos-  y) 
oder:  Mb^  =  Mq  cos  2  y. 
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Die  Biegungsmometite  veriaoleii  also  nach  dem 

Cosinusgcsetz. 

Um  die  Vergrößerung  zu  berechnen,  die  sie 
erfahren,  wenn  dci  gleichförmige,  überall  normal 
wirkende  äulkre  Druck  p  noch  hinzukommt,  müssen 
wir  euch  (fie  Deformationen  bestimmen,  die  durch  die 
Momente  Mk,  bewirkt  werden. 

Der  Ocfnrmaiionsausschlag  des  Punktes  U  in 

der  X- Richtung  ist: 

II 

jyd^f; 


in  der  y*RicMung  ist  er: 
iyii- 


1 


II 

{x6ß 

't 

JE  JE 


cos  y  cos  2  y  d  jp 


sin  f )  cos  2  9>  d 


Der  Radiiis  in  der  x  -  Richtimg  nimmt  also  um 
J  ab,  während  der  Radius  in  der  y-Richtung  um 
J  ro  ztminunt  Der  ursprflngliche  Kreis  hat  letzt  eine 
ellipsenihniiche  Form  angenommen  mit denHaÖMchsen: 

a  =  r  4-  J  Tq 
b  =  r  — Jr<, 

Wird  ein  solcher  Oucrsclini((  unter  äußerem 
N  Ol  maldruck  p  kg/cm-  gebraclit,  so  entstehen  in  ihm 
neue  Biegungsmomente  Wh .  die.  wie  unsere  Unte>' 
suchung  im  Abschnitt  1  zeigt,  ebenfalls  ähnlich  einer 
Cosinuskurve  verlaufen.  Wir  nehmen  nun  den  Ver- 
lauf der  M'b  -  Kurve  ais  genau  cosimisförmig,  also 
proportional  zu  der  früheren  M  ,  -  Kurve  an.  Diese 
Annahme  nähen  sich  iür  unseren  ellipsenähalichen 
Querschnht,  da  er  von  der  Kreisform  nur  wenig  ab- 
Vk'eicht.  der  Wirklichkeit  in  so  hohem  Ma(*e,  daß 
eine  Berücksichtigung  der  L'ngenauigkeit,  die  damit 
verbunden  ist,  für  unsere  Untersuchung  nicht  bi 
Frage  kommen  kann. 

Untersuchen  wir  das  Gleichgewicht  anj  defor- 
mierten Bogenviertel  (siehe  Abb.  10),  so  ist  die  Be- 
dingung: „Summe  aller  Momente  gleich  null"  aus- 
gedrückt durch  die  Gleichung: 

p  a«  pb> 
2  • 


Da  wegen  des  Cosinusverlaufes 
Mbi'  =  Mwi', 

so  Ist 


Mm*  =r  M„„' 


ia- 


Weil  die  Mb'  den  Mb  proportional  verlaufen, 
so  können  wir  setzen: 

.Mb'  -      ^\ .  Monientenzuwachs. 
Dadurch.  daU  die  Momente  W.,  also  auf  das 
(Ip^i- fache   ihres  Betrages  vergrößert  werden. 


werden  auch  die  Deformationen  in  gleichem  Maße 
vcr^rüGert,  SO  daß  die  Halbachaen  a  und  b  die  W«te 

erhalten: 

a  =  r-r  (i  -!->-) 
b=:r-(l-f^)Jro. 

Bezeichnen  wir  nun  noch  wegen  der  Pro- 
portionalität Mi,i'  =  Müll'  mit  ^Mo.  so  ist: 

«  M,  =  J  i(r  4-  (i  +  ^)  ^  To)-  -  (r  ~  (I  -i-  ^)  J  r^Y} 

«Mo  -    p  r  (!  i  ?>  Jro 

•  3EJ 
pr' 
3EJ 

^-y-  pH-- 

3  H  .1 

Das  nun  resultierende  Maximalmoment  ist: 
=  (I  +  M« 


1  — 


pr- 
3  JE 


Mbi'  -f  Mmi'  =  -'^  — 


Die  Gleichung  sagt  aus:  Wird  eine  Rdhre  von 

kreisförmigem  Querschnitt  mit  dem  Radius  r  durch 
äußeren  Druck  p  beiastet,  während  sie  ellipscnähnlich 
deformiert  wird  durch  Momente,  die  als  Funktion 
der  Umfang5l2ngc  ähnlich  Cosinuskurven  verlaufen 
und  die  gröütcn  Werte  AVi  aufweisen,  so  sind  die 
auftretenden  größten  BicgLui>jsmonicnte  direkt  pro- 
portional dem  Momente  M«  und  einem  Faktor,  der 
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um  So  größer  wird,  je  gröl'cr  der  äiil'ere  Druck  p 
und  der  Radius  r  des  Kreises  und  je  kleiner  das 
TrlshcHsmofflcnt  J  der  Wtndung  und  der  Elastixitits- 
modus  E  des  Matcrialcs  ist. 

Ist  sehr  klein,  so  kann  Mnas  doch  be- 
deutende Werte  annehmen,   wenn  der  Nenner: 

sich  dem  Werte  null  n>hert.  Wird  er 


1  — 


pr- 
3EJ 


gleich  null.  80  wird  Maus  unendlich  groß,  solange 
Mq  größer  als  null  ist.   Wird  auch  Mg  zu  null,  so 

nimmt  lAn*x  den  Wert      an:  d.  h.  es  kann  jeden 

beliebigen  Wert  annclimen.  oder:  Oer  Ziisamiiienbnicli 
ist  unausbleiblich,  denn  wir  sind  nicht  in  der  Lage, 
zylindrische  Röhren  hinsichtlich  der  Form  und  Homo- 
genität des  .N\atcrials  mathematisch  genau  auszufiihren. 

Die  Grenze  für  den  Zusammenbruch  auch  ohne 
Momente     ist  also  ausgedrückt  durch  die  Gleichung: 


1 


oder: 


3EJ 
3EJ 


wo  pk  den  kritischen  Druck  bedeutet. 

Die  Gleichung  stimmt  mit  der  Gleichung  für 
den  kritischen  Druck  von  außen  gepreßter  Hohl- 
zylinder (Föppl  Band  III)  flberein.  Ihre  Verwendung 
genügt  in  allen  Fällen,  in  denen  die  durch  die  Zu- 
satzbeanspruchungen hervorgeruienen  Momente  Mq 
sehr  klein,  (d.  h.  nidit  berechenbar)  oder  gleich  null 
sind.  Dies  tritt  z.  B.  dann  ein.  wenn  ein  Rohr  in 
vertikaler  Stellung  getaucht  wird.  Will  man  in 
einem  solchen  Falle  die  Dimensionen  der  Rohrwand 
und  etwaiger  Versteifungen  für  n-fachc  Sicherheit  er- 
ra;hncn.  äu  bcmiUt  man  diese  Teile  so  stark,  dali 
der  kritische  Druck  pk  das  n-fache  des  auftretenden 
iuOeren  Druckes  betrfigt. 

in  allen  Fällen  jedoch,  die  nacluvci^barc  oder 
gar  gröLSere  Werte  von  M«  ergeben,  ist  es  notwendig, 
auch  Mro.is  zu  errechnen,  denn  die  z.  B.  dreifache 
Sicherheit  gegen  Hinknicken  bietet  nicht  die  nötige 
Garantie  für  genügende  Festigkeit  des  Systems,  da 
die  Formel  für  den  kritischen  Druck  uns  die  auf* 
tretenden  Bean^ruchungen  nicht  vor  Augen  führt. 

Einen  solchen  Fall  stellt  unsere  untergetaucht 
in  horizontaler  Lage  schwimmende  Röhre  mit  Innen- 
lasten dar. 

Der  Verlauf  der  ^\,.  -  Kurve,  der  einer  Cosinus- 
Kurve  ähnlich  ist,  wurde  graphisch  crniittclt  auf 
Abb.  7. 

Von  den  drei  .Maximalwerten  für  Mi,  nehmen 
wir  hinreichend  genau  den  .Mittelwert  aus  den  beiden 
größten  als  an  und  setzen  dieses  in  unsere 
Gleichung  für  M,u  ,c  ein;  dann  ist,  wenn  JM  die 
Differenz  zwischen  dem  GröLitwerte  und  diesem 
Mittelwerte  M,  ist: 

W 


kb 


•Neben  den  Biegungsbcanspruchungen  treten  auch 
Druckbeanspruchungen  aui:  beide  addieren  sich,  und 
die  größte  Materiahinstrengung  ergibt  sich  als: 


k  =  k.+ka,=  -?^'""+i^H-^;;' 

worin  W  das  Widerstandsmoment  unter  Rucksiebt  aui 
etwaige  Spanten  tind  4  den  Bfidwninhalt  des  Rohr- 
wandquerschnlttes,  beide  auf  1  cm  Breite  reduziert. 

bedeuten. 

An  dem  betrachteten  Krcisquerschnitfe  luuLi  die 
Auftriebskraft  Si^i  aufgehoben  sein  durch  die  Inncn- 
lasten.  deren  Summe  gleich  2  •  Sit  ist.  und  die  g^ 
samten  am  Umfang  verteilten  Lasten,  deren  Sunune 
gleich  2  •  Sau  ist. 

Da  aber  die  Lasten  Verteilung  (unter  f^inschluli 
des  Bigengewichtes  I  nicht  über  die  ganze  Länge  der 
Röhre  so  gleichmäi^ig  sein  wird,  daß  fiberall  gesamle 
Last  gleich  Auftrieb  ist,  $o  werden  an  Stellen,  wo 
die  Lasten  geringer  sind  als  der  Auftrieb,  die  Nach- 
barquerschnitte miitcls  Schubkraftübertragung  am 
ganzen  Tnifange  als  Zusatzbclastung  wirken  derart, 
daü  die  Lasten  dem  Auftriebe  das  Gleichgewicht 
halten  und  umgekehrt 

Während  nun  das  Eigengewicht  der  Röhre  als 
am  Umfang  vollkommen  gleichförmig  verteilte  Last 
aufgehißt  werden  muß.  ist  die  [hirslelhing  der  von 

den  Nachbarquerschnilten  ausgeübten  Scheerkräfte  al? 
ebenso  gleichförmig  verteilt  nur  annähcrtid  richtig, 
denn  die  vertikalen  Scheerkräfte  werden  zum  gröberen 
Teile  an  den  vertikal  gerichteten  Teilen  des  Rohr- 
querschnitte:» übertrage»,  also  Li  der  Nähe  von 
Punkt  //.  Doch  soll  der  f^intiuß  der  ungleichen 
Verteilung  dieser  Scheerkräfte  ani  t'mfang  hier  nicht 
näher  untersucht  werden,  da  in  den  vorkommenden 
Fällen  zum  Beispiel  bei  Unterseebooten  immer  eine 
über  die  Länge  des  Rohres  so  gteichniäl'ige  \'erteilung 
der  Belastung  erreicht  wird,  daß  nur  geringe  Scheer- 
kräfte auitreten.  Diese  können  dann  als  am  Umfang 
gleichförmig  verteilte  Scheerkräfte  (n^tiv  oder 
positiv  wirkend)  unter      mit  einbegriffen  werden. 

Die  Momente  werden  um  so  größer,  je  mehr 
der  .Auftrieb  durch  Innenlasten  vernichtet  wird.  Sir 
wurden  wieder  kleiner,  wenn  etwa  ein  Teil  der 
Lasten  an  der  oberen  Wölbung  verteilt  aufgehängt 
wäre,  doch  kommt  diese  Anordnung  kaum  vor. 

Kommt  nur  eine  Vernichtung  des  Auftriebes 
durdi  Innenlasten  und  am  Umhmg  verteilte  Lasten 

in  I-rage.  so  wird  das  Moment  M^  bei  gleichem 
Radius  nur  abhängig  sein  vom  Verhältnis  dieser 
S- 

beiden,  also  von  ^  ,  vorausgesetzt,  dal.i  die  Innen- 
lasten im  Querschnitte  immer  über  dieselbe  gerade 
Strecke  2  ■  verleilt  sind.  Untersucht  man  mich 
noch  die  .Abhängigkeit  der  Momente  M,^  vom  Radius 
unter  der  Voraussetzung,  daß  die  Strecke  2x^  immer 
im  gleichen  Verhältnis  zum  Radius  steht,  so  kann 
man  M»  in  einer  Tabelle  darstellen,  deren  horizontale 

Reihen  vom  Verhältnis      und  da«n  vertikale  Reihen 

vom  Radius  r  abhängig  sind. 

Die  Tabelle  ist  dann  gültig  für  ein  bestimmtes 
spezifisches  Gewicht  j-  der  umgebenden  Flüssigkeit. 
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Für  ein  anderes  spezifisches  Gewicht  ji  müPten  die 


Werte  für       noch  mit 


multipliziert  werden. 
Fall 


Wird  für  einca  konkreten  Fall  d:;^  '.■j-haltnis 
der  Strecke  2x/<  zum  Kadius  r  ein  .uidcics  aU 
das  der  Tabelle  entsprechende,  so  ist  in  der  Regel 
der  EinfluU  dieser  Acndcruttg  so  klein,  daß  er  vcr- 
nachlässigt  werden  kann. 

Mit  Hilfe  dieser  Tabelle  gestaltet  sich  die  Rech- 
nung sehr  einfach:  Man  liest  M«  je  nach  den  Ver- 
hältnissen ab  und  bildet  Mm,,  nach  obiger  Gleichung. 

Für  eine  zulässi^'c  ßiegungsbeanspruchung  ku  ist 
das  notwendige  Widerstandsmoment: 

ko  * 

Bei  Anordnung  vnn  Spanten  zur  Versteifung?  des 
Rohres  wird  W  ermittelt  mit  Rücksicht  auf  die  Niet- 
versch^chung.  Jedoch  bezogen  auf  die  Achse  durch 
den  Schwerpunkt  des  Rohrwandquerschnittes  ohne 
Niclverschwächuug,  denn;  Die  Üeiormalion  des  Rohres 
und  somit  Mbm»x  selbst  hängt  vom  Verlauf  der  Träg- 
heitsmomente längs  des  Umfanges  des  Rohre?  ab. 
und  die  ^ietverschwächung  kommt  hierbei  nur  Sur 
relativ  kurze  Strecken  in  Frage.  An  diesen  Stellen 
kann  <!ie  Null-Linie  aber  keine  plötzlichen  Ver- 
schiebungen erleiden,  und  man  rechnet  deshalb  ge- 
nauer, indem  man  zur  Bildung  des  Widerstands- 
momentes die  Null-Linie  ftlr  den  unverschwächten 
Querschnitt  beibdi&It. 

Im  folgenden  soll  J  das  Trägheitsmoment  des 
unverschwächten  Querschnittes  der  Kohrwand  cin- 
scldießlich  Sparten,  reduziert  auf  die  Länge  I  cm, 
.1'  das  Trägheilsaioinent  unter  Rücksicht  auf  die  Nict- 
verschwädiung,  beide  bezogen  auf  die  Schwerpunkts- 
acbse  des  vollen  Q«en«hmttcs,  und  h  den  größten 
Paserabstand  von  dieser  Achse  bedeuten;  dann  ist: 

W  =  ^ 


h 


h  \  .  .lE-l) 
J 
j 


JM 

J' 
h 


3Bh 


J 


h  pr^ 
kb  3EJ' 


pr^ 
3E 


JM 


odor  wenn:  -|-  «•  x,  dann  ist 


,     h  M«  +  JM  , 

j  =  .  — [- 


oder  da: 

i'  .kb=w' 


so  ist: 
.      h  M,. 


pr- 
3B 


tu.) 


l— 


3EJ 


oder: 


pr'  /  JM  \ 

M,„„  i  jmJ 


Das  heißt:  Das  notwendige  Trägheitsmoment  J 
für  den  vollen  Rohrwandquerschnitt  setzt  sich  n- 


sammcn: 


aus  dem  Trägheitsmoment  .Iq 


h  Mo-fJ\^ 

^  kl, 


wie 


c:^  für      bei  gegebener  Biegungsbeanspruchung  kt,  für 
den  größten  Faserabstand  h  und  mit  Rücksicht  auf 
seine  Verkleinerung  durch  NietverscIiwäLiumg  analog 
der  Verhältniszahl  x  notwendig  ist.  und 
aus  dem  Trägheitsmoment 


3F.M  M.o.-r-'Mj 


das 


das  dem  äußeren  Drucke  als  dem  kritischen 
Gleichgewicht  hält. 

Aus  dem  Trägheitsmoment  .1  ergibt  Rieh  dann 
die  Stärke  der  Spanten,  soweit  sie  deren  Höhe  nicht 
beeinflußt,  bezw.  ihr  Abstand 

In  vielen  Fällen  von  Dr uckkörperrechnungen  hei 
Unterseebooten  wird      mehr  als  das  1,5-fache  von 
betragen,  um  so  mehr,  als  man  ger:  größere  Spanten- 
höhe wählt,  somit  ein  größeres  h,  um  mit  größerem 
Spantabstand  auszukommen. 

In  allen  solchen  l"ällen  würde  also  die  aus- 
schließliche Berechnung  auf  z.  B.  2,5-fache  Sicherheit 
gegen  Einknicken  Trigheitainomente  ergeben,  fiir 
welche  die  Bicgutigsbemspruchung  grfiBo'  wint  als 
das  zugelassene  kb. 

Nadi  Feststellung  der  Dimensionen  muB  der 
grö''ite  Faserabsfand  h  und  die  relative  Verkleinerung 
des  1  rägheitsmomentes  durch  Nietverschwächung, 
d.  h.  die  Zahl  x.  kontrolliert  und  ev.  das  Trägheits- 
moment .1  korrigiert  werden,  und  zuletzt  ergibt  sidi 
die  .Maximalbeanspruchung  zu: 

k  — k^b+kb. 

(SehhiB  feV) 


Mitteilungen  au 

Allgemeines 
Mit  allem  Vorhtbalt  .^cfiLii  w  "r  iDivjcndc.  vom  Scient. 
Am.  gebrachte  Nachricht  wieder:  tia  Interviewer  soll 
Sir  William  White  um  seine  Ansicht  Hber  die  in  letzter 

Zeit  von  der  anierikanis -hen  Presse  an  der  amcrikani- 
s.thcn  flutte  geübt*. ii  Kritik  bcirajtt  haben.  Vor  allem, 
was  er  daviui  liicl;.,  iJ.iO  der  I'  a  n  z  e  r  ß  ii  r  t  e  1  .s  o  t  i  c  i 
laxe,  weit  die  Schifte  zu  tief  sefalien  seien.  White 


Kriegsmarinen 

soll  hierzu  «esagt  haben:  Während  die  amerikanischen 
Schih'c  bei  voller  .Au>'riistiiiiK  ikrstll>cii  etwa  27"  tiefer 
fallen,  tauche  der  .,l)readiiinii;lit"  4  4'  /  litier.  Bei  den 
.Amerikanern  tauchten  die  l^aiL  :  ,  ii tel  nur  <> — 9"  unter 
das  Wasser,  in  l^ngland  durdisctuiittlicb  I— Der 
„tVeadnought"  habe  voll  beladen  den  5 "-Seitenpanzer 
nur  4 — 4'.i'  über  Wasser,  die  ..Connccticvt^-Klasse  aber 
15—16'  Fauzer  von  7"  Dicke. 
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IJcher  die  F  o  r  m  und  das  System  Q  o  u  I  a  c  f  f. 
das  vor  zwei  Jahren  lici  Jen  Plänen  für  den  Wicdcr- 
aiisbau  der  russischen  t  li  tte  Erwähnung  fand,  wurde 
ein  Vortras  des  £r&nücr$  Ueneral  Qoulaeff  von  der  In- 
stitution nf  Nav.  Arcli.  verlesen,  fn  dem  die  Vnrzfitte  der 
f  1  a  c  h  K  c  h  e  n  cl  e  n  und  breiten  Seluflsfnrni  ati:;ie- 
/.iililt  wurden.  Nebenstehende  ^kizze  1  zeiKt  ein  Linien- 
sciliffprolelct  nacli  Qoulaeffs  Ideen;  L :  B  lietraKt  etwa  4 


Kerner  würden  Miinitinii  und  Torpedos  n:c!it  durch  Ti  -- 
pedotrefier  zur  Miicxplosion  uebraeht  werden.  Die 
Skizze  zcijtt  jedoch,  dali  (J.  seilest  im  Vor-  und  Hinter- 
schiff seinen  Grundsatz  niclit  überall  durclifüiirL  in 
Abb.  2—5  bringt  Q.  an  Hand  von  Widerstandsknrven 
den  Beweis.  daU.  umgekehrt  wie  bei  den  ',:eriiiv'crL  i 
QeschwindiKkeiteii,  bei  den  hulien  Uesch\viiidigkeitt:i 
seine  flachgehenden  Schiffe  gerinceren  Widerstand  er. 


und  B  :  1'k  etwa  5.  Da  er  den  VVlrl(unKsl)ereieli  eines 
Torpcd()trcffers  auf  W  m  schätzt,  sieht  er  3  WallgäURe 
von  }e        m  vor,  deren  Zwischenräume  in  kleinere 

Zellen  «eteilt  sind.  Diese  bewirken,  dall  ein  Liiiieii- 
seliiff  von  17iJ0  t  naeh  diesen  Fliinen  hei  einer  iiuüeren 
Verletzung  \om  18..1  m  UiriKC.  die  .S,.";  m  tief  KeUt.  nur 
2"  40'  übcrkränKt«  bei  einer  .solchen  von  51,8  m  uur 
a'sar,  wührend  der  gleich  kwüc  „Kaiser  Paul  I."  bei 
diesen  Verletzungen  14°  bezw.  30°  fiberkrlngen  wflrde. 


Kebcn  als  Schiffe  üblicher  Form  von  «icichcr  Länsc 
und  gleichem  Deplacement.  Nach  Abb.  2  (Kurve  R  - 
„Retvisan",  Kurve  0  =  prol.  Form)  braucht  das  rassi- 
sche Linienschiff  „Retvisan"  von  H  266  t  bei  1?^ 
i.  I'S..  danesien  die  (1-Form  von  Kleicheni 
l  iaceinent  bei  IM.'  kn  nur  1^-11.'  i.  I^S.  In  Abb  (Kur\i. 
B  ^-  „Burodinu".  Kurve  O  =  proj.  Form)  überschneid«» 
sich  die  Kurven  bei  W\i  kn.  Ein  Schiff  des  HBoradioo"- 
Typ  von  17  220 1  brauchte  für  19,65  kn  30  400  i.  PS,  brei* 
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tcre  Linien  für  20  kn  26  920  i.  PS.  Abb.  4  (Kurve  A  - 
„Askold",  Kurve  Q  ^  pro).  Korm).  Die  Kurven  iibcr- 
schnciJcn  sich  bereits  bei  II  kn.  Kin  Panzerkreuzer 
von  13  ISO  t  mit  ..Asknld"-Linicn  braucht  für  24  kn 
18SJI0  c.  PS.,  mit  Ooulaeif-Linicn  nur  16  300  c.  PS. 
Abb.  ö  zciiit  zum  Vergleich  die  Widerstandskurven  von 
^chncildamptcrn.  alle  auf  2.)IHNI  t  >:cbracht.  und  zwar: 
Kurve  .4  —  „Orozynaschy",  Kurve  B  ,.Svi:Uana". 
Kurve  C  Onulaeff-Ftirm  bei  6.17  m  T«.  Kurve  D 
(jf»ulaefi-Fi)rni,  extremer  bei  5..Sh  Tic.  Kurve  K  ..(iimd 
Htipc".  Kurve  F  =  „Merkara".  ähnlich  „neutschland"- 
Hapac.  und  Kurve  Q  —  ..Kaiser  Wilhelm  der  firoßc"- 
Ntirdd.  Lloyd.  Auch  hier  zeik't  s'ch  die  Ooul.ieff-Form 
bei  hohen  OeschwindiKkeitcn  den  bisher  üblichen  iibcr- 
legcn.  Die  Kurven  von  ..Mcrkara".  ..Oood  Hope"  und 
..Kaiser  Wilhelm  der  (iroUe"  sind  nach  Veröffentlichun- 
gen aliKesetzt.  alle  anderen  «ründen  sich  auf  ein- 
sehende Schleppversuche  im  Petersburger  Versuchs- 
bassiri.  CinKChende  Versuche  an  gleicher  Stelle  bestii- 
titftcn  die  Scecißenschaften  für  Schiffe  mit  sehr  breiter 
Form,  die  zwar  bei  kurzen  Wellen  «roUere  Winkel- 
beschleuniicung  und  Erüßere  Ausschläue  als  normale 
FahrzeuKc  zeigen,  jedoch  bei  IjuiKeren  W  ellen  und  ur-i- 
licren  Wellenperioden  «erinuere.  fast  konstante  Aus- 
schlüKc  und  abnehmende  BeschleuniRunvcen.  Für  das 
Abk'mmien  der  Artillerie  hei  heftiger  See  ist  diese  Kro- 
(Jere  PlattformstetiKkeit  wertvoll,  ferner  noch  die  «rolle 
<  jleichniilBiKkeit  alier  BeweuunKen.  Da  jedoch  See- 
schlachten nur  bei  schwach  bcwcRtcr  See  stattfinden 
dürften,  würde  das  KröBere  SchlinRern  bei  Kerinjtem 
SecKani:  störend  wirken.  Fin  weiterer  Nachteil  dieser 
F'orni  lie«t  darin,  daU  für  diese  Schiffe  kein  heutiges 
Dock  benutzbar  ist;  allerdintfs  würden  uniKehend 
Schwimmdocks  KeciKUctcr  UrüBe  beschafft  werden 
Können. 


In  seinem  Vortrage  über  die  K  o  m  b  i  n  a  1 1  o  n 
einer  Kolbe  n  m  a  s  c  Ii  i  n  e  mit  einer  T  u  r  b  i  - 
n  e  n  a  n  I  a  K  e  weist  Parsons  nach,  daß  der  niedrig  ge- 
spannte Dampf,  der  im  Niederdruckzylinder  nicht  öko- 
nomisch arbeitet,  durch  Hinterschalten  einer  Niedcr- 
üruckturbine  besser  auszunützen  ist.  W  ieJcr«t;;ebeu 
ist  eine  (leKcnüberstcIlunK  von  verschiedenen  Maschi- 
ncnanlacen,  die  einem  Dampfer  vfin  14y.3,S  m  Länsje  und 
I.IWIO  t  Deplacement  bei  Kleichbicibeiidem  Kohlenver- 
brauch mindestens  I.S.5  kn  CeschwindiKkeit  Kehen  sol- 
len. Statt  Projekt  A  -  zwei  Vierfach-Fxpansions-Ma- 
scliinen  auf  2  Wellen  —  erKibt.  sich  als  vorteüli  ifter 


2  Wellen  plus  zwei  Nicdcrdruckturbincn  auf  2  weiteren 
Wellen  —  oder  Projekt  C  —  zwei  Vierfach-Cxpansitm.s- 
maschiiieu  auf  2  Wellen  plus  einer  Nicderdruckturbinc 
auf  einer  weiteren  Welle  —  einzubauen. 


In  seinem  Vortrai;  über  die  F.  n  t  w  1  c  k  I  u  n  k  des 
S  c  h  i  f  f  s  k  o  m  p  a  s  s  e  s  beschreibt  Dobbie  seine 
F 1  u  i  d  k  o  m  p  a  s  s  e,  die  bei  der  enRÜ-schen  Admiralität 


einneführt  weirden  sind  und  die  sich,  wie  die  Abbildun« 
zeint,  vor  allem  durch  eine  kleine  Rose  auszeichni.ii. 
die  durch  die  Bewei(un>;en  des  Gehäuses  nicht  s:cstört 
wird. 

„Schuß  und  Waffe"  veröiieiitliclit  ein  neues  Krupp- 
sches P  a  n  z  e  r  -  S  p  r  e  n  K  -  ü  e  s  c  h  o  ß  mit  nach  der 


IVojekt  B 


zwei  Drcifaj'i-Fxpansionsmascliineii  aui 


(ieschoUspitzc  sich  verjünKendeu  ein-  oder  mehrkam- 
merlKen  Hohlraum,  der  dazu  dienen  soll,  das  Fut- 


Projekt  C 


AbmcssunRcn  der  Kolbenniaschinen  

Umdrehungen  der  Kolbenmaschinen  

Umdrehungen  der  Turbinen  

Dampfdruck  im  Kessel  kg'cni- 

Dampfdruck  im  Hochdruckschicbcr  kg  cm- 

Dampfdruck  absol.  bei  Eintritt  i.  d.  Turbine  .    kg  cm- 

Vakuum  im  Kondensator  m  m 

Dampfverbrauch  der  Hauptniaschinenanlagc    .  .  t.Std 

I.  PS.  der  Kolbenmaschinen  

I.  I^.  der  Turbinen  

Summe  der  I.  PS  

Dampfverbrauch  pro  I.  PS  SId  kg 

Gewicht  der  Kolbenmaschinen  t 

(lewicht  der  Turbinen  t 

Gewicht  d'  r  Hauptmaschinenanhsc  t 

Schiffsgeschwindigkeit  kn 


635X'J27XI-WHXI«05 

686X1067X1676 

660X990X1168X1168 

1397 

1219 

1067 

84 

85 

100 

480 

320 

14,78 

14,78 

I4.7S 

M,C6 

14.06 

14.06 

0,51 

0.5 1 

660 

711 

7  II 

43.09 

43.09 

43,0«) 

7300 

6300 

6300 

2m) 

2000 

73«0 

e30o 

8300 

5,897 

5,184 

5,184 

1583,4 

1451,0 

1477,0 

66.0 

71,0 

1.583,4 

1517,0 

1548.0 

15.5 

16,2 

16.2 

SMto_filO_  _       _  SCHIFFBAU  Nr.  16 


/iin.lLii  der  I.adiitiE:  l<^iiti  Auis.fif.Keti  des  (iisclmssi's 
aui  l'aii/.cT  /II  vcr/öviwiii.  Iküii  Aiiitrcftcn  Icirt  sicli  üt-r 
Sprengkörper  a  mit  so  uroüer  Stiitzflüelie  «t^reii  den 
ütiii  Hohlraum  austüllenUeii  i>tät2k<irper  b  aus  Hwl/.. 
Harz  u.  (JkL  daS  hierbei  keine  Entzfinduntr  eintreten 
kann.  Picse  erfoli^t  ii:^^!)  tlcni  Durclisc'i'nircti  Ic':  Pan- 
zers durch  den  Antstlilan/nndcr  c  mit  Ver/oKcrunus- 

Deutachland 

nie  dciilsthc  Marille  snll  aic  Lizenz  zur 
S  c  I  b  s  t  a  II  f  c  r  t  i  K  u  u  K  v  u  n  P  a  r  s »» ii  s  i  u  r  b  i  - 
n  e  n  erworben  haben. 


Der  Icleine  Kreuzer  ..n  r  s  a  t  z  (5  r  e  i  f*  snll  auf  der 
Panziser  Werft  am  26.  M  a  i  abiiesdileppt  w  enlcn. 

Die  kleinen  Kreuzer  dieses  Jahres  siiul  f  .ltfeiidei- 
tnaBcn  veruehen:  ..h  r  s  a  t  z  Scfiwali)c"  (Zoelly- 
lurhinen).  (jerniania- Werft.  „Ersatz  Sperber" 
(Harsiiiis-Turbinen).  Kieler  Werft.  Die  Kried  Knipp 
Aktieniresellschaft  Oermaniawerft  in  Kiel  Im  auüer  dem 
Kleinen  Kreuzer.  h:rsatz  Schwalhe.  mit  >i..elly-|).,mpitur- 
binen  ein  scliiiellljuiendes  TnrpedolKxa  „U  für  3it 

Klinten  Oeschwindiitkeit  in  Auftra«  erhalten,  welches 
cbenialls  mit  Zoelly-Dampfturbinen  aus«eriistct  wird. 

&t  ist  hieraus  jsm  ersehen.  daO  die  pLUtsehe  Mar nj 
nunmehr  auclt  m  ^\  c  trv-tem  Maße  mit  Zoclly-Sehiffstur- 
binen  Ver.sucht  tiiiKvItitet  hat.  nachdem  die  Turbine  bt- 
reits  auf  dem  Lande  eine  Ausführuiiu  bis  zu  '  •  MillKin 
i'ierdestärken  und  in  AgicreKaten  bis  zu  10  WH)  Pferde- 
stärken Kefunden  hat. 

Auf  der  unter  dem  l'r..tckt,.rat  Sr.  Köninl,  Holicit 
I  rinz  Heinricli  v„n  I'reuHcn  stehenden  Prstcn  Deutschen 
SciiiKbau-AussteilunR.  deren  Lroffminv  nm  i  ttell)ar  be- 
vorsteht, werden  die  Asbest-  und  «büiim.ucrke  Alfred 
Lalnif.n  Akf.-frcs  .  If.mihurn.  mit  -■incni  Aufbau  erschei- 
nen, der  das  üuuesse  der  ticsainten  l-"acliwclt  hervor- 
rufen wird.  >eit  Jahren  bcschäfiift  sic'i  die  Schiffbau- 
technik mit  der  BeseitigunK  aller  Holzteile  auf  den 
Kriegsschiffen,  weil  die  Erfahmni:  «eiehrt  hat.  daU  bc= 
Seeitcfechten  die  (iefahreu  für  Schiff  uiuf  Iksjtz'm- 
nicht  nur  in  der  direkten  Wirkun.-  der  (banaten  Uiii' 
sonstivren  (kschr.sse  besiehen.  sondern,  dal)  diese  lieben 
der  SplitlerwirkuiiK  «erstöricr  Stahl-  und  Hojzeinb  iii.,.  i 
dtirch  die  Wahrscheinlichkeit  der  f!ntste!uini;  v,.n  liriin- 
den  derart  «estciicert  werden.  dtiU  die  l'visteiiz  dor 
Schiffe  in  l"ra«e  «estelit  ist  iiiid  Menschenleben  höcilSt 
gefährdet  werden.  Den  Calnioii-W  erken  ist  es  nun 
KduiMicn,  ein  Material  herzustellen,  das  «iiBcrüch  vr.n 
Natnrholz  {edcr  (lattnnir.  wie  Mahagoni.  Niilibtium. 
Fichte,  Ahorn  usw.  nicht  n:  i:i  tcrschenleii  ist.  wie  die- 
ses durch  Hobein.  S;ii;en.  I  raNcn  pp.  bearbeitet  w  erden 
Kann  und  neben  wesentlich  billigerem  I 'reise  und  leich- 
terem (iewichte  den  Vtirzuii  hat,  die  Splittcruirkunx 
eiiiziischr;iiikcn  und  die  Brandgefahr  auszuschlicflcn. 
Die  Uesellsciiaft  wird  auf  di  r  Krstcn  rKulschen  Scliiff- 
I  an-AiiSStetlunK  zwei  ffir  einen  höheren  Offizier  «eei;;- 
net  Schifiskammern.  S  il  m  und  Scliiafzimmer.  ausstcilfn. 
deren  W  ände  und  Dccixcn.  ebenso  wie  die  Resamte  Aus- 
stattuiiK.  bestehend  aus  Tischen.  Kleider-,  WSscIie-, 
Bücher-  und  Nachtschrünkcn.  Uctt  und  St)piia  usw.,  ein- 
SChlieBlich  der  Spicccl  und  Bilderrahmen,  gänzlich  aus 
diesem  neuen,  paleiilierten  und  „'esetziich  «cscliiit/tcn 
Material,  ueimniit  „Culitioiis  Asbest iiok",  hcrucstcllt 
nind. 


i )  i  c  M  a  s  s  e  n  d  i  e  b  s  t  ;i  h  1  e  aui  der  K  i  c  k  r 
kaiserlichen  W  e  r  i  t  sind  durch  die  Rerlint-r  K'i- 
minalpollzci  aufgedeckt  worden.  Ks  h-'l.  wie  die  Kieler 
N.  N.  mitteilen»  in  Berlin  auf.  daß  ein  dortiger  SpctiHear 
forteesetzt  neues  Tauwerk,  sowie  irroDe  Menden 
Schmicro;  zum  Verkauf  anbot.  Die  Polizei  stellte  ks:. 
daü  die  Sachen  von  einem  aiiKebüchvn  Kauiiiiami  1'. 
aus  Kiel  irckommen  waren.  Nachiorschunecn  führt«» 
m  der  PeststcllunK.  daB  der  angebliche  Kaufmann  ein 
f.ohnschreiber  der  Kaiserlichen  Werft  ist  Die  AnnshuH:. 
daU  CS  sIlIi  III!!  X'iirräte  aus  den  rJestiiiiden  der  Kaist-- 
licheii  Wvik  handelt,  fand  liestatiituuit-  Am  S.  Mai  i:- 
schiciicn  in  Kiel  zwei  Kriminalbeamte  aus  Berlin.  ■  r 
mit  Kriminalkoniniissar  Klapper  Nachforschungen  it 
die  Hand  2tt  nehmen.  Es  zelKte  sich,  daß  P.,  der  weien 
Itiehstabls  vorbestraft  ist,  die  Seele  eines  schwunv- 
voilen  Handels  gewesen  ist,  der  mit  den  Besf.lniKu 
r  Wirft  unter  Beihilfe  der  Matrazinaufselier  l"".  unj  K. 
beirietien  wurde.  Lin  Ansestellter  N.  des  Weriispc^li- 
tcurs  war  der  Vierte  im  Bunde.  i>er  letztere  nhu  - 
nahm  die  Versenduntc  der  auf  Anordnuns  der  Aufseher 
P,  und  K,  TUT  Verffljfunsr  «estcllten  Waren,  wflhrend  P. 
der  kaufmännische  l.t  tcr  r;itcriKlii;icit<;  war.  Wl 
c'ieii  l^rnfan«  die  Vcuuuicuuii>;cn  ati>;cäiniiiiiicii  liibi" 
läUt  sich  noch  nicht  vtenau  aniteben.  es  ist  aber  wsHi- 
stellt.  daU  In  reichlich  einem  Jahre  ilir  iT)ind:;vti:i^ 
40nm  M  Waren  nach  Berlin  abKeschoben  u  nrden  siiul 
Auf  dem  Kieler  f liiterbahiihof  lasierten  noch  36  ZentiK:.' 
Ocl  verseiidiinijshcreit.  die  beschlaKnahiiit  wurden.  Di« 
vier  bcteili«tcn  Personen  wurden  verhaftet. 

Bnfi^aiid 

LuKiaiid  sieht  sicli  nach  vwit-.  iii  I  ieferantti 
vtiH  gritUe«  Ucschüt^cn  um.  Jetzt  hut  Bcarit- 
mrirc  ein  .10,5  cm-Geschatz  als  Prnbelieferanf;  in  A«f- 
(rae  erhalten. 

Auf  eine  AnfraKf  im  Parlament  antW()rtcte  Mr.  Bil- 
lairs,  dali  man  für  den  „DreadnuuRht"  eine  ArmiemiK 
von  12  Ibs.  SK.  ats  Torpedohootsabwehrarniieruns  hei- 
behalten  wolle. 


Kür  die  von  „Tartar""  erreichte  üesciiwindik'kc  t 
von  34  kn  {A3  ktt  verlangt)  erhielt  die  Bauw«rt( 
2tS<nM>  IM  als  Verzutuni?. 

Das  J'l  t  schw  ere  \  orschiff  des  scinerz-.  it  in  zw.i 
J  eile  i:  e  1)  r  o  c  h  e  11  e  II  Torpedoboots  Nr.  W  :5t 

jetzt  Vor  d  is  Hinterschiff  Kcliraclit.  klar  zum  Nieten. 


Durch  die  TaKespresse  geht  eine  Nachriclit.  daC 
ein  Verbot  erlassen  ist.  bei  S  c  h  i  e  D  ii  b  u  n  i;  r  n  der 

1  i  II  i  e  II  s  c  Ii  i  f  f  c  i- i  il  c  Mi,5  •■iii  eines  Turn:!.«^ 
i,  I  c  i  c  h  z  e  i  t  i  n  ab  r  u  s  c  Ii  i  e  I)  e  n.  .Man  knüpft  dar- 
an den  (iediiikeii.  ilali  di;-  'rürme  oder  Jc 
Sciiifiskörper  die  Beanspruchung  nicht  aushalten 
könnten.  —  Letzteres  ist  natürlich  nicht  ernst  rv 
nehmen,  denn  sicherlich  sind  die  cuRlischen  Kon.struktH- 
nen  solrhen  Bi'anspruchuncen  new  achsen.  Win  w  I 
wolil  durch  diese  \  erfünniiK  verhindern,  daß  durch  dies- 
doppcltc  Itxpiosioii  AusrüstunKSfceKenstSnde.  wie  Book 
und  Lampen.  beschüdiKt.  und  BeschSdi^unRen,  «cnn 
auch  i;erin\;iüv;-L;cr  Art  vermieden  werden. 

Auf  ..T  e  m  e  r  'i  i  r  e"  sind  alle  B  a  r  b  e  1 1  c  n  t  i  «• 
■i  e  s  e  t  z  [.  I  Ho  1  u  r  b  i  n  e  n  f  ü  r  .,S  t.  V  i  n  c  e  n  t"  \'0« 
i4UJU  i.  liefert  Scotts  Shipbuilding  a.  Eng.  Cn- 
Oreenock. 


^  uj  d^od  by  Google 


iki  tlciti  K  c  s  s  c  I  im  f  a  1 1  auf  „B  r  i  t  a  n  n  i  a'* 
wurde  KlcitttaxeitiK  Kuhle  und  Heizöl  geieuert.  £in  Rohr 
muS  durchffeirlDht  sein,  da  es  von  4"  auf  8*'  erweitert 
\<>r^ciuiKlcii  ist.  Die  durch  die  J:xplo.si(»ii  in  ilcii  Htiz- 
raiiiii  scIiiuUenUe  Stichtlamiiie  hat  tüe  Heizer  verbrannt. 
Die  Stichflamtne  rührte  hanptsScbUch  von  der  Oelfeuc- 
ruiiK  her. 

Man  will  versuchen,  den  ..(1 1  a  il  i  a  t  u  r**  ZU 
heben,  »ieht  dem  aber  nicht  mit  sehr  viel  HiHinuiiK 
anf  Erfnlir  entireKcn.  Bei  „T  i  k  c  r"  und  „Q  a  1  a*"  wer- 
den K'  i  L  ln:r-iii:-4s\ ersuche  ueniacht.  Du:  A  hiiicilitiit 
crklaite  uriitiicii.  daU  xurzcit  eini-  KÜnstiüc  üelevrenhtil 
sicli  iioie.  durch  Ankauf  den  Verlust  wieder  auszu- 
Kleichcn. 

Die    .Marine    soll,    wie    gerüchtweise  verlautet. 

2  r urbinen  - 1~arpednbootszer$törqr  von 
Paltner  xn  kaufen  beabsichtiKen.  (Ersatz  für  ..TiEer" 
und  „Gala'*.) 


Da  m^n  am  ..Oladtator"  weiren  der  siaricen 

Stronni')^  nti-  bei  Tillenwechsel  arbeilen  katni.  wird  die 
Mer^uni:  a  ciiis:stcns  Monat'*  danern.  wenn  sie  iiher- 
liaupt  iielink't.  Mau  hat  das  Schill  jetzt  schon  s  >  w  vi: 
i(Ciiichtcl,  daG  man  die  ersten  Versuche  des  Lecrpuni- 
pens  Kemaclit  hat.  Man  buKK^rt  zunüclist  den  Qrnnd 
fort,  um  das  Schiff  an  Ort  und  Stelle  aufzurichten. 


Die  in  Penibrnke  in  f)au  befindliche  „B  o  a  d  i  c  u  V' 
II.  wird  10"  breiter  als  die  erste,  da  man  50  t  mehr 
Deplacement  filr  die  VericröBerunK  der  IMaschincnanlage 
vorsehen  will. 

Vom  ..C  o  1 1  i  n  i£  w  ü <>  ü"  sind  folgende  Tcritiine 
bekannt  Kexeben: 

Stapellauf  Okuiiicr  l'^n- 

herti^istclhinK  der  Maschinen  September  IViW 

PertiKstellunK  der  Qeschfitze  Dezember  l»ü9 

fertiffstellnnK  des  ScTilffes  I.  Febraar  1«!0 

soll  ein  Verbot  erlassen  sein,  im  Doppel- 
hfidcn  Wasser  zu  fuhren.  Warum,  ist  nicht  recht 

ersichtlich.  Volle  Zellen  bilden  zwar  eine  (iefahr  beim 
Auflaufen  eines  Schiffes,  nur  zum  Teil  gefüllte  aber 
kaum.  Audi  k:ui'i  dies  Verbot  kaum  wescn  der  Juivh 
Tt>rpedoschfis$e  drohenden  Gefahr  erlassen  Sein,  da  der 
Doppelboden  ans  der  Clefahrszone  des  Schusses  liest. 

Nach  Mitteitunff  der  engiiscben  Admiralität  betragen 
unter  ZwrmndeleRunfr  einer  ?n  IlthriRen  Lebensdauer  fOr 

Ijnicnscliiffe  und  eiiu  t  !n  i^cii  für  Torpcd.)bor)tc  die 
jälirlichcn  I  n  d  i  c  n  s  £  ii  a  1  t  u  ti  n  s  k  o  s  t  e  n  ciiischlicl!- 
licli  Kapitaial>schreibini>i.  Ver/insunu  zu  ^  Prozent.  (Ic- 
büliDiissc  der  Besat/uiiK  mit  f'ensionsaiiteil,  Reparatu- 
ren. Ersatzbeschaffungen  usw.: 

fnr  ein  iJnicnschiff    .   .   .   .   4  72260»  M 

für  einen  Zerstörer   357 IKIO  iVl 

für  ein  Torpedoboot  I.  Kl.  .     124440  KU 


Die  „King  Edward'^-Klasse  bat  jOngst  eine 

f  o  r  z  i  e  r  t  e  Fahrt  unternehmen  mOssen  nnd  dabei 

ausnahmslos  \K  bis  js'.-  kn  erzielt. 

Beim  Verkauf  alter  K  r  iegssch  if  ie  in 
Shermess  wtirden  folgende  Preis«  erzielt: 


Hulk  »Cambridge"  IflSS  6fino£ 

Hulk  ..Calcutta"  lK^  S.S7^>  £ 

Schlachtschiff  ,.D  e  v  a  s  t  a  t  i  cj  n"  1S7J   21  7<i(i  £ 

Hulk  ..Ii  r  i  to  n"  \hlA  \  simi  t 

Kanonenboot  nConict"  1871  SKHJ  £, 


Das  Linienschiff  „Mars"  hat  jetzt  nocli 
2  Scheinwerfer  von  24"  Durchmc&üer  erhalten, 
so  daB  die  Oesamtzahl  8  betrSttt. 


Aus  den  IlroncruiiKen  im  Hous?  of  Commons  ist 
folgendes  bemerkenswert: 

Bei  den  3  ,.l  n  v  i  n  c  i  b  1  c  s"  wfirde  wohl  eine  kleine 

IJ  a  u  V  e  r  z  ()  Ä  e  r  u  n  K  eintreten,  d  i  der  I'inbau  der 
Munilionskühlapparate  und  Arbeiterausstände  V  e  r - 
s  pii  t  u  n  e  n  veranlulU  hatte,  (jicicbc  wohlfeile  Oriindc 
liattc  die  Regierung  für  die  Verspätung  von  »Aga- 
memnon'* nnd  ..Nelson**  anzuführen. 

I'iir  die  Reparatur  von  T  o  r  p  e  d  o  b  o  :  t  c  ii 
werde  in  Zukunft  ueniiKcnd  Material  vorrätig 
^'ehalten  werden.  Die  bisberlffe  Reserve  sei  zu  klein 
gewesen. 

Die  Unterseeboote  der  C-Kiasse  hatten 

S  i  c  fi  c  -  n  o  rm  a  n  n  -  R  e  1 1  u  n  i:  s  a  p  p  a  r  a  l  c.  Iis 
würden  nächstens  alle  Unterseeboote  mit  besten  .Appa- 
raten ausKCrfistet. 

Pas  jetziiie  U  a  u  p  r  o  g  r  a  m  m  sei  ini'iigc  der  iV\6g- 
lichkeit.  in  England  rascher  bauen  zu  können,  als  in 
anderen  Ländern,  so  klein  gehalten. 

Auf  die  Anfrace.  ob  dafOr  Sorge  getragen  wäre. 
daB  keine  feindliche  Macht  din  A  br  a  s  i  I  i  a  nis  c  Ii  e  n 
Schlachtschiffe  kaufen  künntc.  wurde  auswei- 
chend KCantwortet.  dall  diese  Trage  nicht  eher  erörtert 
zu  werden  braucbte,  als  bis  die  Schiffe  tatsüchlich  zum 
Verkauf  kifmen. 

Vickers  hat  sich  verpflichtet,  den  ..V  a  n  k  u  a  r  d". 
der  am  2.  .-Xpril  auf  Stapel  uelciit  ist.  am  1.  März 
1910  zu  liefern.  Vickers  hat  die  PIfine  aber  schon  weit 
vor  dem  1.  Mira  08  gehabt,  so  daB  tatalteMicli  die 
Bauzeit  von  2  Jahren  Bberschritten  wird. 

Frankreich 

..Opale"  hat  Knde  April  die  erste  Tiiichfahrt  ge- 
macht. „Floreal"  die  Yrrsenkun^sprobe. 

»Dupuy  de  LAmc"  hat  durch  den  Umbau  sein 
Aeiißercs  w  esentlich  veriindert.  Es  hat  nur  noch  einen 

(ief..htstii,isr.  iiml  zwar  vorn,  dafür  hat  er  .1  Schorn- 
steine slati  kkr  iriiheren  2.  Mit  HOO  t  Kuhlen  soll  das 
Schiff  bei  Marschgeschwindigkeit  (14  kn)  theoretisch 
70ÜH  Sm.  fahren  können. 


Die  B  e  s  a  t  z  u  n  ^^  des  ..M  i  r  a  b  e  a  u"  .soll  .32  Of- 
fiziere und  716  Mami  betraifen;  davon  gehureii  225  zum 
Maschinenpersonal. 


Auf  d^in  „Hoche"  werden  alle  über  die  34  cm 
und  27  cni-Qesc'hatze  herausragenden  Anfbanten 
entfernt. 


Fine  sehr  schone  Probefahrt  erledigte  ..L  i - 
1)  e  r  t  e.  Sie  fuhr  von  Rocheiort  nach  Tonion  72  Stun- 
den mit  17.."  kn  k'ini;  zum  ScIiluU  .?  Stunden  auf  IV.47  kn 
nei  173  kn  betrug  der  Kohlenverbrauch  75(1  kg  p.  i.  PS. 
u.  Std.  und  75  kg  p.  am  Rnstfläche.  Bei  19,47  kn  120  kg 
p.  qm  RostflSche. 
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Der  ict2t  iertiKifesteiite  .,1:  r  n  c  s  t  K  e  n  a  n"  ist 
AiNfyst  1903  der  Banwerft  ab«rtra((en.  tm  Juni  190B  soll 
das  Schiff  xnm  Geschwader  treten.  Die  Hauptancaben 

Sirtd: 

I.iiiiic  ,  157  m 

Breite  21.36  m 

(irulSter  TiefsninK  8,2  m 

K  PS  36  000 

Deplacement  normal  13  644  I. 

AnBer  einem  Teaklidlzkiel  s,iid  ii<»ch  2  SciiliiiKcr- 

kiele  vorhanden.  Auf  jeder  Seite  sind  8  Längsspanten. 

Das  untere  Panzerdeck  reicht  von  Unterkante  Panzer 

i)is  ctu  as  über  die  C.  W.  L.  Per  Onrtelpanzer  reicht 

vom  Vftrstcvcn  bis  hinter  Uus  Ruücr. 

Oesamthtthe  des  Panzers  über  Wasser  vorn  6.6  m. 
hinten  3.7  m. 

(lesamthöhe  des  Panaters  unter  Wasser  vorn  I,41J  ni, 
hinten  \,4  in. 

Piv-ke  des  (iiirielpanzeis  inilt&chiüs  17  cm.  vorn  und 
hinten  in  cm. 

Dickt  des  zweiten  PanzerKantces  mittschiffs  13  cm. 
vorn  und  hinten  9  cm. 

Dicke  des  dritten  Panzersan^es  vorn  .^.»>  cm. 

Dicke  d»'r  Molzliinterlav;e  durcliw.'K  Jil  cm.  Der 
dritte  ol)cre  PaiizerKaiiK  am  HuK  ist  .^7  m  |:jtiu. 

Dicke  des  unteren  Panzerdecks  an  den  SchräKcn 
65  mm.  Dicke  des  unteren  Panzerdecks  oben  45  nim. 
Dicke  des  oberen  Panzerdecks  .^4  und  ?('  mm. 

Zwischen  den  beiden  PunzcrschuCis  sind  i:alilrcic}ic 
Län;:s-  und  Oucrschiitte. 

Dicke  der  Panzerancrsclioiie  12  cm 

Dicke  des  Kommandoturmes  2ti  cm 

iMcke  des  Schildes  dahinter  Is  cm 

Dicke  der  Decke  darüljcr  3  cm 

Dicke  des  Schachtes  15  cm 

Kessel                                       42  Niclaussc 

Sch(»rnsteinzah1  6 

(iesamtrostiliiche  24K  c|m 

(iesamtheizfläche  7S(>n  (|ni 

Dampidruck  21  kg 

Luftdruck  nicht  höher  als  15  mm 

Hohe  d^r  Schftrnsteinc  ilber  Rost  2.^—28  m 
(lemischtc  l'ent  runu  ist  vorvcesehcn. 

i  l>S.  wiihrend  lo  Stnnd<  ii  nach  Vertra«  .^(»(Mlii 
Kohleiiveriuauch  hierbei,  n.  Vertra«  K."»!)  k  |).  i.  I'S. 
Kohlcnvcrbr.  b.  MarschKcschwiudiKkeit  Mh*  l>is  7imK' 

3  Dreifach  -  Hxpansfon.srmschincn  mit  -1  Zyniulcni 

treiben  Schrauben. 
Zyhnderdurchniesser  llNl.  17.30.  2  X  ly.sd  mm 

Koihcnhub  KI50  mm 

UmdrchunRen  133 
Kohlenvorrat,  normal  1354  t 

Kolilenvorrat.  «rötitcr  2.*(HI  t,  hierzu  Heizöl, 

hiektriscil   angetrieben   werden:   Die  Türme,  (iu- 

sciioHaufziine.  die      Steucrmaschineii  des  Ruders,  die 

Winden  für  IkHitc  und  Köhlen.  Ventilatoren  antcr  dem 

Panzerdeck 

ri  Scheinwerfer  von  Oj6  m  Durchmesser  und  75  Amp. 
sind  auixestellt. 

I"rischwasserer/.euuer  liefern   LS!»  t  per  TajC 
.ArmicrunK:   4-19,4  cm  in  2  Türmen 

12  - 16.4  cm«  S  in  TRrmcn.  4  in  Kasematten 
\h-(\B  cm.  13  davon  hinter  Panzer 
■i  -  4.7  cm 

2-45  cm  Torpedorohre  unter  WaSSer,  mit 
ly^  Vorausrichtung. 

Dicke  des  19,4  cm>Tnrraes  zwischen  den  Panzer- 
decks 30  nun. 


Dicke  des  19.4  cni-Turnies  darüber  125  mm 
Dkke  des  19,4  cm-Turmes.  soweit  drehbar  200 

Die  16.4  cm-Türme  sind  zwischen  den  Panzerdecks 
30  mm  darüber  bis  zum  Spardeck  60  mm  dick.  Sow  eil 
sie  freilieKcn,  sind  sie  12S  mm.  Der  beweKUclie  Teil 
ist  140  mm  dick. 

Die  16,4  cm  Kasematten  haben  fblgende  Abmessunsen: 
AeuSere  Platten  120  mm 

Innere  Platten  75  mm 

i'>(A'.  etliche  Schilde  iihi  mm 

I'ccke  20  mni. 

Das  Unterseeboot  »Sirene"  seriet  bei  einer 
Fahrt   unter  Was-ser   mit  dem   Vorsteven   In  den 

Schlick  ii:irl  stcl'te  sicli  auf  iiikl  nieder.  Der  K'>rti- 
matiüant  und  iitciucic  ."^vcIcuEc  iicicii  nach  vorn  in  Jen 
Huu  und  konnten  nicht  emporkommen.  Schlieülicb  ;:e- 
lang  es  doch  einem  Mann,  die  Ausblase-Ventilräder  zu 
erreichen.  Nach  dem  Ausblasen  einiger  Tanks  kam  das 
Schiff  schnell  hoch. 

Im  fjktobor  wird  Norni^m.l  ■.Im  i  r  s  t  e  n  T  o  r- 
p  c  d  o  b  t»  o  t  s  z  e  r  s  t  ö  r  c  r    neuen     1  >  p  s    a  b  I  i  c- 

1  e  r  n.  den  ..C  h  a  s  s  e  u  r".  Derselbe  bildet  einen  Kroüeii 
Fortschritt  Kegenüber  den  bisherixe»  französischen  Bf>o- 
tcn  und  entspricht  folxenden  Anifaben: 

PcriUminent  456  t 

LänKc  64.5  ni 

Armierung:  '»-65  mm  SK. 

3-45  cm-Torpedurohre. 
Von  den  6,5  cm  SK.  stehen  ic  eine  auf  den  Nieder- 
.:,iii^s  iii  Uli  II  vorn  und  hinten,  und  je  2  an  jeder  Seite. 
\<»H  den  I  <»i  pedorohreii  ist  eins  im  Uu«  eitiKebaiit  und 

2  auf  Deck.  Der  .Antrieb  Kcschieht  mit  6  i'arsons- 
turbincn,  2  auf  Jeder  Weile.  4  Kessel  stehen  vor  den 
Turbinen. 

Vertransueschw  indiKkeit  2S  kn  während  f>  Stunden. 

y.'m  kaum  für  h"unkentelei:raphie  ist  vor>,'eseliLMi. 

Als  weitere  Neuerunvr  ist  anzuführen.  daD  das  Wel- 
lendeck, wclciics  alle  letzteren  l'orpedobootsueubauten 
Prankreichs  eehabt  haben,  in  l'ortfall  «ekommen  ist, 
daß  man  dafür  den  Preibord  erhöht  hat.  was  sicher 

vorzuzielien  ist. 

Als  w  eiteren  Fortschritt  hat  N  o  r  m  a  ii  d  mich  den 
,.C  a  V  a  I  i  e  r"  in  Uau.  Dieser  soll  HeizulfeucruriK  er* 
halten.  Im  nbriKen  sind  sich  beide  Typen  «leich. 

Der  Torpedobootszer störer  »La  Sape" 
bat  29,5  kn  erreicht  28  waren  Befördert. 

...I  u  U'  s  Mi  c  Ii  e  I  e  t  ist  blaii«raH  iremalt  und 
s«)il  Kode  Mai  die  ersten  Vorprolicfahrten  l>ct:inneii. 


..HdKar  (.)  u  i  n  e  t"  hat  die  Wellen  und  das  Wiuler 
erhalten,  aber  noch  nicht  die  Schrauben.  Das  Schill 
erhält  auch  6  Schornsteine. 

Achnlich  wie  .,Lil>ert£*'  hat  ictzt  auch  ..Justice" 

eine  b  e  ni  e  r  k  e  n  s  w  e  r  t  e  4  t  ä  K  i  <  e  D  a  u  v  r  - 
fahrt  erlediget.  Nach  einer  Fahrt  von  .Vi  Stunden  mit 
SM  ki,'  Koh|cn\erbrauc"i  per  Stunde  und  gm  Rostfhtclie 
mit  allen  Kesseln  wurde  mit  der  Hälfte  der  Kessel  eine 
l2siniKli>;e  Fahrt  bei  uleicher  VcrbnimiMK'  erledijjl. 
worauf  unmittelbar  eine  24  stiindige  Pahrt  mit  19  kn 
bexonnen  und  i;ut  zu  Mndc  Kcftlhrt  wurde. 

Italien 

„A ffi a I f I"  ist  am  4.  Mai  bei  Odero  vom  Stapel 
selaufeti. 
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In  MuKRiano  fand  eine  AbnahmebeschieBunK  von 
io  cm  -  K  r  u  p  p  p  1  a  1 1  c  n  der  T  e  r  n  i  -  W  c  r  k  t:  für  das 
Liiiiciiscliifi  ..Roma"  statt.  Die  KCjicn  die  Platte  ver- 
feuerten cni-PanzcrKranaten  der  Poldiliiittc  zcr- 
l'raehen  beim  AiifsciilaKeii.  oiine  die  Platten  zu  durcli- 
sdilanen.  Die  Ahnalinic  itomite  erfolgen. 

Japan 

Der  Panzerkreuzer  ..Tsukuba",  der  im  März 
Vfin  einer  Weltreise  zuriickjcekelirt  war,  ist,  nicht 
wieder  als  riaKuschiff  zum  2.  Ocscli  wader  ge- 
treten. Wie  jetzt  in  einer  in  Osaka  erschei- 
nenden japanischen  Zeitung  behauptet  wird,  haben  sich 
w  iihrend  der  Reise  erliebliche  M  ;i  ii  «  e  1  in  der  Ii  a  u- 
a  u  s  f  ii  h  r  u  n  K  herausKestellt,  die  eine  läncere  f^c- 
paratur  in  der  Werft  erforderlich  machen.    Vor  allen 


allen  möglichen  Firmen  cinKesanKen  waren.  In  enscre 
W  ahl  sollen  nur  die  Pläne  von  Bloh  m  &  V  o  ü,  Vickers 
und  den  Baltischen  Werften  Restcllt  sein. 

Der  Marine-deneralstab  soll  indessen  das  Projekt 
bevorzugen,  das  von  Cuniherti  eingereicht  ist. 


Untenstehende  Abbildung  zeigt  einen  der  nachfolgen- 
den r  o  r  p  c  d  o  k  r  e  u  z  e  r  II.  Kl-,  die  in  Nikolajcff  vom 
Stapel  gelaufen  sind,  und  zwar: 

..Leutnant  Schjestakow'*  am  11.  .lull  07.  „Kapitän 
Sacken"  am  1.  September  07.  „Leutnant  SazarenniJ"  am 
16.  Oktober  07,  ..Kapitän-Leutnant  Baraiiow"  am  2^.  Ok- 
inher  (»7. 

Offiziell  sind  folgende  Angaben  gemacht  worden: 
Länge  in  der  CW  L.  7.?,.S  ni 

Breite  in  der  CWL.  7,7  m 


Kussischer  Torpedokreuzer  IL  Kl. 


niiigen  soll  die  Vernietung  der  Platten  so  mangelhaft 
gewesen  sein,  daü  sich  schon  auf  der  Ausreise  in 
Singapore  ein  Durchsickern  von  Wasser  bemerkbar 
machte,  ein  Ucbelstand,  der  im  Laufe  der  Reise  immer 
größeren  Umfang  angenommen  habe. 


Außer  dem  K  n  s  t  e  n  p  a  n  z  e  r  s  c  h  if  f  „F  u  s  o" 
sind  aus  der  Liste  der  K  r  i  e  u  s  f  a  h  r  z  c  u  g  e  ge- 
strichen die  Kaufineubootc  „M  a  y  a"  und  ..'I  scho- 
k  a  j"  (l8Kr>  und  1887  in  Japan  erbaut,  Koiiipositschiffe 
Vf»n  fiLS  t  Deplacement),  ferner  die  Torpedoboote  ,.K  o- 
taka"  (1RS6.  Yarrow).  „F  u  k  u  r  i  u"  (1S9.S,  Oermania) 
und  Nr.  S,  9,  11.  26  und  27.  ..F  u  k  u  r  i  u"  und  Nr.  27 
waren  früher  chinesisch. 


Auf  dem  Torpedobor)tszerstörcr  „U  d  z  u  k  i"  kam 
eine  Kessele  xplosion  vor,  bei  der  ?>  Leute  schwer 
verletzt  sind. 

Rußland 

Die  AdmiralitSfswerft  hat  2  Kanonenboote  für 
fi,48  Mill  M  in  Auftrag  erhalten.  Deplacement 
IfNMI  t.   —   Dort  werden  noch  Preise  gezahlt! 

Der  technische  Ausschult  des  .Marineamtes  hat  -12 
Schlachtschiff-Projekte  geprüft,  die  v<m 


Breite  im  Deck  M  m 
Scitenh()he  von  O.K.-Kicl  bis  Mitte 

Oberdecksbalkeii  4.6  ni 

Konstruktionstiefgang  (»hnc  Kiel  2,M  m 

Koristruktiimstieigang  mit  Kiel  2.5.1  ni 

(IrüBter  Tiefgang  mit  Schraube  3,05  m 

Deplacement  W'5  t 

(Jesch windigkeit  -5  kn 


Artillerie:  1-12  cm  SK.  L  -15  am  Heck 

1  -  7.5  cm  SK.  L/.SO  auf  der  Hack 
4-7.5  cm  SK.  L  .50  a.  Oberdeck  a.  d.  Seit. 
4  -  7.6  nun  M.O.  auf  den  Brücken 
3  -  Deckslanzierrohre  für  Torpedos, 
Kai.  45  cm. 

Das  Gewicht  des  Schiffskörpers  betrug  beim  St.i- 
pellauf  170  t.  Die  Maschinenaiilage  wieut  176  t  u.  d 
enthält:  95  t  Stahl,  2A  t  Oulleisen,  37,5  t  Brontc  u.id 
20,5  t  StahlformguB. 

Vereinigte  Staaten 

In  Sandy  Hook  sind  SchieBver.suchc  mit  Geschos- 
sen gröUeren  Kalibers  mit  schlanker  Spitze  ge- 
macht worden,  um  festzustellen,  oh  sich  hierdurch  die 
gleiche  Steigerung  der  S  c  h  u  U  w  c  i  t  e  und  Treff- 
genauigkeit wie  mit  kleineren  Kalihern  durch  das 
Schlankermachen  der  Spitze  erreicht  worden  sind.  Ueber 
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äms  EnrelMis  ist  noch  nichts  bekannt  iceworden.  Ent- 
scheidend wiirde  liierliei  die  Materiatfragc  bleiben 

tniisscti. 

Um  die  starlten  Roll  r ausbrenn nnRcn  der 
neuen  (leschfitzmodelle  herabzusetzen,  ntuitten  die  An- 

fan'<s'^c<iclivv  iiiJiKkcitcn  der  ficschoSSe  liedeutend  ver- 
mindert werden,  und  /war: 

für  12.7  cm  SK.  von  914  ni  auf  792  m 
für  15.2  cm  SK.  von  884  m  auf  792  m 
für  2S.4  cm  SK.  von  762  m  auf  686  m 
für  .^it.S  Liti  SK.  von  762  tu  auf  ()**f>  iii. 
Hierdurch   diirüe  die   L  c  l>  e  n  s  d  u  u  e  r   der  (je- 
schfitze  in  bezutc  auf  Treffsicherheit  verdreifacht 
«'crden. 


I )ie  ( I  c  Ii  c  i  m  Ii  a  1 1  ti  n  ic  der  I.  i  n  i  e  ii  s  e  h  i  f  f  s- 
l>  a  II  t  e  II  w  ird  ahw  eichend  \  <tu  den  europäischen  Scc- 
iiiiiclilen  \nn  Amerika  nicht  hefdiKt.  Scientific 
American    verüffentMcht    eine   Hauptspantskizze  des 


 ± 


i 


„Delaware"  und  „North -Dakota"  und  fol- 
gende Aii«at)cn: 

Pepiaceinent  hei  norm.  TicfiianK  2(11100  t 
Liinsic  510' 
UinKe  über  alles  518' 9" 

Breite  85 '2'//' 

TiefiranK  mirtnal  26' 11" 

Kohlen  hicrliei  1000  t 

ferner  sind  hierbei  zwei  Drittel  aller  anderen  Vor- 
räte und  die  ganze  Munitionsausrfistunx  an  Bord. 
Deptacement  iranz  Buscerttstet       22060  t 
Kohlen  iiicrhi'i  2m\  t 

Ocschw  iiidivikcit  21  kn 

f-reihnrd   der  Back   vorn  25  '  9  " 

f reibord  der  Back  hinten  25 '  1 " 

Die  Back  rdclit  bis  zum  hinteren  Schornstein. 
Freiliord  am  Heck  18' 
Freibord  mittschiffs  17'  10"  bei  norm  Tief«, 
nie  l(l-.^ii.5  em  stchLii  fnl^ciukrmaßen: 
Vorderster  Turm.  Scclenliohe  31 'S" 

Zweiter  Turm.  Seeienhöhe  39' 5" 

Beide.  schieBen  nacli  vom  und  den  Seiten.  Turm  3 
steht  hinter  dem  Tihiteren  Schornstein  und  schleSt  über 
Turra  4  und  5  fort,  ferner  nach  beiden  Seiten  mit 
.12 '2"  Scelcnhohe. 

50'  hinter  Turm  3  steht  Turm  4,  und  kurz  da- 
hinter Turm  5.  beide  mit  24 '2"  Seelenhöhe.  Alle  12"- 
Qeschntze  können  nach  Jeder  Breitseite  feuern.  4  Qe- 


schütze  können  voraus.  4  achteraus  feuern.  Oleich  bin. 
tcr  Turm  2  steht  der  12"  dicke  Konimandnturm  ajs 
Nickc'stahl.  dessen  Schlitze  über  Turm  2  eben  hervur- 
rasen.  Auf  dem  Turme  ist  eine  Plattform  für  die  Nävi- 
Ration.  Darüber  steht,  mit  Üitterwerk  unterstützt,  eine 
l^lattfnrm  fDr  die  Fencrieitnne. 

I>ie  imtercii  Teile  lieidcr  Schornsteine  sind  ECptn- 
zert.  Zwischen  beiden  Schnrustcineii.  etwas  SCitRch. 
stehen  2  Stahliiiasteii,  w  elche  zur  lk-fcsti.:iiii^  \-\::  L  i  .- 
hfiunieit  und  zum  Unterbringen  von  Scheinwerfern  üie- 
nen.  Hinter  dem  hinteren  Schornstein  anf  Qitterwerk- 
Unterbau  steht  eine  zweite  FeuerteitunKSStelle.  Shnlidi 
der  auf  dem  vtirdcrcn  Turm  befindlichen. 

Als  T<irpedoboots-'\bw  ehr- Xrmieruiis  s:ik1  14-?" 
SK.  L/.S'>  v.irhandcn  die  alle  unter  dem  Oberdeck  hin- 
ter Panzer  stehen  mit  H'  l"  Seeienhöhe.  10  davci 
stehen  in  der  Zitadelle  mit  3  "-Panzer,  KStrennt  dsrcli 
Splltterschofte.  Die  andern  4-  5"-SK.  stehen  in  ENoci- 
kasematten  weiter  vorn  und  hinten  ffir  Bus-  und  Heck- 
te ucr. 

Das  Panzerdeck  ist  horizontal,  3'  Ober  der  CWL 
An  weiterer  Armiemnic  sind  4  -  3  Ibs.  und  4  - 1  Ibi 
Halbautomaten-Kanonen,  2-3"  LandnnKS?eschiitze  vnd 

2  Maschineiincw  ehre  vorhanden  und  2  Torpedortiha* 
(21").  Die  (lesamthiilie  des  Seiteupaiizcrs  mittsdiir« 
beträft  22 'S",  >;eiii:Ui  der  Skizze,  i.  i'S.  25IMN>. 

„Delaware"  erhült  Dreifach-t:xpatisi«>nsmaschineti. 
«North-Dakota*  Cnrtis-Turbinen. 

QeSchwindiKkeit  21  kn. 

Die  Vertragspreise  betragen  3  987  000  M  ind 
4. ^77 (NM)  M.  FcrtigstelinnKStermlne:  6.  AuRnst  1910  niuJ 
21.  Juni  1910. 


Fin  l.ieut.  Commander  Chandler  schreibt  über  die 
b  i  s  h  e  r  i  sr  e  Fahrt  d  i-  s  P  -i  z  i  f  i  k  c  c  s  c  Ii  w  a  J  e  ^ ». 
daß  anfiiiiiilicli  durch  kleinere  Maschiiieuhavarii  i. 
Ueberkochcn  von  Kesseln  usw.  Aufenthalte  von  3  lasen 
entstanden  sind.  Im  Laufe  der  Zeit  hat  sicfi  die  Masclii- 
nenanlage  aber  so  vorzüglich  eingearbeitet.  daB  niclit 
nur  diese  Vcrzögcrunn  w  ieder  eingeholt  worden  ist.  son- 
dern da(i  die  I'lottc  sovtar  noch  5  Ta^'e  früher  angek"ii!- 
mcn  ist,  als  man  angenommen  hatte.  Die  Flotte  sei  ha 
Ankunft  in  Magdalena  Bai  lu  bezuK  auf  die  Maschinen- 
anlage  besser  gewesen  als  bei  der  Ausfahrt.  Viel  habe 
dazu  die  Ausrüstung  der  Flotte  mit  Reparaturschlffin 
heiitetraKcn.  Auch  die  Proviantflotte  hibe  \  ur/'ii,:"ich 
funktioniert.  Die  IJesatzun«  sei  an  den  H;irJauieiitii:ili 
Kcwöhnt  (lewrirden  und  liabc  sich  sehr  wohl  Kcfühlt.  I'ef 
Aktionsradius  sei  durchschnittlich  grölier  gewesen  al$ 
man  erwartet  habe.  Ais  ökoimmischtes  Schiff  habe  sidi 
der  Connecticut  erw  icsen.  So  habe  hisIatiR  als  Aktions- 
radius für  \  irniiiia,  Rlmde  Island.  New  Yersey  und  Ik- 
ornia  .W5  Sm.  vic^olieii  bei  1(1  kn.  r,M2  Sni.  seien  aber 
zu  erreiclien.  Nur  „Maine".  „Alabama".  „Kearsarse" 
und  JCentnclcy**  hUten  mehr  gebraucht 

In  der  Batiliate  vom  1.  April  sind  folgende  Fertf«* 
stelinngsgrade  unkrek^ebcn : 

Linienschiffe:  „South-Carolina"  42,  ..MichiKan"  4«. 
„Delaware"  18,  „North-Oakota"  26. 

Panzerkreuzer:  »North-Carolina"  99.  „Monuna"  47. 
Seouls:  „ehester**  und  .Birmingham''  99,10,  ,.Sa- 

bon"  95,2. 

5  Torpedobootszerstörcr  7..S  bis  12.0. 

Unterseeboot  ..Octopus"  99. 

7  Fore  River-Unterseeboote  10  bis  30. 


Mit  einem  neuen  Lakc-Bootc  sind  vor  einer 
Kommission,  deren  Vorsitzende  wiederum  der  Kapitän 
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zur  See  Marix  war,  sehr  befriedigende  Ver- 
suche abgehalten  worden,  wobei  sich  zeigte,  daß  die 
MSneei.  welcher  seinerzeit  bei  dem  Vergleiclisversacbe 
mit  dem  „Octopiis"  festsestellt  wurden,  beseitiRt  waren 

Mati  hatte  ctic  Taiichtldsscn  (hvdroplanes)  vergrößert 
und  \  I  I  stärkt.  uikI  das  bcmän«cltc  flache  Deck  durch 
ein  ^eb(i};enes  ersetzt,  wodurch  die  Raumtiefe  gewonnen 
liatte.  Das  Bout  zeiste  sicti  fähig,  auf  ebenem  Kiel  zu 
tauchen,  obwohl  zwei  IWann  wShrend  der  ganzen  Daner 
der  \'ersnche  in  der  Lriiivcsschiffriclitunj;  hin-  iiiul  lur- 
Hin^ten.  Ms  waren  im  Kan/eii  l.<  Personen  einnesclufit. 
Ks  wurde  auf  lo.  Jii  und  M\  t  uL!  Wassertieie  i;ctaucht 
und  Kcfahren.  Das  buut  brauchte  vuii  3U  h'uU  Tauchtiefe 
zum  Auftauchen  2  Min.  28  Sek.  Nach  diesem  Ergeb- 
nisse ist  der  Laice-Qesellsohaft  der  Bau  eines  Untersee- 


bootes übertragen  worden,  dali  das  grüßte  bisher  in  der 
Union  cdiaate  sein  wird. 


In    seiner    A'bschiedsrede    sade  Admiral 

V.  V  a  n  s  in  San  Fratizisko,  dali  die  amerikanische  I'Iottc 
mehr  Schlachtschiffe  und  weniger  P  u  I  i- 
tilcer  gebrauche. 


Es  hat  den  Anschein,  als  nh  von  all  den  in  Bau 

befindlichen  T  n  r  p  e  (I  n  b  n  n  (  s  z  e  r  s  t  ö  r  c  r  n  n  n  c  Ii 
keiner  ()  e  1  i  e  ii  e  r  u  n  u  erhält.  Vielleicht  erhalten 
die  beiden  l)ei  Cranip  in  Hau  befindlichen  Nr.  17  und  IS 
solche  Vorrichtungen,  doch  hat  Cramp  jetzt  aucit  gegen 
die  hierbei  von  der  IMarine  gestellten  Bedingungen  Ein- 
spruch erhoben.  Kosmos. 


Patentbericht 


Kl.  46  d.  Nr.  197  .«)l.  V  e  r  b  r  e  n  n  u  n  r  s  t  «  r - 
b  i  n  e.   I..  Z.  de  Ferraiiti  in  Sheffield,  Engl. 

Während  bei  den  bcicannten  Verbrennungsturbinen 
das  Treibmittel  folgeweise  unabhängig  von  einander 
arbeitende  Schaufelräder  durchströmte  und  sie  in  glei- 
cher oder  entgegengesetzter  Richtung  durchströmte.wo- 
bei  die  Einrichtung  so  getroffen  war,  daß  ein  bezw.  meh- 
rere Schaufeiräder  mit  einem  Kompressor  oder  dergl. 
verbunden  waren,  also  negative  Arl>eit  leisteten,  wah- 
ren J  das  hezw.  die  anderen  Schaufelräder  zur  positiven 
Arbeit  dienten,  bestellt  die  vorliegende  Erfindung  dann, 
daü  die  negative  rurhincnseite  in  verschiedene  Teil- 
turbinen  unterteilt  ist.  deren  eine  die  Hauptturbine,  von 
dem  aus  der  positiven  Tnrbinenseite  austretenden 
Treibmittel  gespeist  wird,  wflhrcnd  der  Antrieb  der  an- 
deren Teilturbinc.  der  Miifstnrhine,  iinabhäui;!:.;  davon 
erfolgt.  Hierbei  kann  die  I JiiDclituii;;  so  getroffen  sein. 
daB  die  HiHsturbine  die  Arbeit  des  negativen  Teils  der 
Haupttnrbine  so  lange  nnterstOtzt,  bis  die  normale  Tou- 
renzahl erreicht  ist.  Zugleich  Icann  die  Hilfsturbine  be- 
nutzt werden,  um  den  Kompressor  in  Qang  zu  setzen, 
der  das  zuin  Antrieb  der  Haupttnrbine  erforderliche 
Treibmittel  unmittelbar  in  die  Verbrennungskammer  der 
Hauptturhine  liefert 

Kl.65a.  Vorrichtung  zam  Anzeigen  der 
Lage  gesunicener  Unterseetorpedoboote. 
Menrj-  Schwab  in  Paris. 

Diese  Ifrfindung  bezweckt  eine  Verbesserung  der  Vor- 
richtungen zum  Anzeigen  der  Lage  gesunkener  Unter- 
seeboote, bei  denen,  wie  das  an  sicli  bekannt  ist.  >utt 
als  Bo}e  dienender,  durch  Azetylengas  oder  dgL  antsu- 
blähender  Ballon  benntzt  wird,  der  von  dem  nnterge* 


zunächst  auf  den  (irund  fällt,  durch  ein  Ventil  m  ein- 
tritt. Sobald  die  (iasentwicklung  begonnen  hat,  wird 
durch  den  Druck  des  Qases  die  Wand  h  durchgedrüclu 
und  drflckt  mittels  einer  Stange  k  das  Ventil  m  auf 
seinen  Sitz,  so  dalJ  das  entwickelte  (las  nicht  entweichen 
kann.  In  der  Kammer  a  liegt  frei  beweglich  eine  Hohl- 
ku«cl  r,  die  mit  Karbid  gefüllt  und  deren  Wandung  so 
durclilocbt  ist.  daß  Wasser  eindringen  und  die  Uasent- 
wlcklung  herbeiflihren  kann.  Diese  Kagel  rolH  sofort 
an  die  tiefste  Stelle,  wo  sich  auch  das  Wasser  zuerst 
ansammelt,  so  daU  also  unmittelbar  nach  dem  l'-iii- 
dringen  des  letzteren  die  Oasentwickaiiik'  beginnt.  I  i 
dem  Teil  c  liegt  iest  mit  ihm  verbunden  und  zusammen- 
gefaltet die  HUIle  2  eines  Ballons,  die  mit  einem  in  einem 

Rohr  X  liegeiule'i  schwereren  Körper  ^  so  verhiuulcn 
ist.  da'i  sie  mit  i;i:n  aus  dein  Innern  lieraiis.;e/.ogen  und 
aufgebläht  werden  kann.  Mas  Ruhr  x  steht  in  offener 
Verbindung  mit  der  Kammer  a  und  dem  Innern  des 
Ballons.  Das  entwickelte  das  kann  also  an  den  Kör- 
per 3  herantreten  und  ihn  verschieben,  so  bald  die 
Spannung  eine  genflgende  ist.  Infolgedessen  wird  ein 
den  Teil  c  schließender  Kopf  abgetrennt.  So  daß  der 
Körper  3  mit  der  Ballonhülle  heraustreten  und  diese 
aufgebliht  werden  kam. 

KL  38b.  Nr.  196536.  Kran  mit  durch 
Schraubenspindel  und  Schraubenmutter 
verstellbarem  .\  u  s  I  e  g  e  r.  nuisburger  Ma- 
schinenbau -  Akt  -  cies.  \  orm.  Uechem  &  Keetman  in 
Duisburg. 

Während  bei  den  bekannten  Kranen  dieser  Art  die 
Schraubenspindel  meist  In  schrflger  Lage  schwinghar 
gelagert  sind  und  infolgedessen  beim  Einziehen  des  Aus- 


S    c  9 


gangenen  Boot  abgelassen  wird.  Die  neue  Vorrichtung 
l)estebt  aus  einem  von  dem  Boot  abzusciUeßenden  Be- 
hälter a  b  c.  dessen  mittlerer  Teil  a  als  Qasentwlck- 

liiMgskatniner  dient.  Diese  Kammer  ist  von  dem  Raun 
iii  dem  Teil  b  durch  eine  leicht  biegsame  Wand  h  ge- 
trennt, tlic  so  durchlocht  ist,  dali  Wasser  hindurcbtreten 
kann,  das  nadi  dem  Abschießen,  bei  dem  das  Qeschuti 


legers  der  größte  Teil  der  Schraubcnspindcl  über  die 
Schraubenmutter  hinansgedreht  wird  und  unter  der  Ein- 
wirkung der  Fliehkraft,  der  ErschOtterung  uiid  auch  der 

Durchbiegung  schleudert,  soll  bei  dem  neuen  Kran  die 
Spindel  4  unmittelbar  am  Krangeriist  so  gelagert  werden, 
daß  sie  keine  Schwingbewegung,  sondern  nur  eine  Dreh- 
bewegung ausiUhren  kann,  und  andererseits  soU  die 
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Schraubenmutter  7  durch  ceelfncte  Zwischengiieder 

(ZuKStaiiKcn,  Zugseile  «der  derid.)  mit  dem  Ausleser 
vcrhunUcii  sein,  üin  zusätzliche  nicgunK$&paiuiun^'tn 
in  der  Spindel  4  iafolce  ihres  EiKenKewichtes  zu  vcr- 


iiicidtü.  S'  l  sie  zw cci\ni:iljii;  in  senkrechter  l.aiic  um 
KrangerU^it  KclaKcrt  werden.  Damit  sie  ferner  tccKeii 
seitliche  Krüfte  entlastet  ist.  soll  die  Schranhennratter 
parallel  znr  Spindelach^e  am  Krangerüst  mittels  Italien 
10  oder  sonstiger  (lieitvorrichtunuen  gefiilirt  w  erden. 

Kl.  65a.  Nr.  I9f>iviii  \us  nahtlosen  Me- 
tallrohrcn  hergestellter  Schiffskörper. 
*  üustav  Militen  in  Paris. 

Das  Neue  bei  dieser  Erfinduns  bestellt  darin,  daß 
znr  HerstelluniE  des  Schiffskörpers  Rohre  von  drei- 
ivkivjem  Querschnitt  ut^^ni  tinncn,  deren  Hcken  abgerun- 
det sind  und  die  so  anenianderKefilKt  werden,  wie  in  der 


nachstehenden  Abbildung  darKestellt  ist  Die  Verbin- 
dung der  Rohre  untereinander  soll  durch  Verschweißen 

erfiilKeii.  Damit  liei  lk-schiidivcuii,;i.  ii  ^lic  Ketrt>ffene;i 
Rohre  niciit  Kauz  vollanien.  sollen  Kurkstiickc  so  eiu- 
Kcsch«ihcn  w  erden,  daU  durch  sie  der  Imienrautn  In  meh- 
rere wasserdichte  Zellen  Keteiit  wird. 

Kl.  65a.  Nr.  1971154.  Unterseeboot  mit  elek- 
trischem Antrieb.  John  ittilton  Cace  in  Denver 

(Coloradd.  V.  St.  A.) 

|)as  N'  ue  hei  diesem  Hoot  besteht  darin,  dall  znr 
hrzeuKunic  des  elektrischen  Stromes  iiir  die  Ueber-  und 
Unterwasserfahrt  ein  RxplosioRsmotor  Verwendung  fin- 
det, der  in  einem  für  gewöhnlich  nicht  zu  bctretcndeu 
Räume  uiiterKel)racht  ist.  Damit  die  Ab«ase  dieses  Mo- 
tors w'.^ht  nach  anlteii  treten  und  in  Korni  von  Blasen 
au  die  Oberfliiche  steigen,  wo  sie  die  Anwesenheit  des 
FahrzeUKes  verraten  können,  werden  sie  aus  dem  Ma- 
schinenräume durch  besondere  Pumpen  abgesaugt  und 
in  abiceirennte  Kammern  hineinKedrflckt.  Der  zum  Be- 
trieb des  Motors  erforderliche  Sauerstfiff  wird  dadurch 
zuiieiührt.  daü  die  durch  das  Atmen  der  Menschen  und 
Ausdiinstnn«en  im  Mannschaftsraum  verdorbene  Luft,  die 
noch  einen  hinreichenden  Sauerstoffgehalt  besitzt,  abge- 
sanirt  und  in  den  Maschinenraum  liineingeleitet  wird.  Die 

dem  Mannschaftsraum  ab>;esauutc  Luft  wird  in  be- 
kannter Weise  durch  l^inführun«  irischer  Luft  aus  be- 
sonderen Ikhältern,  in  denen  sie  aufgespeichert  ist,  wie- 
der ersetzt. 

Kl.  65a.  Nr.  197055.  Vorrichtunif  zum  Rei- 

n  ^ c  it  der  Außenhaut  ven  SchiffL'n,  .lohn 
Alexander  Kennedy-Mc  Gregor  m  üirniingiiam. 


Bei  dieser  Vorrichtun«  werden  zum  l^einiicen  der 
AuQcnhuut  BUrsten  benutzt,  deren  Motor  in  bekannter 

Weise  in  einem  durch  Clektromattnete  an  der  AuBen- 

haut  wahrend  der  Arbeit  festKchaltenen  '  iiiiause  untcr- 
Keluacht  ist.  Das  Wesentliche  der  F-rfindun-  1  vsteht  dar- 
in, daß  das  Qehfiuse  mit  der  Bürste  ni  lu  K  iniabhauKi.; 
von  einander  angetriebener  Räder  C  und  J  beliebig  nach 
links  oder  rechts  oder  geradeaus  bewetrt  werden  kann. 
W  ie  die  nachstehende  Abbilduni:  zeiut,  ist  das  w  asser- 
dicht Jieschlossene  (iehäuse  B.  das  durch  Mlektr*»- 
ma«netc  a^^  a*  an  der  Auücnhaut  Kehalten  w  ird,  vier- 
seitig gestaltet,  und  an  ihm  sind  die  Räder  zum  Fort- 
bewegen so  angebracht.  da6  an  zwei  einander  gegen- 
üher  l'C's'eiiilcn  Seifen  die  Räder  d  .1  ii-id  nn  den  nnderen 
Seiten  die  Rader  CC  liefen.  Ucr  Aulric!)  der  Rader  JJ 


Abb.  i 


erfolk't  von  einer  Welle  1'  ans,  w  rihrcnd  die  Räder  CC 
vermittels  einer  unabhan^ii,;  vuii  i'  anzutreibenden  Weiic 
e"  aus  liedreht  werden.  Je  nach  Ikdan  kuiiin.-i  als<» 
entweder  die  Räder  C  C  oder  die  Räder  J  J  in  BewegURü 
gesetzt  werden.  Damit  nun  aber  das  üehause  beliebig 
auf  den  Rädern  C  C  oder  J  J  fahren  kann,  sind  diese  so 
eingerichtet,  daB  sie  mit  ihrem  Umfang  auBer  BerQhraiig 


Abb.  2 


mit  der  AuLitiiliaut  gebracht  werJtu  kuuncii.  Zu  diestTii 
/wecke  sind  sie  auf  ihrem  halben  L'tnfaiiK.  wie  Abb.  2 
steigt.  SU  ausgcsciinitten.  daU.  wenn  sie  mit  diesem  Teil 
der  AuBenhaut  zugekehrt  sind,  eine  Berührung  mit  der 
letzteren  nicht  stattfindet  und  somit  beim  Stillsetzen 
der  Rüder  in  dieser  Stellung  die  Vorrichtung  nur  auf 
den  aihkuii  l^adLin  faliren  kann.  Die  SviuiliunK  kann 
nur  ein  solche  sein.  duU.  wenn  die  einen  i^adcr.  z.  B.  CC. 
bei  der  Dreliuns;  Kerade  auOer  Bcrnliniii'.;  mit  der  AuBen- 
haut kommen,  die  anderen  Räder  J  J  2uni  l^ingriif  kom- 
men. Dies  hat  zur  Folge,  daß.  wenn  die  beiden  Wellen 
e"  und  i'  angetrieben  werden,  die  Vorrichtu:).;  iiimur' 
abwechselnd  auf  den  RJidcrn  CC  und  J  J  iortiicw tk! 
wird,  also  einen  Zickzackweg  beschreibt,  und  zwar 
entweder  nach  der  einen  oder  der  anderen  Richtung,  ie 
nachdem  die  Drehung  der  Wellen  e*  und  )^  rechts  «der 
links  hrritm  crfid'.:t.  Wird  nur  die  eine  oder  andere 
Riideiijruppe  Kcdrtlu.  So  bcwCKt  sidi  die  Vorrichtuiii: 
absatzweise  geradlinig  fort,  und  zwar  je  nach  dem 
Dreliuiigssiime  der  Räder  vorwärts  oder  riickwarfi. 
Die  Bürste  V  wird  bei  dem  Arbeiten  durch  f:xzcnter  i' 
nnmer  hin  und  her  bewegt  und  hierbei  durch  Pedem  P 
KCgcn  die  Außenhaut  gedrfickt 
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Kl.  65f.  Nr.  197204.  Wendetretriebe  fOr  Mo- 
tor b  out  c.  Aii^'st  in  Scliaffhauscii.  Scliwciz. 

Diese  t">iiiuliiii;<  l)L-z\\  i'ckt  L-ine  V'crhesseruiiK  ilcr 
W  cndcicctriebc  für  Motorhontc,  ln;i  denen  der  Antrich 
des  Propellers  durch  eine  auf  der  Schraubenweile  be- 
festigte hohle  Reibungsscbeibe  erfolct.  an  die  von  innen 


mehrere  von  der  Motorwelle  angetriebene  RcibunRS- 
Scheiben  an^cdrilckt  werden  kunia-n.  \V;i!iri.'tul  hol  den 
bekannten  VurrichtunKcn  dicsi-r  Art  die  initi. iiiaiuli.'r  in 
Einffriff  zu  brincendL-n  l^cil>iinKsr:idL-r  koiiiscli  Kcst^illct 
sind  vnd  daher  in  Poige  unrichtigen  Hiugrifics  Arbeits- 
Verluste  durch  ReibnnR  entstehen,  sollen  alle  Rfider  bei 
der  neuen  Vorrichtung  zylindrische  Gestalt  haljcn.  In 
der  im  Innern  zylinUriscIi  ausgearbeiteten,  auf  der 
Schraubenwelle  befestigten  Reibungsscbeibe  c  sind  zwei 


Sehe  617 


zylindrische  ReibunesrSder  e  und  f  ani^rdnet,  von 

denen  c  direkt  \  iiri  der  Motorw  e'le  a  ^c.lrclit  w  ird,  wäh- 
rend i  seinen  Aritri«'b  durch  eine  Radeniherset/iintr  hl 
von  der  Motorwelle  erhalt,  und  iiifolKedessen  in  aiidercin 
i^rehsinn  auf  die  ilohlscheibe  c  einwirict.  wie  das  Rad  e. 
Die  Lage  der  Räder  c  und  f  ist  eine  solche,  daB  durdi 
Heben  oder  Senicen  der  Schrauhenweile  b  entweder  das 
eine  »der  das  andere  zum  tiini^riff  mit  der  Hohlscheibe  c 
gebracht  werden  kann  und  also  die  Schraubcnwclle 
rechts  «der  links  herum  ncdreht  wird.  In  einer  Mittel- 
stellunK  der  Schraubenwellc  b  befindet  sich  kcins  der 
Räder  ef  jn  Eingriff  mit  d,  so  daB  also  der  Propeller 
stillsteht  Um  das  rieben  und  Senicen  der  Propeller- 
welle  bew  irken  zu  k(innen,  ist  das  Laster  I.  w  elches  sich 
dicht  an  der  Hohlscheibe  c  befindet,  in  einer  t-'iihrung  k 
auf  und  nieder  verstellbar.  - 

Kl.  491  Nr.  1971Ä6.  Verfahren  zu  r  A  usf  iih- 
r  u  n  k  von  S  c  h  w  e  1 B  u  n  K  e  n  mit  H  i  I  i  e  von 
e  I  e  k  t  r  o  1  V  t  i  s  c  h  e  ii  t  w  i  c  k  e  I  t  e  tn  Wasser- 
stoff  und  Sauerstoff.  Wilhelm  Urcyer  in  iiad 
Rothenfelde. 

Das  inMie  \'crfahren  besteht  darin.  daB  man  den 
\\  asserstnfi.  l)evor  er  der  \  erwendunnsstelle  zugeführt 
wird,  durch  ein  (jeiiilJ  mit  Karburierfliissigkeit  (z.  B. 
Benzin)  leitet,  um  die  Uesamtmenge  des  eieictroiytiscb 
erhaltenen  Sauerstoffes  fSr  das  Schweißen  nutzbar  tu 
machen,  dessen  oxydierende  lünwirkune  auf  die 
SchweiBstcltc  zu  verhindern  und  eine  tlxplosiuiisiiciahr 
zu  beseitigen. 


Neueruttfen  uod  Erfolge 

Elektrische    PlaSchenzOge.     D.    R.    P.  Nebenstehende  Alibikluni:  zeint  einen  elektrischen 

angem.  von  Alfred  (iesc,  Ingenieur.  i'laschenzuK    mit    seitlich    anKcbautem    Motor  und 


Außer  Handflaschenzllgen  befinden  sich  nur  solche    etwas  kleiner  ist,  wie  fdr  flandbetrieb.  Das  StahlguO- 

fOr  PreUluit  in  der  Pravis.  welche  In  der  Unterhaltung  cehäusc  des  Motr)rs  ist  i;leicbzeltig  zur  Aufnahme  des 
sehr  hohe  Kosten  verursachen.  Plaschenzugcs  und  des  L,asthakeas  ausgebildet.  Der 
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AiifliJinReliaketi  des  /'ii^rs  hrfiiulct  sich  im  Schwer- 
punkt des  Apparates  und  iclci^lizcitin  iil»cr  der  Mitte 
der  La.st.  wodurch  der  hlaschctiznir,  belastet  oder  un- 
belastet, stets  wagerecht  hängt. 

EimnotorenzDse  werden  bis  zu  einer  Nutzlast  von 
6nfin  kv:  auskicflihrt.  bei  sröBeren  AnsfilhrunEen  wfirdc 
der  Motor  auf  der  einen  Seite  zu  schwer  werden  und 
der  ZuK  nicht  mehr  waitt-T'jilit  li.iii^en.  nhwv  Jurcli  cr- 
!iel)liche  BcschwerunK  ai.sba kiii/.iert  werden.  Hs 
werden  deshalb  KiaschenzijKc  für  Kroßere  Leisfungetl 
t>ls  ZweJmotorenziiKe  bis  zu  jeder  beliebigen  Qr6üt  aus- 
l^efDhrt.  Die  Konstroktlon  derselben  ist  aas  neben- 
stehender Skiz/e  ersichtlich. 

Die  elektrischen  FlaschcnzÜKe  haben  sich  in  der 
F'raxis  nacii  einjätiriger  Probezeit  ausKezeichnet  be- 
währt und  ist  liiermit  einem  sroßen  bedfirinis  abgehol- 
fen. Die  PlaschenzliKe  werden  von  der  Plrma  Alfred 
Oese  In  Bremen  geliefert.  Em. 


Die  Maschinenbau  A.-ü.  vorm.  Starke  & 
Hoff  mann  In  HirschberK  i.  Sehl,  kbrlziert  einen  sog. 


euier  Anzahl  von  siußciscrncn  Oiiedern  w  V^ie  ver- 
mittels  z^\cier  k'uüciscrncr  L)eckel  ..b"  duvch  >^liiuuhcn 
„c"  zusaninicnuchaltcn  werden.  Die  liiitolm.c  Ils  Alt- 
dampies  wird  dadurch  bewirkt,  daß  der  Dampf  aui  dem 
Wege  durch  den  Apparat  in  PoIkc  wiederholter  IQcli- 
tuiiKsSnderon;;  und  Anprallcns  an  scharikantlK  seriffcite 
Querwände  «ezwunucn  wird,  das  Gel  ahztisetzeit.  Das 
abtropfen  de  (  k  .iss;.  -\;<.:nisc"i  sammelt  sich  am  Hoden 
an   und   \urd  Aiispuiimaicliincn    ohne  besondere 

Schwieri,;kciivti  entweder  direkt  durch  den  in  der  l.ei- 
tunii  heriächeiidcn  Dampfüberdruck  ausgestoßen  oder 
bei  tiöherem  Drnclt  mit  Hilfe  eines  Kondenstnpfes  perio- 
disch ctitfenit.  Bei  Kondensationsniascli  i'.  u  \\  ird  das 
(iclu  a.sserkiemisch  entweder  durch  eine  beMniderc.  sehr 
soritfältiu  und  dicht  «carheitcte  Oelwasserpuir.pc  un- 
unterbrochen entfernt,  oder  mtt  Hilfe  eiues  i>ainiiicl- 
sefSBei  periodisch  abgelassen.  Zur  Trennunft  des  Zylln- 
derölcs  von  Kondensw asscr  dient  ein  KliirhMvsiii.  M  cleluv 
von  der  Firma  in  zwei  verscliieJeucii  liroUcii  auscc- 
f i  l  rt  \urd.  Hei  Anfrai;en  ist  die  lichte  We  tL  Jji  Roar- 
IcituHK  (.wenn  tnüKüch  die  stündliche  Daniptmcnüc).  ver- 
fdffbare  Lfinge  für  den  £lnban,  ob  für  Kondensations- 


( i  1 1  e  d  e  r  -  A  I)  d  a  ni  p  f  -  K  n  t  ö  !  e  r  na  c  h  P  a  t  e  n  t 
bau  mann,  D.  K.  P.  185  936,  welcher  verschiedene  Vur- 
xilire  besitzt.  Er  hat  keine  bewegten  Teile,  kein  Filter- 
itialerial,  erzeugt  keinen  erhöhten  (leKcndruck,  ist  kiclit 
einzubauen,  nimmt  wenig  Platz  ein  und  ist  bilitü.  Der 
Olieder*Abdampf-Cntöler«  Patent  Baumann,  besteht  ans 


oder  Auspufimuschinen  bestimmt  und  rdi  in  letzterem 
falle  mehr  als  ca.  'A  Atm.  Uruck  vorhanden  ist.  ansii- 
geben.   Die  Apparate  sind  bereits  in  vielen  livndett 

t^xemplarcti  zttr  Ansfiiliainfr  s;ebracht  und  arbeiten,  wie 
uns  die  ausfuhrende  Hirma  versichert,  zur  vollsten  Zu- 
friedenheit der  Besteller. 


Maße  nnd  Gewichte  des  normalen  Sglledrigen  Ent&lers. 


Lichte  Weite  der  Rohrleitung  in  mm  d 
Bntölt  p.  Std.  eine  Oampfmcnge  v.ca.  kg 

bei  Auspuff  ........... 

bei  Condensation  

OrÖfiter  Durchmesser  mm  .  .  .  .  D 

Normale  Baulänge  mm  L 

LIqge  der  Zwischenglieder  mm  .  .  i 
Qewicht  kg  er: 


50  80  lOOl  125  150  175 


90  144:235  2701320,  370 


280 

31 

30 


^'44QM0590 
4214«  .55  6S  74 


2(X) 

225 

250 

1600 

2000 

2425 

1320 

1650 

2100 

415, 

465 

510 

745; 

825 

905 

82  , 

Ol 

100 

210 1 

265 

335 

275  '  .-500 '. 


.125  350  !  375 


2970 
2475 
560 
975 
108 
1410 


34001,5960 
286^3400 


6101 
,1066 
117| 
520 


655 
1130 
125 
650 


400  425  4.S0'50) 


4850  5500  68807250 
3960  4500  5275 


705 
1215 
134 
790 


750 
129S 
143 
940 


800 


»Mtt94ä0 
5950)66007921) 
895 
15301 


845 


I36a||l445 
15t 


990 
16» 


IM  mm 
itaolaiv 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mineilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Qtieiic  werden  hierunter  gern  aufgenommen 

CS 

Neiibau-AiittriiKe 
R.  Holt/..  N  »»  r  J  c  r  w  e  r  1 1  H  a  ni  h  ii  r  i:  -  S  t  e  i  ii 
«ärder  (h'iiiale  der  HulU'scben  Werit  in  HarburK). 
Schlepper  von  cn.  2^1  PS.  fOr  den  Dienst  im  Hafen 
i:iid  auf  d-r  Uiiti'ri'llu-  fiir  cl;is  tcchnisclic  Hiimii  vun 

H.  ti.  JdIui!»  in  HainlnirK.  Das  l'alirzi.-UK  erhalt  l-nk  ii 
umsteuerbaren  Sul2er  Diesel- Mntor. 

Reiherst) CK  Schiffswerft  und  Maschi- 
nenfabrik in  HamburK:  riraUcr  I>  n  s  t  d  n  mpf  e  r 
flir  dfe  FViitschc  Dampfschiff  jhrt-Oes.  Kusiiins.  l.iinKC 

I. H.II9  III,  liiL-itc  1().<I5  tn.  Sfitcntiohi.  ^.'iu  ni.  Tief. 
Kans  7,y.i  in.  TravrfäliiKkcit  liStJO  t.  Kajiitseiiiricli- 
tuiiv:cn  fiir  72  Massauiere  I.  Kl..  16  II.  Kl.  und  44  III.  Kl. 
Zwei  Dreifach-Cxpansionsmaschinen  vnn  zus.  3&tMi  i.  Piv 
QesctiwindiKkeit  12  kn. 

C  u  rn  tu  c  1 1  L  a  i  r  d  &  C  <>.  Ltd.  in  Iii  r  k  c  n  - 
h  c  a  d :  2  T  n  r  hl  ii  c  n  d  a  m  p  i  c  r  für  diL-  Pcrnvian 
i>teamsbip  &  Unck  Co.  in  Callau.  Die  Sctaifi«  sollen  18  kn 
laufen  und  sind  für  den  Dienst  zwischen  Callao  und  Pa- 
nama l>c-stiniint.  hinrichtuMKeij  für  IM)  Passagiere  I.  KU 
60  II.  KL  und  im  III.  Kl. 

Stapclläufc 

Priedr.  Krapp  A.-0.  Oermania werft  in 

Kiel:  Schnncrjaclit  „(3  c  r  ni  a  n  i  a"  fiir  Hirrrii  Krupp 
V.  lioliltii-Malliacli.  Das  nach  I'läiicn  von  Max  Ocrt/  in 
Hanihuru  entworfene  h'nhr/.cuu  ibt  die  «röBte  bis  jetzt 
in  Deutschland  erhaute  Se^elj-icht. 


NUscke  &  Co.  A.-a  in  St  e  tt  iii-ü  r  abo  w: 
Scefischcrei-Aufsichtsdampfer  „Cormoran*"  für  die 

Könixl.     Hafenhauinspekti  Ml    S\\  iiicniiindc.  Lünne 
.ll.f  m.  Ureitc     .S.4  ni.  Seitciiiioiie      2.Wt  m.  Tiefnan« 
\Mt  in.  .Maschin«-  von  ist»  i.  I'S.  Kessel  von  SFi  qm  Heiz- 
fläche und  II  Atni.  Ueberdruck.  Ueschwindigkeit 
10  kn. 

C  Ii  p  n  t  i  e  r  s  N  a  v  a  1  s  A  n  \  e  r  s  o  i  s  in  Ant- 
werpen: h"  r  a  V  Ii  i  il  a  in  p  f  e  r  „S  i.  J  o  Ii  a  n  n"  fiir 
die  Seetransport-Uesvlischaft.  Lünge  —  1115.62  m.  ßreitc 
=:  14j69  m.  Seitrahöhe  ^  7.77  m.  Der  Dampfer  ist  für 
die  höchste  Klasse  des  cn'^\.  und  vtcrni.  Lloyd  Keinnt. 
Hie  Luken  sind  9,14  in  lau^  um]  m  breit.  Die  Mu- 
scliine  wird  von  der  North  Kasiern  Marine  Ln«ineerinK 
Co.  Keiiciert.  (icschwindiKkelt  III  kn.  Die  W'afinriiume 
für  die  Offiziere  befinden  sich  mittschiffs,  die  Mann- 
schaftsrftume  im  Hinterschiff. 

Probefahrten 

1  o  lt.  C.  i  e  c  k  1  e  n  b  o  r  k,  (j  e  c  s  t  e  ni  ii  tt  U  e.  fler 
Oeltankdanipfer  ..Julius  Rüttjers"  (ver«l.  S.  SHl) 
für  die  Ratgers-Werkc  A.-O.  in  Berlin.  Die  Probefahrt 
fand  bei  beladenem  TiefKantr  statt,  welcher  durch  f^in- 

nahntc  von  Wasser  in  die  Teeröttanks  hergestellt  war. 
I>as  Schiff  erreichte  eine  (icschwindiKkeit  \nn  j  kn 
mit  i^iii'  T  Maschinenleistun«  von  47.'i  i.  I'S.  l>ic  .Maxi- 
maltragiäbigkeit  des  Dampiers  bei  Soramerfreibord  der 


Secl>^riif*;'/ciMssfnschaft  hetriiKt  12iHl  t,  Inn  t  mehr  als 
vcrirajilicli  icstt;clc>;t  war.  l">ie  lieiiirderuiu  von  'l'eer- 
öl  ei fordert  seiner  clictnischen  Zusainiiieti.setzuitK  wcKen 
eine  äuUerst  sorgfältige  Üehandlung  namentlich  in  be- 
suK  auf  die  Temperatur. 


i:  i  d  e  r  w  e  r  f  t  A  -0.  i  n  T  ü  n  n  i  n  v; :  I  i  a  ^  Ii  t  - 
dampf  er  ..l'critia"  iiir  J.  Jn^t  :'i  llciislnir.;  (%>,-!. 
S.  537).  Der  Dampfer  wurde  auf  der  I'robefahrt  softtrt 
abKcnnmnien  und  trat  seine  erste  Reise  nach  Hull  an. 

Russell  &  Co.  in  Port  tilas:.;o\\:  (IroUer 
Post  dampf  er  „M  irtlia  W  a  s  Ii  i  ii  u  '  "  n  '  im  die 
Atistro-Amcrikaiia  in  Triest.  Länge  —  145.37  m.  Mreite 
-  jn.K?  m.  Seitenhöhe  ^  I6.«>  m,  Raumgchalt  -  waiil 
Br.-kcu.-T.  f-:inriclitun>:cn  für  2(h;i)  Auswanderer.  Os- 
schwindiKkeit  auf  der  Probefahrt  —  17  kn. 

Klassiiikatlon 

Kr)iKeiide  Scliiffe  Sind  beim  Germanischen  Lloyd  neu 
klassifiziert  worden: 

1.  Da  lit  p  i  e  r. 

h'ruchtdampfer  ,.A  n  n  e  I  i  e  s  c".  «eh  iut  19<»S  von 
Henry  Koch,  Lübeck,  för  die  Lübeck— Kon  lushcrKer 
Dam|)fscWff.-Oes.  774  Br-Reft-T.  3110  1.  PS. 

rrachtdampier  ..Carl  A  t  h  c  r  t"  ex  Isle  oi  Rain- 
scy,  Kcbaut  1891  V(m  J.  KViuliK  iJ  ii.  Sons  iti  Sliields 
fiir  William  Sprenser.  Sstttiii.  17ll'^  -Rt.i;.-T. 

Prachtdanipfcr  ..Charlotte  H\u  m  h  e  r  k"  ex 
LewIspott.  gebaut  l'iOA  von  Caledon  Shiph.  &  Kn«.  Co. 
Dundee  für  Leonhardt  &  Blumberg,  Hamburg.  1840  Br> 
Reii.-T.  S50  i.  PS. 

hrachtdatiipier  ..Christian"  ex  Harald  Hrtrn,  «e- 
haut  I9«i5  von  der  liidcrwerft  A.-U.  Tönning  für  die  A.-(i. 
für  inechanisclic  Hoi/bearbeitung  A.  M.  Luther  in  Reval. 
11)35  Br.-Re«.-  r.  800  L  PS. 

LoKKcr  ,.l"  1  oBhf  1  d  e".  «cbaMt  19n8  von  J.  Preridis 
&  Co..  P.insw  ardcii,  fiir  V'isurnis  HL-rinKsfiscIierel  A.-Q. 
Nordenham,  ci,  I.W»  Br.-RcK.-T.  70  i.  PS. 

Lo>;>cer  „i*"  u  c  h  s".  >:cbaut  I90S  vom  Bremer  Vul- 
kan, Vegesack,  für  die  Hochseeßsciierei  Bremerhaven 
A.-O.  1,^7  Br.-Rcit.-T.  75  L  PS. 

SchlciM  -  r  ..(i  c  c  s  t  e  m  (i  n  d  c".  ts'ebaut  PJ<IK  vom 
Bremer  VuJkaii,  Vegesack,  fiir  die  Schleppschiff-Oes. 
Unlerweser.  Bremen.  107  Br.-Rck'  -T.  .^m  i.  P.S. 

fischdampicr  „Heinrich"  ex  Hugo  ex  Vigilaiit, 
gcl>aut  UW7  von  Joh.  C.  Tecklenhnrg.  aeestemftndc.  flir 
Normann  5;  Cl  nu  nhnrK.  122  Br.-ReR.-T.  230  i.  PS. 

Schleppe;  „M  i  li  K  a  r  d".  gebaut  1907  v<m  J.  Tli. 
Wilmink  in  (ironinKen  fiir  die  Mid^ard  Deutsche  See- 
verk.-A.-U.  Nordciitiam.  9H  Br.-Keg.-T.  3S0  t.  1^. 

Prachldampfer  „Pcritia",  gebaut  19(M  von  der 
Kiderwerft  A.-a.  Tönning,  für  J.  Jost.  Flensburg.  900 
i.  PS. 

^Jii  PPLJ  ..Primus",  «ebaut  I'JOH  von  (i.  Seebeck 
A.-U.,  HremcrJiavcii.  iiir  die  Bauinspektion  für  Zoll- 
anschliiÜKcbiet  und  Holzliafcn,  Bremen.  243  Dr.-Reg.-T. 
700  l.  PS. 

Schlepper  „Rio  Pardo".  gebaut  1908  vnn  Q.  See- 

hccli   A  n ,  Bremerhaven,  fiir  de  Freitas  &  Co.,  Rio 
lirande  do  Sul  (Hambursr).  7S  Br.-Rcs.-T.  ^?>n  i.  PS. 
PrachtJampfer  „Santa  U  r  s  u  I  a",  Rcbatit  i9()K  vort 

der  A.-Ü.  Neptun,  Rostock,  ittr  die  t1amb.-SUdaraer. 
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Datnpischlff-Cles.  HamliurK.  ca.  3700  Br.'Reff.-T.  1350 

i.  rs. 

Krnclitdatnufcr  „S  u  t  ii  r  n",  «cirjut  19<l><  vuii  den 
^tcttiner  Uderwerken  A.-U.  für  die  l^lcnsbtirK-ätetti- 
iier  Dampfschiff'Ges.«  Flensbunr.  275  ßr..Rei;.-T.  Mll  i.PS. 

Fisclidaiiipfcr  ..Senator  IJ  r  a  n  d  t"  i  \  Jupiter. 
Kviaut  I9<I.S  VDti  der  Schiffswerft  vurm.  laiissuti  iSc 
Scliiiiiliiiskv.  Hatiibor«,  fiu  du  Ciixliavciicr  Hochsee- 
fischerei A.-(j.  Cuxhaven.  IJr.-KeK'.-T.  Am  i.  PS. 
Kiscbdantpfer  „Senator  Westphal"  ex  Ceres,  ge- 
l)aut  19<K5  von  Janssen  &  Schmillnsky,  haiiihurK.  für  die 
Cuxhavener  Hocliseefischcrei  A.-O.  22.^  Rr.-RcK--T. 
m  i.  PS. 

LoKUer  „W  e  1 1 1:  u  n  d  e".  «ehaut  iVMlx  voii  .1.  Krc- 
richs  &  Co..  A.-(i..  Hinswarden,  fiir  Visiiri.'is  Herinus- 
fischerci  A.-0..  Ndraciitiani.  ca.  1.16  rir.-RcR.-T.  70  i.  PS. 

LriitKcr  ..W  o  i;  I  i  n  d  c".  Rebaut  1MW  von  J.  f  rerichs, 
fjtiswardeii,  fiir  Visur;;is  HcritiKsfischcrei,  Nordenham. 

1.17  Ik.-Kcii.-I".  7(1  i.  PS. 

|jii;«er  „W  n  I  C.  ««  haut  I"^<»k  vom  Ureiiier  Vul- 
kan. VcKcsack.  fbr  die  Httchscefischcrci,  Brcmcrliavcn 
A.-G.  137  Br.-Rcjt.-T.  75  i.  PS. 

11.  Segler. 

Tialk  „A  I  i  n  c",  xebaut  von  W.  Uoerma  W  /m.. 
iNt.i  it  'ishcick»  fiir  Tli.  J.  Büschen.  Carotiiieiisict.  W  Br.- 
KeK.-'r. 

TialK  „AonUnr.  Rebaut  im  von  C.  J.  Smit 
&  Zu.  HoriKciand.  fiir  JfIrRcn  SchiMin,  ntilterfehn.  76  Br.- 

Rex-T. 

(ia!le:is  ..fJ  ö  I  k  e  ii"  e\  Krnst.  i:el>aut  ls<>2  von  A. 
Kosch  &  .1.  Adler,  Krakau  hei  Daii/.i«.  für  M.  A.  Kristen- 
seil.  Roime  (Svancke).  71  Br.-RcK.-T. 

Tjalk  ..I)  i  n  a",  Kebant  1WI7  von  Andr.  H;irins.  Westr- 
hauderfehn, fdr  Dirk.  O.  Ooldswecr.  Westrhauderfehn. 
51  Br.-Rejc.-I. 

Tialk  ..Drei  (i  e  s  e  Ii  w  i  s  t  e  r",  Kcbaut  viui 
I.  I.  Pattie  «Sc  Zu..  W  alerhuitetu  fur  H.  P»hl.  Westrhan- 
üerlchn.  72  Br.-RcR.'T. 

Oalleas  ..Max",  ircbant  IWW  von  J.  f>lim.  Nflbbd 
b.  Ri-iids'iiir.i,  rtsr  H.  0.  ^pl■cl^.  HiTiiinr.:  (l^reiholzt. 

Vollseliiii  „Hera"  ex  Dnra  ex  Orlanda  ex  Coper- 
nicus,  Kchaui  I.S7S  viri  d<  r  RciherstieiJ  Werft.  Maiiiburir, 
für  (j.  A\aresca  Castelhmare.  I2,)5  Br.-ReK--T. 

Schleppkahn  jy.  R^baut  IQOR  von  A.  Vuiik  &  Za» 
Capelle  a  Ijs&ll.  fiir  die  Deutsehe  Daitipfschiff.-Qes. 
Ilansa,  Ureinm.  ea.  UM)  Ur.-Reu.-T. 

Tjalk  ..P  i  e  t  r  i  II  a"  (Charlotte),  «ehaut  isyil  vdii 
.loh.  LanKe.  Vexesack.  für  üavassa  Fratelli  &  Ii.  Bocrelii, 
Porto  FerraJo.  I.K»  Br.-RcR.-T. 

(lalieas  ..Reinhard",  «ehiait  l'Jils  von  .1.  Strenge 
&  Sohn.  I  unfliansjn.  fiir  Reinh.  Stellmi  irs.  Wt-strhau- 
derfeliit.  7.'  Hr.-Rcii.-T. 

Seltduer  „V  e  ii  u  s".  Kcbaut  19()l  von  t.  Kirschstein, 
llaiilshafeii,  fiir  J.  Spchlmaiin,  Libau.  78  Br,-Rex--T. 

rahrtbflrlchte 

I  )as  erste  ^;  r  <»  U  e  r  e  M  o  t  o  r  I  a  s  t  s  e  Ii  i  f  f 
kH  o  i  f  n  u  n  K  L  e  n  K  f  u  r  t",  welches  vorteilhaft  durch 
den  ManRcl  leRtichcr  RauchentwickltinR  auffällt,  macht, 

wie  wir  erfahren,  von  iet/t  ah  reKelni;iBi«e  Fahrten  auf 
dem  Rhein  zwisehi-n  Karlstadl  a.  Main  und  Ruhrort, 
l)c/\\.  Rottcf i.ni.  tili:  /fmciithdunit  talwärts  unil  Koli- 
Ictiladuiik'  stroniaufwai  is.  Die  t"drtl>ewc«utiu  des  l'alir- 
zeuRes.  welches  den  < iehriidcrn  Viith  in  Leiiniurt  a.  M. 
eehört,  geschieht  durch  eine  6zylindriRe  Capitaine-Ilas- 
maschlne  von  210  1.  PS.,  welche  von  der  Schtffs-Qas- 
tT'asch'nen-Kahrik  Q.  ni.  h.  II.  in  Rciv'inl/  h.  Düsseldorf 
erhaut  ist.  Die  mittlere  KahrKescIiwindi^keit  des  Schil- 
fes mit  einer  ILaduoc  von  9200  Zentner  Kohlen  betrflgt 


rhoinniifv.  :irrs  O.S  km  pro  Stunde,  und  dabei  verbraucht 

die  Ma^cliiiic  nur  66  k^  .Xnthra/it. 


Schnelle  ScRelschiftsreisen.  werden 
In  letzter  Zeit  oft  die  Berkhte  ßber  Reisen  von  SchuU 

schiffen  veröffentlicht  und  die  schnellen  fahrten  diese 
Schiffe  hervorneliohcn.  (lewilJ  werden  von  den  Scli'il- 
schiffen  oit  -iiiiislivte  Reisen  erzielt,  allein  in  den  B.-- 
ricliten  hierüber  wird  es  meistens  unterlassen,  den  zur 
Ikurteihiii',:  der  SchnelliRkeit  einer  Reise  so  notw«fl- 
diisen  VerKieich  mit  anderen  zu  Rieicher  Zeil  abRCRan' 
kcenen  Schiffen  zu  ziehen.  Berichte  Ober  Reisen  vn« 
anderen  deutschen  Sc^elscliiifeii  werden  selten  veröffent- 
licht, somit  auch  nicht  weiteren  Kreisen  zu«annin,  um. 
da  auf  diese  Weise  den  der  Schiffahrt  ferner  steh.'ndtn 
Lesern  das  zur  lleurtciluiiR  nötixe  Vencleichsmaierial 
fehlt,  bei  diesen  natufReniüB  der  Eindruck  hervorRcra> 
f(  II.  iliif!  CS  jetzt  Kcrade  die  SchuKLliiff.  sind,  wtkhe 
sciinciie  Reisen  liefern,  und  dalt  utiM  to  Seuelsehiffe. 
welche  dem  l:r\\ert>c  dienen.  v\as  Schnellinkeit  ilcr 
Reisen  anbetrifft,  sich  nicht  mit  den  ScIiulschiHen  mes- 
sen können. 

Iii  einer  norddtntsj'ien  Zeitnnu  wurde  kürzlich  ilic 
Ruiulicise  dos  Scliulsciiiiies  „Herzogin  Sophie  Cliarlntiv" 
von  lireinerliaven  nach  .-Vustralien  und  zuriick  als  eine 
vorzilKliclie  LeistunR  dargestellt.  Es  sieht  auüer  t-'ra«. 
daU  das  Schiff  die  Rundreise  schnell  eemacht  hat  aber 
die  Leistung  ist  insoweit  keine  !K•'^'lT^vk■rs  hi rvurraKciidc. 
weil  eben  eine  verhallnismiilSi;;  kIcicU  uinc  Reise 
derselben  Zeit  von  einem  weit  kleineren  Schiffe  üiu 
nur  211  Mann  iksatzuii«  erzielt  wurde.  Die  „HcrzuKUi 
Sophie  Charlotte"  verlieB  Bremerhaven  leicht  bcladwi 
am  14.  Oktober  und  traf  am  .10.  Dezember  I9(i7  in  Wal 
laroo  ein.  Di«;  der  Reederet-Aklicn-Oesellschafi  von 
IH96  «ellijrendc  Hamburiicr  Hark  „Olmtrita"  I.W  N.K.L 
Kapitän  II.  Schipmaim.  verlieü  Hambur«  mit  einer  v«\Wn 
l.adun;:  StiickRaior  nach  Sydney  bestimmt  am  2.  Oktn- 
ber  IWI  und  scRclte  von  der  Auttenelbe  am  3.  Oktir- 
ber.  fficrbcl  ist  hervorzuheben,  daß  das  Schilf  nicht 
etwa  durch  die  Nordsee  bis  zum  englischen  Kanal  mlf 
noch  weiter  «esclileppt  wurde,  sondern  die  Reise  Kleic'i 
unter  vini  der  Aul'enelbe  antrat.   Lizard  wurd; 

am  y.  Oktober  passiert,  und  schon  nach  71  tAxlRcr  Reise 
von  dort  South  Cape  of  Tasmania  passiert  und  Sydne}' 
nach  S|  Tauen  Reise  ab  Lizard.  ^^7  Ti^c  ah  M.iniburi 
erreicht.  In  Sydney  wurde  iiiiicflulli  22  lauen  die 
StiickKUtladun«  Kcl()schl  und  eine  l.adun>:  Weizen  CjIi- 
Kcnoninieii.  Am  20.  Januar  19tl8  wurde  dann  die  Heim- 
reise nach  Falmouth  ancetreten.  Am  31.  TaRe  der  Reise 
wurde  bereits  Kap  Horn  passiert,  am  61.  ra«e  die 
Linie,  und  am  2X  April  nach  92  täiiiner  Reise  wuröc 
h'almoullt  erreicht.  Die  ..HerzoKin  Sophie  Charloiiv" 
vcrlieli  Wallaroo  am  2\  .lanuar  und  kam  am  2*>.  Apdl 
nach  !>2täKii:er  Reise  im  Kanal  an,  ohne  daß  es  ihr  xe- 
lunRcn  wäre,  die  MObotrita**  za  fiberholcn.  Letztere 
vollendete  die  Rnndrehse  einschtleBHch  Loschen  und  La- 
den in  Sydniry  in  6  Monaten  22  Tavteii.  Beriicksichli,'! 
man  nun  beim  Vergleiche  der  beiden  Reisen,  daU  aui  dir 
einen  Seite  das  beinahe  dfippclt  so  «roUc  nicht  so  tur 
hcladenc  Scliulschiff  mit  seiner  Rrt)lten  Besalzunxszaltl 
steht,  auf  der  anderen  Srfte  die  Ms  zur  Tiefladellnie  bc- 
ladene,  nur  2(i  Mann  Re'^it^nn^  faftmutr  ./Ibntrita". 
So  fällt  ein  Vergleich  noch  mclir  zui;uns:.:i  ilcr  Y'u> 
ruHK  des  Hamburger  Schiffes. 

Zu  bedauern  ist  nur,  so  schreiben  die  „Hamburictr 
BeitrüKe".  daB  solche  L.eistunRen  seemiinnlschcr  Tncli- 
fijikeit  mit  der  Zrit  inmifr  seltener  werden,  da  ii-c 
deutsche  SeKcIschiffsrecderei  KCKenüber  den  Uaiiipkrii. 
denen  sie  selbst  die  besten  Besatzungen  liefert,  einen 
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Khweren  Stand  hat.  Qesenfiber  dem  Schulschiff  ist  noch 
zu  betonen,  daß  Ini  der  Mannschaft  eines  Kauiiahrtcl- 
suKcJscIiiffcs  jeder  tiiizelnc  Mann  seine  Krfiftc  anspan- 
nen niuU.  damit  das  ifute  Reiscrcsiiitat  cr/.iclt  wird, 
während  bei  dem  iH:hulschiffe  iwi  der  KroBen  BesatsuilK 
die  Leistung  de«  Emxelnen  mehr  verschwittdet.  Hierin 
wird  auch  nie  das  Schulschiff  das  in  erwerbender 
Frachtschiffahrt  fahrende  Segelschiff  ersetzen  kiinne:i. 

lieber  den  Kohlen  verbrauch  des  Turbi- 
ncnscbnelldampfers  „Lusitanla**  sind  kürzlich  fn]. 

«ende  Zahlen  t)ekannl«c«chen  w  irJcti  iki  einer  Ma- 
scliinenlcistun«  V(in  6<SH,Sll  i.  I»S.  wur.kn  in  der  Stunde 
5J.?  bis  S.17  t  Kohkti  XLiiMaiuit.  Pcmnach  hclräiit  der 
Knhlenverbraiich  pro  i.  PS.  u.  Stunde  «,76  bis  0,78  I<k. 
Wenn  die  Zahl  der  l  PS.  richti«:  Ist! 


Nachrichten  von  dtnW«rfttn 

«^«f*«      aus  4n  MhiM«  "^»-^ 


Werften  und  habrilten 
Nordsee  werke  Kmdcr  Wefit  «nd  Docit 
AkL*Ge$..  Emden.  Einem  AusxuKe  aus  dem  Qc- 
sch&ftsberlcht  entnehttien  wirt  Das  GeschSftsJahr  1907 

erbrachte  eine  Kal)i  ikati  nistinnahme  von  312  255  M. 
Durch  die  SanierniiK  l<anien  bis  Hnclc  1907  herein 
I  ii2S(K>0  M;  es  blieben  nach  dc  rjti  \  errechniinK 
75  INN)  n  Verlust  Ober,  zu  deren  Decliuag  der  vorhan- 
dene Delkrederefonds  von  75000  M  heransezotren  wurde. 
Pns  \tv-t-cnknpital  IiL-«-te'-it  nunmehr  aus  3315  Vurzui;s- 
aktien  und  ."^ÄS  Stauuiiuktten.  Die  frühere  „Liuck^cstll- 
schaft  der  Nordseewerke  m.  b.  H."  ist  inzwischen  auf- 
seiöst  worden.  An  Aufträgen  gingen  ins  neue  Jahr  über 
drei  Seefrachtdampfer  und  Kisenkonstruktionsarbeiteti. 
Hierzu  sind  im  neuen  .l  ilirc  Jivcrsi  LLi^litcrscfiiffL-  '.ind 
diverse  Reparaturaiiitraui-  ^LkuiniMcii.  svomit  ein- 
schließlich der  noch  zu  erwartenden  Reparaturordres 
bis  September  d.  J.  die  (iesellschaft  ziemlich  voli  bc- 
scliäftiKt  sein  werde.  Die  allKemeinc  Qescb&ftslage  im 
Schiffbau  sei,  was  speziell  Neubauaiifträue  anbetrifft, 
wohl  seit  vielen  Jahren  keine  so  scJilechte  wie  die  der- 
zcitivce  «ewesen,  und  es  seien  noch  keinerlei  Anzeichen 
tür  eine  baldijte  rJesscruni;  vorhanden. 


Akt.>Qes.  Weser  in  Bremen.  Dem  Be- 
richt des  Vorstandes  Ist  folgendes  zu  entnehmen: 

Hie  finanzielle  ReorKanisati(m  unserer  Ocscllscliaft 
wurde  III  der  letzten  ordentlichen  (ieacraiversammlunK 
ailsciti«  als  notwendig  anerkannt.  l,edij;lich  Rücksich- 
ten auf  die  unerfreuliche  Uestaltung  des  Oeidmarktes 
haben  die  Verwaltung  xenÖtlKt  von  schnellerer  Inan- 
Kriffnahmc  dieser  Aiif.:abc  nh7;ischcn.  Wir  halten  es 
indessen  nii::ri;ehr  iüt  ntbitjen.  die  ReselunR  dieser  An- 
■.;c!(.  ^n.nliLit.  soweit  als  anKümiiK.  zum  Abschluß  zu 
briiiKcn  und  liaben,  um  ffir  die  ertorder liehen  Verhand- 
lungen zunflcbst  eine  feste  Basis  zu  schaffen,  per  31.  De- 
zember 19fi7  eine  ordnunRsmlißige  Bilnn?  ncfist  (lewinn- 
und  Verlustkonto  aufgestellt.  Dana.h  sitlU  mU  der 
Betricbsis'ew  inn  v  an  I.  Juli  bis  ,^1.  ML/ember  1907  auf 
I  2H8  833  M  lim  VorJ.  für  12  Monate  2  291  473  M).  Da- 
KCjjcn  beanspruchten  (leneralunkosten  1224  360  M 
(2336478).  KrankenkasscnbeitrSge  35  759  .M  (64  091), 
Unfallversicherunii:  796.14  M  (124095).  Invaliditüts-  und 
Altersvcrslcherutii;  isil^  M  i.ii  /.hislii  liinvi)  M 
(— ),  Anleihezinsen  ADim  M  (niII'ihii.  Alischreibuntjen 
190  3.19  M  (372  487),  zusammen  !  5ys  Jgn  M.  Es  ergibt 
«Ich  danach  ein  Verlust  von  309465  M  (6i>l  618).  —  Nach 


der  I3ilanz  per  31.  Dezemiiet  1W7  standen  u.  a.  zu  Buch. 
Aktiva:  ( iruiidstiicke  I.18K54  M  (am  .10.  Juni  1907: 
145  964  M).  Immobilien  5015  746  M  (4  699  282).  iMaschlnen 
und  Apparate  596950t  M  (S  257  551),  Schwimmdocks 
I  und  IJ  85382  M  (S5  3S2).  Schwimnul-ick  III  I  Oy 7  107  S\ 
(1108438).  Oerfite  und  Handwerks/m.;  720f.SO  M 
(642  2US),  Matei  iali^  n  und  Warenlager  1490  725  M 
(1  422  214).  in  Arbeit  befindliche  ücgcnstüude  17  347  421 
Mark  (14  174  194).  Debitoren  (135  255  M  (I  127813). 
Effekten  337  523  M.  (338659).  Kassa  25797  M  (22  945). 
Verinst  «00465  IW  (691618).  In  den  Passiven  figuriert 
das  Aktienkapital  mit  75lK10on  M.  Anleihe  2<iiiimii>(i  M. 
der  Rcscrvef  »iids  107x77  M.  Kreditoren  23f»2!<772  M 
(i.  V.  I  29112.54  M  (Bankschulden  2  184703  IM  und  Anzah- 
lungen auf  in  Arbeit  befindliche  Qegenstände  15  777090 
Mark).  Der  AbschtuB  crtrlbt  nach  Afwiuit  des  Rcscrve- 
fimds  von  107X76  M  dennncli  eine  ri>rerli;rjn/  von 
201 ,5HS  M.  Im  wesentlichen  ist  dies  unertretiliche  V.f- 
gebnis  darauf  /urückzufiihren,  daU  sich  verschiedene 
inzwischen  abgelieferte  Objekte  nicht  so  günstig  abge- 
wickelt haben,  wie  wir  In  unserem  letzten  Qeschaftn- 
bcrichte  hoffen  /u  dürfen  glaubten;  die  imgünstigt  n 
PtilKcerscheinunjten  des  raschen  Ausbaues  der  Werft 
haben  laiiKcr  als  vorauszusehen  eingewirkt.  Der  GM- 
bedarf  beträgt  rund  S'/j  Milltoiien  Mark.  Die  Ocsell- 
schaft  verfügt  zur  Zeit  Ober  ein  Aktienkapital  vm 
7.5(NM»0(i  M  und  einen  Anleihc-Bct-.i^  vr,n  2finn()no  M. 
zusammen  also  über  9'a  Mitl.  M.  wührend  die  unter  den 
Aktiven  in  der  Bilanz  investierten  Anlagen  und  Ein- 
richtungen allein  einen  Betrag  von  reichlich  13  iWill.  .M 
ausmachen;  folglich  betragt  die  durch  die  Kapitalien  Jtr 
nesellschaf?  nicht  i;eikck;e  Differenz  schon  rund 
3'?  Mill.  AL  Zu  Uiesec  Sunuuc  kusiiiiicn  neben  der  ent- 
standenen Unterbilanz  noch  bereits  festgelegte  Betrüge 
für  MateriaUen  und  Wareutager,  für  Anschaffungen,  die 
für  den  Ausbau  der  Werft  and  zu  einem  rationellen  Be- 
trieb unbedingt  erforderlich  sind,  und  für  laufende  Be- 
tiiebsmittel. 

Bereits  in  der  letzten  (unei  al\ ei  s aninilung  wurde 
hervorgehoben,  die  Verwaltung  werde  zur  teilweise» 
Deckung  des  Bedarfs  an  die  Aktionäre  lierantreten  müs- 
sen. Danicenswerier  Weise  wurde  dies  auch  von  den 
AktinnSren  frrtmdsatzlich  als  richtig  anerkannt.  Die 
\'er\\  aFtuii'.;  ist  luK'i!  in  .  rster  Linie  beniiilit  ge- 
wesen, den  dauernden  «ieldiscdari  wenigstens  zu  einem 
Teile  durch  Ausgabe  von  Obligationen  zu  decken.  Die 
gegenwärtigen  Qeldmarktverhältnisse  und  die  let/teii 
ungünstigen  Abschlüsse  der  Gesellschaft  lassen  indes- 
sen nach  übereinstimmender  Anschauung  der  uns  ti  die 
stehenden  flanken  und  der  Verwaltung  die  Ausgabe 
einer  Anleihe  zurzeit  nicht  zu.  Die  Verwaltung  hat  sich 
deshalb  eltistweilen  mit  der  Sicherung  eines  Kredits  und 
mit  der  Aussicht  begnügen  müssen,  denselben  bei  ge- 
iRsstTtc'i  Verhältnissen  in  eine  Aii!cihe  tmizitwandeln. 
aüerüiiigs  ist  diese  Abmachung  an  die  \  orau^setzung 
der  Sanierung  geknüpft.  iuslK-sondere  an  die  ßedingun:;, 
daä  die  Aktionäre  mindestens  in  dem  im  Antrag  vorge- 
sehenen Umfange  zu  der  fhtanziellen  Reorganisalton 
i!t  r  Oesellschaft  beitragen.  Die  Vcrwnlliin;'  hnfft,  d-jß 
alle  Aktionäre  zuzahlen  wertleii:  sie  inullte  si:li  Ein- 
schraiikiiiiueii  auierlegcn.  wenn  die  Zii/aliluiit;  nur  in 
dem  Mindestmalk-,  d.  Ii.  auf  6000  Aktien  erfolgte,  und 
würde  dadurch  gehindert,  den  Betrieb  in  der  erstre. 
benswerten  rationellen  Weise  zu  verbilligen;  die  Re- 
organisation auf  der  vorgeschlagenen  Basis  müntc  als 
gescheitert  betrachtet  werden,  weiiii  die  Zuza'i'urreu 
hinter  diesem  .Mindestbefrage  zurückbleiben  sollten,  fui 
Laufe  des  verflossenen  Halblahres  hat  der  Ausbau  der 
Werft  weiter  seinen  Tortganc  gsnoimnen.  Wir  mußten 
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mit  Riicksiclit  auf  die  beiden  KruBen  Neubauten  (Linien- 
schiff „Krsatz  Sacliscn"  für  die  kaiserliche  Marine  und 
DoppciscIiraubenpostdamiHL  r  „Ikiliri"  inr  \\.-n  Nord- 
deutschen Lloyd'  eine  f.rwtucriink'  verschiedener  Werk- 
stStten.  eine  AusKestaltunt:  unserer  HelKenanlayce  uiul 
niascliincilen  Minrichtunuen  in  Aiiifriff  nehmen.  Diese 
Anlagen  waren  am  M.  [lezenihcr  zum  KföDten  Teil  tn 
Iktriel)  genommen,  /um  Teil  sind  sie  noch  unter  den  in 
Arl>eit  befindlichen  ( ie«enstanden  eiithaitcn,  inzwischen 
iedwb  Rleichfalls  fertiu«eslcllt  worden.  Die  neue  Hel- 
KenkrananiaKe  hat  sich  auseezeichnet  bewährt;  wir  ha* 
ben  durch  Venrleicliuntc  der  Krsebnissc  gleicher  Ob- 
jekte feststellen  kiiuneii.  daU  durch  diese  VervollKonmi- 
nuiikt  der  technisciivti  Hinrichtuniien  der  Werft  die  Her- 
stellungskosten unserer  Scliiffshauten  kiennndert  sind 
und  damit  die  Lcistungs-  und  KonkurrenxiähiKkcit  unse- 
rer Werft  wesentlich  eestelKert  worden  Ist.  Bei  den 
Aktiven  i'cr  I'>i::iiiz  is;  Zuwachs  an  Inmiohtlicn.  Ma- 
schinen un<J  Ai)i),i:  .itL  1  .III  \\  (."«.entliehen  auf  diesen  Aus- 
hau der  Werft  zur  ii^k/iiiulircn.  l:i'i  Kkincr  Ahvians;  un- 
ter dem  Titel  „üruudstiickc"  hiinkct  nnt  der  Anlcnung 
and  Verscbiebunx  der  WerftstraBe  zusannnen.  Vau- 
sprechend  dem  Kulen  Zustande  der  iinmobilieti.  Ma- 
schinen und  .Apparate.  Mohilien,  Modelle  und  des 
Schwinundocks  IIL  siti  l  im  sie  die  Abschred)un',:en  auf 
der  Hohe  des  letzten  Abschlusses  «ehalten.  An  dem 
Zustande  der  Schwimmdocks  1  und  II  hat  sich  nichts 
xeändert,  so  dafl  von  einer  weiteren  Abschreibung  des 
auf  etwa  ?5  des  Anschaffuneswertes  herabgesetzten 
HetraKcs  abgesehen  werden  kann. 

In  der  Zeit  vorn  I.  Juli  l)is  .^1.  Dezember  I9((7  lieict- 
len  wir  den  Rcichspostdampfer  „Qoeben"  an  den  Nord- 
deutschen Lloyd  ab.  Es  verblieben  an  KröQeren  Objek- 
ten Iii  Arbeit:  der  sroBer  Kreuzer  „Qnelsenau",  der 
MiiU'iuI.nnipfer  „Alhatmt!"  im:I  Jas  I.i:i;i.tiSvh;ff  ..Krsatz 
Sacliscn"  für  die  MaiiiK-.  Jlt  Rcicli^p^jbldampfcr 
„Liitzow"  und  der  Ilopiulschr  uihLiiUampfer  „Berliti" 
für  den  Lloyd.  Von  diesen  (icKcnstandcn  sind  seit  dem 
t.  Januar  1908  der  große  Kreuzer  „(inei.scnau".  der  .Mi- 
nendampfer ..Albatroß",  sowie  der  Reich.spostdampier 
..Liitzow"  zur  vollen  Zufriedenheit  der  AuftraKtfeber  ab- 
icii  it  \v  ir  Jci!.  Die  Durchsclmittszahl  der  im  ver- 
flossenen halben  Jahre  beschaftiuteii  Arbeiter  betrug; 
4JH0.  Der  Vnrsland  hal  sich  benntht,  auch  liinsichtlich 
der  inneren  Reorftanisation  der  Gesellschaft  unablAssiK 
weitere  Fortschritte  zu  erzielen;  die  wirtsclwftltehe 
Leistung  der  \\  i  rft  tiefiiidet  sich  auch  in  deutlich  tnf- 
steinender  Linie,  und  im  Verhältnisse  zu  dem  erhöhten 
Lohnumsatze  sind  die  (ieiieralunkosten  in  stiindi^em 
Sinken  betcriffeu.  GexcnwfirtiK  schweben  Unterband- 
luntren  mit  dem  ßeicbsmarineamt  wegen  Auftragsertei- 
linn:  auf  ein  neue.«  l  iniLnsehiff,  iltsscii  l>iniensionen  dic- 
jcnineii  des  kfCKenwaiiu  im  iiau  lK;tindlichen  Linien- 
schiffs „Lrsafz  Sachsen"  noch  übersieiKen.  sowie  wcKcn 
Ucbernaliini:  von  Uruadreparaturen  von  Kriegsschiffen. 
Soweit  CS  sich  nach  dem  Ergebnisse  der  ersten  Mo- 
nate dieses  Kalenderjahres  beurteilen  läßt,  ist  zu  hoffen, 
weim  nicht  l)esnndere  Zwischenfälle  eintreten,  UaB  das 
laufende  (iesLliaitsial'.r  ii:iik'  t.rliuhiiiu  Ul^  ;r  lIlt  liilan/. 
per  Jl.  Dezember  11^17.  bezeichneten  Verlustes  ab.schlic- 
Ben  wird.  Die  Aussichten  werden  sich  für  die  folge 
wesentlich  gflnstlger  ftestaiten,  wenn  die  vorgesclilaeeiie 
SanieruHir  im  vollen  Umfange  durchgeflihrt  werden 
wird. 


Wie  der  Bericht  des  Verstandes  der  Aktien- 
Oeseltschaft  J.  Frericiis  &  Com  Schiffs- 
werft, Maschinenfabrik.  Eisengießerei 


und  Kupferschmiede  zu  Osterholz-Sciiarmbeck, 
ausführt,  sind  die  Beschlüsse  der  Qeneralversammlanf 
\'.in  15.  Mai  iwi7  niit  dem  Resultat  durchgeführt,  dali 
das  üescllschaitskapital  nunmehr  aus  JL'ioiKH)  M  Vor- 
zUKSaktien  und  .^SOINmi  M  Statnmaktien  besteht.  Das 
verflossene  Oeschäftsjabr  hat  sich  auBerordentlich 
schwieritr  irestaltet.  Die  Werkstätten  waren  mit  Siteren 
Aiiiträ^Lii  lil'ci lastet,  die  sich  als  verlustbringend  er- 
wiesen tiaben.  I)ie  .Arbeiterverliältiiisse  in  Lins» ard-n 
bereiteten  >;rolJe  Schwierigkeiten.  Dazu  kam  die  Durcn- 
fahrunx  einer  sieb  als  notwendig  erweisenden  Vervoll- 
stfindigung  der  Anlagen.  Fndlich  hat  der  bekannte  An- 
feclilun>jsprozef1,  ilcr  ill/\^  isclicn  durch  7.nruckir:i^r.:-: 
der  Klaite  LrlediKUfiK  ntUiiiilca  lial.  Beunruhii;uiiK  u;>i 
^^l  .idikcun«  im  Betriebe  und  nach  aul5en  hervorgerufen. 
Die  Verwaltung  ist  angespannt  und  mit  Urfutg  tütig  iic- 
wesen,  Reklamationen  nnd  eine  groBe  Anzahl  von  aus 
\  crtra'.;l'cbt.-n  \'cTViiIi  Jitiin'.;^  Ii  f'Ustaiidencn  Prozessen 
aas  der  W  ell  zu  Sk.luiiicii.  Das  iur  diesen  Zweck  in  Hoiic 
Von  .<.?<MNiii  M  «ebiidetc  K'uito  für  Abschreibun^;en  unJ 
Ansprüche  ist  im  Berichtsjahre  in  Hohe  von  J2.^.VtS  .\l 
In  Ansprui.li  genommen  worden.  Dem  liiemach  ti>>ch 
l(W>6.?!  .M  betragenden  Konto  soll,  mit  l^ücksicht  aui 
noch  zu  zahlende  Kosten  und  im  Laufe  des  Jahres  ent- 
staikltiu  Streitfragen  eine  Summe  vcni  16.5 .?f»s  M  /u- 
Kcwiesen  werden,  so  dali  sich  dasselbe  auf  27UIKMi  iV> 
stellt.  Wenn  die  aus  den  angeführten  Gründen  entstai'* 
denen  Verluste  nur  in  Höhe  des  In  der  Bilanz  aus^'c- 
wFesenen  Betrages  in  die  Erscheinung  treten,  so  ist 
dies  J(.ni  rnistafide  zuzu.schreiben,  daü  der  Mehrbctrai 
v'»n  derselben  Seite  vernütet  wurde,  die  auch  die  ülv.r 
die  erwiihnten  M  hinaus  auf  dem  Konto  für  Ab- 

schreibungen und  Ansprüche  notwendigen  Beträge  er- 
stattet bat.  Die  Abschreibungen  betragen  234  349  M. 
Die  in  der  letzten  nciicralvLTsa:Tiirili!iif;  ius' m.Icrs  er- 
wähnten AuUcnstande  sind  zum  vollen  Werte  ub;,;tstoBeii 
wnrden.  Hbensct  er.scheinen  die  Kiciclifalls  abscstoE^- 
nen  Beteiligungen  nicht  mehr  in  der  diesjährigen  Bilanz. 
Die  Bilanz  schlieSt  mit  einem  Verhist  von  365  399  M. 
Die  Deckimvc  lic^c-  Betrages  für  den  n.icMst^i:  lahrcJ- 
abschluß  ist  al>ci  duich  Hingabe  v«ni  .Akucn  /u^csichtr;. 
soweit  dieser  Verlust  nicht  durch  den  im  laufende^ 
Jahre  zu  erzielenden  (icwinn  vermindert  werden  sulUc. 
Im  Jahre  I9ü7  Kelangten  im  'weseiiiliclieii  zur  Abliefe- 
nmis'  bezw.  zur  Verrechnung  .?3  jjröBere  Objekte,  sowie 
diverse  Schiffsniaschmen  und  scimellaufende  Danipi- 
maschinen  und  Dampfkessel,  (icitenwärti«  befinden  si^li 
foltjende  (>l)jekte  in  Arbeit:  16  Leichter,  s  Loutjer.  -t 
Canves,  I  Doppelschrauben-Danipfleichter  etc.  Die  Ar- 
beiterverhältnisse  in  Einswarden  haben  sich  inzwischen 
zufriedenstellend  entwickelt;  auch  ist  ausreichende  de- 
lt«enlieit  für  zweckmäUivie  n:iii.rKuiift  des  ucnenwärti- 
uen  Arbeiterstammes  KCSchaiiLti  wurden.  -  Was  Jis-' 
.\ussicliten  für  das  laufende  (icschäft.sjahr  anbelani^t,  s<> 
bemerkt  der  Bericht,  dafi  sämtliche  aus  der  Zeit  vor 
1907  herrührende  AuffrSge  fertiggestellt  und  die  Fahri- 
kationsvcrluste  in  der  Bilanz  verrechnet  sind,  s  ■  J-iü  de: 
Abschluß  des  laufenden  (ieschäftsjahrcs  von  denselben 
unberührt  bleil)eii  wird.  Der  BeschäftiKUUKSjtrad  dts 
Werkes  tälit  iniulge  des  allgemeinen  wirtschalilichcn 
Rückganges  zu  wOnschen  Übrig,  in  der  zweiten  HflTfie 
des  vorinen  Jahres  muBtc  im  Interesse  der  BcstritiJiil- 
keit  des  .Arbcilerstaimncs  in  LinswarUcii  ein  ütxUcr  Auf- 
traji  /u  li.i  s.ti  \ iisla-i. i;  aiiKcnonnnen  werden,  walirerki 
die  übiiReii  neueren  Aufträge  eine  HerabniinderuuK  der 
Reiiiekosien  bewirken  werden.  Der  Vorstand  hofft.  diB 
bald  eine  Besserung  der  alkcmeinen  Ocschüftslage  ein- 
treten wird  lind  erwartet.  daU  die  Ücscllschaft  hiervop 
um  so  eher  profitieren  kamt,  .als  ihre  ..Aniacea  iet« 
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zweckdienlich  eingerichtet  sind  und  den  Anforderungeti 
der  Neuzeit  entsprechen. 

Die  \-'ium  S  cli  11  i  .\  u  c  r  1 1  11 11  ü  Maschinen- 
fabrik ( V  o  r  III.  J  a  II  s  .s  c  II  &  S  cli  in  i  I  i  11  s  k  y)  A.-Q. 
in  tlamburg  hat  am  5.  Mai  ihr  SUjähriges  Jubiläum 
««feiert. 

Die  Schiffswerft  J.  T  h  - 1  n  y  c  r  n  i  t  oc  Co.  in 
Chi.swick  berichtet,  dali  ilui  lijwinii  des  .lahros  liHi? 
sich  auf  27uä2  i  beziffert  und  durch  Jen  aus  dem  Vor- 
jahre hcrühergebrachten  Vortras  sich  auf  28121  t  er- 
höht. Nach  AbzUK  der  AhschreibuiiKcii  auf  Oebäiidc. 
Maschinen.  Muster  in  Höhe  von  12. S.?!,  der  Hczii^e  der 
Direktion  in  Höhe  von  lOlfi  £.  der  Dcbentiire-Zinsen  zum 
liclaufe  von  l.^.SiMi  £  bleibt  ein  Saldo  von  1073  £,  der 
•  vnrxetraKen  wird.  Der  letzte  der  fünf  in  Chükwick  er- 
bauten Tcirpedo-Zerstörer  wurde  im  Juni  1907  ubttelie- 
fert  und  damit  dfe  Titlirkeit  auf  der  genannten  Werft 
zum  Absch'ul!  gebracht.  Die  n;iiik<)*.tcn  der  «enannt,;n 
fiini  Schiffe  iibersticKcn  die  Schatzuniicn.  so  dall  der 
Kontrakt  der  Oesellscliait  einen  Vcrhist  gebracht  hat. 
Die  Arbeit  In  Southampton  ist  im  allKemeinen  eine  loh- 
nende Kewesen,  mit  Ausnahme  des  Kontraktes  liher 
einen  R.idJ.impfer  der  wenen  unvorfKiiresehei^er  l'm- 
stande  ^um  Verlust  führte.  Uic  zurzeit  a»^i;schli).v<viic!i 
Kontrakte  umfassen  den  Bau  zweier  Ozean-Zerstörer 
sciwie  vier  Torpedoboote  fiir  die  britische  Marine,  fünf 
DuBdampfer  ffir  Südamerika  sowie  eine  Anzahl  kleine- 
rer PahrzcuKe.  Das  Geschäft  des  laufenden  I.ihres 
diirrte.  Sil  iiiKt  der  Bericht  hinzu,  frei  von  den  auüer- 
i;eu oliiilieheii  \erlusten  des  Voriahres  sein,  da  nacli 


Annahme  der  Direiction  die  Ausführung  der  KCRCnwartiK 
laufenden  Kontrakte  befriedigendere  l^esultate  eitccbcn 
dDrfte. 

Eisenwerlie,  \\  alzweriie 
Zu  den  ^croBen  Indusiriczweivccn  Rußlands  iiniß 
auch  die  Kupfer- und  MessiuK-Walzwerli- 
prnduktiiin  (rerechnet  werden,  deren  normale  Pro- 


dilktinii  j'älirlieli  irhi.r 


Mi 


Rubel,  deren  w  iik- 


hciie  l'i".iiJuhiii)ii.siii;KKl\eU  aber  iiber  40  Millionen  iijylicl 
beträft.  An  jtröUeren  Werken  für  diesen  speziellen 
/.weiR  der  Industrie  t)est;:hen  sechs,  vun  welchen  vier 
im  Innern  des  Reichs  treleKen  sind  und  zwei  im  Könis- 
reich  I'oleii.  die  AkticiiKescllschait  Norbiin;;,  Bucli  und 
Werner,  und  die  Aklieii>:cscllschaft  Ossiny.  Das  Ictzt- 
kicnanntc  Werk  ist  der  l'roduktion  nach  das  kleinste. 

Die  TatiKiveit  dieser  Werke  kann  iiuiit  in  zwei 
Hauptgruppen  einteilen:  die  Blech-  und  die  Rulireii-Wal- 
zerei,  wobei  zum  Walzen  der  Messinsplatten  und  eini- 
zer  Röhren  russisches  Kupfer  und  Mess'nsr,  daKcven 
zum  Walzcii  siKzieller  Röhren  ausschlieiiliLli  nur  aus- 
liindisclics  rah'iniertcs  Kupfer  verweiiüet  wird.  Die 
Preise  für  diese  Materialien  werden  durch  die  Börsen 
der  wichtigsten  internatkituileD  Markte  festgestellt,  wo- 
bei sich  für  das  russische  Kupfer  der  Verkaufswert  aus 
diesem  l'urscnpreise  ptus  dem  russischen  Exportzoll  zn- 

s;imineii!>ct/.E. 

Diese  .Methode  der  Freisfcstsctzuns:  für  das  russi- 
sche Metall  erscheint  nur  vorteilhaft  i&r  die  russisclicti 
Knpferscbmelzwerke,  keinesfalls  aber  ffir  die  bearbei- 
tende Industrie,  welche  infolge  der  bedeutenden  Ver- 
teuerung' des  Rohmaterials  der  Möglichkeit  beraubt 
w  ird,  itcKcii  die  ausländische  Konkurrenz  anzukämpfen. 


Jlct  6c$.  OberUlkcr  Stahlwerk 

'S 

h       DÜSSELDORF  ^ 

Gesehmieilete  Flansehenrohre  ohne  Sehweisse 

aus  flQaaig  g 

epresstem  Stahl,  für  bobe^Drueke,  80  bia  800  mm  liebte  Wette  « 

lod  bis  10  m 

•  Baulingen. 

Garantiert  gleiohBiässige  «lanilatflrlie» 
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UcT  Schutz/<)!1  für  ausländische  Kupier-  und  McssiiiK- 
plattLMi  betraut  nach  Art.  N.)  des  Z:illtariis  pro  i'ud 
4iii  Rbl.): 

bis  zu  einer  Dicke  vnn  '  •  Znll  .   .   .  (».ini. 

Vf.n  '-•  bis      Zi.ll  Dicke  MO. 

und  diiinier  als  'i  /.<>ll  7.lii. 

Stellt  man  nun  dii-  liolic  des  Zolles  für  Kupfer  in 
Uarren  mit  5  Rbl.  pro  I'ud  und  die  äullerstc  Ver^ollunK 
pro  I'ud  der  ausländischen  Mliitter  einander  KCKeniiber. 
so  sieht  man,  dali  bei  dem  teuren  Rohmaterial  den  W'alz- 
wcrkcn  die  Kosten  und  der  mögliche  (iewinn  um  I  Rb!. 
.'io  Kop.  pro  I'ud  naclibleibeu.  was  für  eine  ;;roUe  Indu- 
strie mehr  als  un/ureicheud  erscheint  und  besonders  bei 
der  kostspieligen  Produktion,  die  auf  über  15  Rbl.  pro 
I'ud  Kcsciiat/t  wird. 

In  bczu«  auf  die  l'r.iduktioii  der  Rohren  ist  /u  be- 
merken, dall  diese  speziellen  techiiischeu  IJediu>:uns;cii 
entsprechen  und  in  erster  Linie  nuhtlos  sein,  d.  h.  aus 
einem  Stück  Rcwal/I  sein  müssen,  weshalb  denn  auch 
zu  ihrer  Herstellun»;  fast  ausschlieülich  raffiniertes  aus- 
liindischcs  Kupfer  verwendet  wird,  welches  einem  hin- 
fuhrzoll  von  .S  Rbi.  pro  I'ud  unterließt.  Stellt  man  min 
diesen  Zoll  dem  Zoll  von  N  Rbl.  pro  I'ud  für  icrli^je,  aus 
dem  Auslande  eiuKeführte  Kupferroliren  tjc^eiiüber,  ::<i 
ersieht  man.  daU  den  Kupfer-  und  Mcssitm-\V  alzw  erkeii 
für  ihre  Ausgaben  einschlielllich  eines  muiclichen  (ie- 
winncs  3  Rbl.  pro  F'ud  nachbleiben. 

ruter  den  erwähnten  sechs  Kupier-  und  Messin«- 
Walzwerken  stellen  nur  drei  Röhren  her,  und  zwar: 
Die  AktieuKescIlschaften: 
Norblin«.  Buch  und  Werner: 

Kupfernihren   4.=5lKN» 

Mcssincröhren  2il(NMI 

ehemals  Derd: 

Kupii-rrohren   ^5ii(ki 

Messinurohien  .'(KMMI 

l'abrik  voti  Rosenkranz: 

Kupferruhren   /(liiiiii 

McssinKuihren  .Vioiiii 


Im  eanzen  ccijen  .  .  J.?."»!«». 
Im  Cleuensatz  hierzu  stellen  die  deutschen  Werke 
pro  Jahr  «exen  1'.-  Millionen  I'ud  solcher  Rohren  her. 
Das  Ausland  hat,  indem  es  die  Monliclikcit  einer  «rolle- 
ren Bruttoproduktion  besitzt  und  über  billiKeres  Kapitiil 
verfüKt.  auch  eine  ::röl!.re  I'roduktionsfählKkeit. 


Als  ein  wichtiger  h"aktor,  der  die  I'roduktirm  ver. 
leuert  und  die  itanze  russische  Industrie  beciiiflulit  und 
folglich  auch  die  Kupfer-  und  Messnm-W'alzproduktioii. 
erscheint  die  Umw  ertung  der  Arbeit,  w  ie  sie  sich  in  der 
letzten  Zeit  vollzogen  hat.  I^ie  Verteueruni:  der  Ar- 
beitslöhne für  Herstellung  der  Rohren  und  Blätter  um 
.'tl  ',  mulite  entsprechend  den  Hinflull  des  Zolls  verinin- 
üern  und  dementsprechend  auch  die  tiiiifuhr  für  die  aus- 
ländische Konkurrenz  erleichtern. 

Wenn  bis  in  die  letzte  Zeit  die  russische  Kupfi-r- 
und  .Messinu-Walzpr.iduktion  die  ausländische  K<mkur- 
renz  nicht  fühlte,  so  >ceschah  das  nur  in  Anbetracht  der 
unKCWuhnlich  hohen  Konjunktur  für  Kupfer  auf  dem  in- 
ternationalen Markte.  Jetzt  al>cr,  wo  ein  starker  Lliii- 
schwunti  eingetreten  ist,  bcKinncn  die  ausländischi-n 
Konkurrenten  ihre  Riihrenproduktion  nach  RuUland  ah- 
zuschieben  und  die  einheimischen  Produzenten 
drücken,  welche  schon  an  und  für  sich  unter  dem  Man- 
gel an  Bestellungen  zu  leiden  hatten. 

Stellt  man  nun  alk  diese  Mcmientc  und  ihr  allgemein 
iie^atives  Kr^ebnis  fiir  die  Kupfer-  und  Messinn-Wal'- 
werke  in  RuUland  zusanmien.  so  muü  )iian  auch  n<».li 
die  TarifbcdiiiKun^en  betonen,  welche  hcnmicnd  auf 
eine  reguläre  Kutwicklunu  dieses  speziellen  Zweites  Jcr 
ru.ssischen  «init'industrie  einwirken.  (Torv;.  Proni.  (iaz. 
von  K».  .'y.  Februar  I9IIS.) 

Maschinenfabriken 

D  i  e  .=)  (I  II  »HJ  s  t  e  Mas  c  h  i  n  e  hat  vor  kurzem  das 
iJeutzer  Werk  der  (]  a  s  m  o  t  o  r  e  n  -  P  a  h  r  i  k  Deutz 
in  K  ö  I  n  -  D  e  u  t  z  verlassen.  Dies  fcreinnis  bildet  eiiitn 
Alarkstcin  in  der  Kntw  ickelun«  dieser  ersten  und  ältesten 
Motoren-Kabrik  der  Welt.  InSKcsamt  sind  bisher  in 
allen  Teilen  der  Erde  86ll(i(»  Deutzer  Moti)rcn  mü 
7.1(MM)(i  l'S.  in  Betrieb,  von  denen  die  nbrigcn  36i»«i 
voll  den  ZweiKl'abriken  Kchefert  w\trden  sind,  die  sich 
In  Wien,  Mailand  und  Philadelphia  befinden.  Die  Stamm- 
fabrik  in  Deutz  ist  bekanntlich  die  Wie«c  des  Baues  M<n 
Verbrennunuskraftitiaschinen  überhaupt.  Mehr  als  ein 
Menschenalter  lie«t  die  Zeit  zurück,  als  sich  Nikulaiis 
Otto,  der  urübelndc  .scharfdeukende  Erfinder  und  MuKcn 
LaiiKen,  der  praktische  weitschauende  Ingenieur,  im 
Jahre  1S64  zu  ucnieinsamer  Tätiukeit  verbanden  um! 
so  den  (irundstein  leuten  zu  der  heutigen  Oasmotorcn- 
habrik  Deutz;  dinsi^n  beiden  .Männern  verdankt  die 
Technik  die    er.stc    brauchbare    daskraftiiiaschinc.  an 
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itc-rcn  Ktiiw  ii;kt.-liJiU'  zur  (iroUKasmascliiiu'  iiiul  Diircli- 
bildiiM):  für  alle  diu  tnatniit^iachcti  Bcdiiriiiisst'  der  In- 
dustrie, des  Handwerks,  der  Landwirtscliah  und  des 
Verkehrs  die  Pirma  stets  an  erster  Stelle  mltKearbeitet 
hat.  Viel  Aii'.'rkennnnK  hat  ihrf  Arbeit  KcfiiiKlcn.  denn 
sie  ist  im  iJcsitz  von  mehr  als  M»*  iioldeiien  Medaillen, 
von  il'.'rtfn  24  erMe  Staatspreise  sind.  Aus  kleinen  \r.- 
fängen  —  die  Arbeiterzahl  betruR  1872  ftegen  2ü(l,  im 
.fahre  18R9  icei;en  70n  —  hat  sich  das  Untemebnwn 
rascti  iukI  stctin  zu  der  ersten  und  grollten  Spczialfabrik 
tiir  diM  Bau  von  VerlireiniuiiK's  -  Krattniascliinen  cnt- 
wiekcit.  heute  hcschattiv't  das  Sianunliaus  in  Koin-ncut/. 
allein  .VMM)  Ucanitc  und  Arbeiter,  unter  denen  sich  II« 
Jubiiare  befinden,  die  25  Jahre  und  linxer  ununter- 
liroclien  im  Dienste  der  Pirnia  stellen.  RfwiB  auch  ein 
schönes  Zeiciien  sozialen  Verständnisses  der  Leitung  des 
Werkes,  die  es  verstanden  hat.  dis  Las  der  Arbeiter 
s:»  ZU  Kcstaitcn,  daU  sie  sich  wohliithlcn.  Wir  wünschen 
der  Qasmotoren-Fabrik  Deatx  auch  fernerhin  eine  tce» 
de-hliche  Cntwickelung. 


nie  l  iikiisten  werden  durch  Uiniattc  nacli  der  Brutlo- 
Re^tistcr-lonnaKe  der  dem  Verein  anKchOrenden  Ree- 
dereien gedeckt. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

0^.^*^  und  Schiffsixtrieb 


Aus  dem  7.  Jahresbericht  des  Schutzvereins 

deutscher  Recilcr.  Wr  NcrLin  l.stcht  heule 
aus  128  MitRliedern,  welche  Jyn  hainpler,  54  Seeieichter 
und  107  ScKler  vun  insKesamt  68(1  (»29  Bruttu-Recister- 
Tonncn  Raumvrehalt  anKemeldet  haben. 

I^ie  Seiilerräumtc  ist  leider  um  23 «M  Brutto-Retf.- 
r.  unten  /iuiickiiek'ank'en;  Jaicenen  ist  die  Pnmpfcr-  und 
Schleppschiiirilunite  um  .^6  313  Brutto-ReK.-Tc»nnen  «e- 
stiegen,  so  daü  die  (icsamträuit  '.c  einen  Zuwachs  von 
12509  BruttM-Keg.-T«nnen  aufweist. 

Per  enccere  Arbeitsausschuß  des  Vorstandes  hat  im 
V(.  i  fl<.sse"cn  Jahre  .^'1  SItzunuen  abgehalten,  und  der 
iiesamtvorstand  hat  je  einmal  in  Berlin  und  iiambur»; 
setaKt. 

Der  Verein  beschäftiKt  sich  mit  der  CrledixunK  vun 
Streitsachen  Dber  LadunKsanfcelecenheitcn.  Am  SchluO 

des  X'nrialsrcs  schwebten  noch  IM)  Sieben.  Hiervon 
konnten  W  inzwischen  crlcdint  werden,  tm  Berichts- 
jahre wurden  495  neue  Sachen  voriscbracht,  von  diesen 
sind  330  erledigt  worden,  insgesamt  blieben  als:)  23s 
:>achen  sehwebend. 

Per  Ikriclit  enthalt  ^.-inc  «rode  Anznhl  ansfiihrlichcr 
Mitt'- Üi'i'ev'i  iili-r  >'iirc!i.- ■  1  •  l'rt/'.'Ssc-,  -.iii',  .'.-p;'! 
liir 


11  >  u  i  e  n  i  s  c  h  c  K  I  n  r  i  c  h  t  u  n  c  e  n  der  deut- 
schen Schiffahrt  Hincr  der  französischen  Teil- 
nehmer des  fnternatlnnalen  Hygiene-Knnm'eB,  der  im 

Herbst  1907  in  Pcutschland  Keta«t  hat.  liat  vor  kurzem 
emeri  Bericht  über  die  zur  Abwehr  der  tjcfahrcn.  die 
mit  der  Cinwanderunic  verbunden  sind,  von  den  einzel- 
nen Nationen  geschaffenen  Cinrichtunuen  vcröh'cntlicbt. 
Der  Verfasser,  Dr.  Edmnnd  Vidal  der  in  Algler  titig 
ist.  kommt  darin,  nach  einer  .Mitteilun«  der  ..Hamhurner 
BcitraKc".  zu  dem  Resultat,  daß  von  der  französischen 
RegierunK  in  jener  Hinsicht  viel  versäumt  w  ird,  wohin- 
gegen die  in  Deutschland  getroffenen  MaiSnahmen  für 
die  Untersuchung  der  durch  Deutschland  reisenden  Aus» 
Wanderer  als  n  iis-/- be/eiflinet.  Von  diesen 
MaBnahmcn  habin  nainciitlicli  diu  i:i  tlaiiibnr^  von  der 
Handiur«- Amt  rika  Linie  KcschaltcnLii  \iilai;en  einen 
vortrefflichen  timdruck  auf  Ihn  Kcmacht.  Mr  schildert 
in  seiner  Studie  die  HamburKcr  Auswandererhallen  sehr 
einKeheiid  und  bezeichnet  sie  als  eine  für  die  deutsche 
VolkSKcsundhcit  sowohl  wie  auch  für  die  Auswanderer 
außerordentlich  w oliliätiKC  Kinriclitun«,  die  der  deut- 
schen (jcsctZKcbunK  über  üic  Auswanderung  zu  dan- 
ken sei. 


P  i  e  j  Ii  n  K  s  t  c  n  W  o  h  1  f  a  h  r  t  s  e  i  n  r  i  c  Ii  t  u  n  - 
Ken  der  Hamburg-Amerika  Linie.  Die 
Hamburg-Amerika  Linie  hat  bekanntlich  die  Zahl  ihrer 
der  sozialen  Fürsorge  dienenden  Einrichtungen  wühreiid 

des  vcr^auKcnen  Jahres  um  zwei  weitere  Institutionen 
vermehrt,  die  ihr  Bestreben,  die  wirtschnttliche  Lage 
ihrer  Beamten  und  Arbeiter  auch  fiber  das  durch  die 
Arbeiter-Scbutzgesetzgebung  garantierte  MaS  hinaus 
sicher  zu  stellen,  erkennen  lassen.  Sie  hat  Im  April  1907 
eine  Arbciler-Hilfskasse.  am  IS.  Juli  19(17  eine  Arbeiter- 
InvaliJenkasse  ins  Leben  uerufen.  Ueber  die  Leistunacu 
diese  1  'ivi  len  jlmjtsten  V\  (ihlfalirtscinrichtuuKen  erstattet 
nun  die  Si>zialpoliti5che  Abteilung  der  Qesellschaft  zum 
ersten  Male  f<ericht. 

Pic  \  r  h  c  i  t  c  r  -  M  i  I  f  s  k  a  s  s  e  der  11  iiiili:ir'.c- 
Ainenka  Linie  hat  den  Zweck,  den  Arbeitern  bei  Krank- 
heiten in  der  l  amilic  eine  Beihilfe  ZU  den  Kosten  Ärzt- 
licher Behandlung  und  Pflege  sowie  in  sonstigen  Pfillen 
von  Hilfsbedarftigkeit  angemessene  Unterstützungen  zn 
vtewiihrcn.  Pie  Mit'.:'i\.der  zahlen  als  Reitrai;  woclient- 
lich  tl.Kt  ,M.  den  v:l-;ie'ien  Fielr      z-ihlt  i'iv  ncsvl!scl'-iif. 


Th.  Scheid,  Hamburg  11,  Steinhtfa 
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tit  Seilschaft  iiherwicsciicii  Stiftuiikiskapitals  <><Hill(i<l  M) 
7U  l-vhcr  die  Vcrwcndurm  der  Mittel  veriiiRt  ein  aus 
der  Mitte  der  KasseiimitKlieder  Kcwählter  AusschiiU  von 
7  l'ersnnen.  Die  Kasse  z;ililt  Kcnenwärti«  bereits  9(i4 
Mitglieder.  Im  ersten  Jahre  ihres  lkstehcns  konnte  sie 
Hl  212  Untcrstiitzunnsfällen  (v5.W»  M  auszahlen.  Hin  wei- 
terer Teil  der  Kassennlittel  -Sdli  zur  Dcckuni:  der  Kosten 
eines  h'erienaufentlialts  für  eriioluii^shediirftiuc  Kinder 
der  Arheiter  Verwendung  finden. 

Per  /.weiten  neucrriehteten  Kasse,  der  Arbeiter- 
I  n  V  a  I  i  d  e  n  k  a  s  s  e.  können  alle  im  Dienste  der  (  ie- 
sellschaft  stehenden  und  der  reichsnesctzliehen  Inva- 
liüeiiversicherunKspflicht  unterworfenen  Arbeiter  und 
Schiffsmannseliaftcn  beitreten.  Die  Mituliedtr  zahlen 
wöchentlich  einen  Ik'itrajj  von  n.l.S  .M.  Die  <Jesellschait 
zahlt  einen  ZuschuU  in  tileicher  Hohe.  Die  Kasse  ist 
dazu  bestinnnt.  den  Mit^cliedern  bei  eintretender  Dienst- 
unf:ihi«keit  neben  der  Reichsinvalidcuicnte  eine  lau- 
fende Pension  zu  uewähreu.  die  ie  nach  Dauer  der  Mit- 
Kliedschaft  Jim  40(i  M  beträft.  Ikr  Anspruch  auf  Pen- 
sion im  Invaliditatsfallc  tritt  nach  .Sjiiiirlner  Dienst/.eit 
und  HeitrausleistunK  ein.  jedoch  wird  den  Mituliedern 
die  etwa  vor  (iriinduuK  der  Kasse  zuriickueleitte  Dienst- 
zeit unter  hestimnitcn  Voraussetzungen  als  HeiraKSzeit 
mit  angerechnet.  Mitk'licdcr.  die  infoke  von  fictriebs- 
unfiillen  dienstunfähig  werden,  sind  sofort  pcnsionsbe- 
rcchtiKt.  l>ie  Kasse  wird  unter  Hinzuziehunu  von  Ver- 
tretern der  Mitglieder  verwaltet.  Am  I.  April  d.  J. 
techorten  ihr  bereits  9!»3J  Mitiilieder  an. 

hiir  ihre  kaufmännischen  und  technischen  Beamten 
besitzt  die  (lesellschaft  in  iiirer  Untcrstützunuskisse, 
ihrem  Vcteranciifonds  und  endlich  in  ihrer  bereif  seit 
dem  Jahre  1R88  bestehenden  Invaliden-,  Witwen,  und 
Waisen-Pcnsionskassc  Wnhlfahrtseinrichtunnen.  deren 
Zwecke  dcnjcniKcn  der  oben  Kcnannten  Arbcittrkissen 
anald«  sind.  Durch  die  beiden  neuen  Kassen  werden 
sich  die  jiihrlichcn  BctrüRe.  die  die  Oesellschaft  ihren 
Wohlf-ihrtseliirichtuiißcn  zuwendet  und  die  sich  letzthin 
in  einem  Jahre  bereits  insgesamt  auf  mehr  als  I  iMMHi<Mi 
Mark  Kestcijiert  haben,  um  eine  weitere  Summe  ver- 
v,'roUcrii. 


Statistisches 


Die  Laue  des  c  n  «  I  i  s  c  h  e  ii  Schiffsbaus. 
Ucher  die  keincswens  erfreuliche  «eKenwärtine  La>;e 
des  englischen,  und  besonders  des  .scliotti.schen  Schiff- 
baues macht  der  Londoner  ..f'icoiiDtiMst"  in  seiner  Num- 


mer Vom  -1.  April  einiiie  bemerkenswerte  Mitteilungen. 
Mit  Ausnahme  vo.i  Belfast,  wo  einige  «roliere  Schitie 
im  Bau  sind,  herrscht  auf  keinem  der  englischen  Schiff- 
bauhaten  befriedigende  liitinkeit.  und  bei  einigen  der- 
selben,  namentlich  denen  an  der  nordöstlichen  Kiistj. 
sind  schon  seit  Monaten  wie  auch  noch  in  der  (icKcn- 
wart  KröÜerc  Auftriiue  nur  sehr  spärlich  erteilt  worden. 
Nimmt  man  die  TätiKkeit  des  ClydcKebietcs  xkährciid 
des  soeben  abgelaufenen  Vierteljahres  zum  Maüstah  inr 
die  iceneuwärtiice  Laue  des  enuiischcn  Schiffbaues  über- 
haupt '  und  jenes  (iebiet  Kchurt  noch  zu  den  meisi- 
beschäflit:len  — so  erKibt  sich  unzweifelhaft,  dalt  man 
bcrechtiut  ist,  von  einer  crn.sten  Krisis,  die  der  eng- 
lische Schiffbau  ue^enw.'iriiK  durchzumachen  hat,  zu 
sprechen.  In  diesem  (Jebiet  sind  im  xanzen  über  .Sil  hr- 
mcn  vorhanden,  von  denen  mehrere  imstande  sind,  nio. 
iiatlich  (iiMMl  bis  SIHM»  t  herzustellen,  und  die  in  volkni 
IkMrieb  je  I.SIMNI  bis  JiiiNNI  Leute  bcschiiftiKen;  und  da- 
bei haben  von  Aiifaii>;  Januar  l)i$  Kiide  .Mär/  all  üii>c 
Kinnen  nur  WMMHI  t,  alle  Arten  und  dröBcn  zusammen- 
ucrechnet,  vom  Stapel  nelassen.  Das  ist  die  neriiiKSlc 
r<ninenzahl.  die  seit  isy?  verzeichnet  worden  ist.  u.i 
in  dem  gleichen  Vierteljahr  die  vom  Stapel  Keiassciicn 
Schiffe  den  Betrau  von  .S9  4.W  t  erreichten,  und  bleibt 
hinter  dem  entsprechenden  Wert  des  Vorjahres  um  vollt 
'»  zuriick.  Ks  wurde  geschätzt,  dall  zu  Beginn  die- 
ses Jahres  die  Schiffbauer  des  Clyde^ebictes  et\»i 
j.^soiNN)  t  in  Arbeit  hatten,  wozu  seitdem  kaum  mehr  als 
.KHHiii  t  an  Aufträgen  hinzukamen,  so  daU  also  höchstens 
etwa  JJtiiiiK»  t  noch  fertin  zu  stellen  sind.  Von  diesci 
Schiffen  ist  übrigens  ein  Kmüer  Teil  schon  der  Vollen- 
dung nahe,  so  daU  als  >  in  kurzem  der  Umfaii;;  der  Ar- 
beit aut  diesen  Werften  n  ich  weit  terinxcr  wcrJcn 
dürfte.  Besonders  zurückKeuauKen  ist  die  Nachirauc 
nach  .,Trainp"schiffi-n,  auf  deren  Bau  ncradc  di:  sroK- 
ttn  Werften  bisher  zum  wesentlichen  Teil  annew  ics:ii 
waren,  l'm  aus  dieser  Laue  weiiiitstens  scheiiibiir  eine» 
Aitswe«  zu  schaffen  und  ihren  Arbeitern  Ik.schäffjgun : 
/u  neben,  haben  darum  manche  Firmen  zu  den  d.-nkhir 
nicdriiesten  Preisen  —  bis  zu  5  Pfund  U»  Schillini:  pi-'f 
Tonne  für  Handelsschiffe  —  Angebote  «emacht,  ohne  in- 
dessen daraufhin  Anträne  zu  erhalten  —  ein  sichcrci 
Beweis  dafür.  daU  das  Kraclitvieschäft  Kiiulinds  KCKcn- 
wärtiK  bedenklich  darnicdcrlieKt-  Zum  lilitck  ist  in- 
dessen Aussicht  Vorhanden.  daU  in  der  nächsten  Zeit 
einige  «rolle  Aufträue  auf  erstklussine  PassaKicrdampicr 
den  hjitKunt:  an  Handelsschiffen  wenit;stens  für  einen 
Teil  der  eiiKlischen  Schiffbauer  ausKleicheii  werden: 
ebcn.so  Kciien  (k-rüchte.  daß  einige  südamerikanische 
und  südeuropäi.sche  KeKieriiiiKen  in  der  nächsten  Zeit 
eiiitue  «rollere  Aufträge  auf  Krie-^'sschiffe  bei  eiiKlischci 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  OER  WELT  ANeEWANOT 


Tenax  Bitumlnfiser  Cement 

'/i  öf»  QewIchU  der  Portlind-Ommllrrung  für  T»nkj  »od  BC1|«» 

Die  Vortdie  gegfnflbfr  Portl»nd-Ceinentirtung  tind . 

Gawichtsartparniss.  grStsar«  Haltbarkeit,  grtsiera 
Claatizilftt  und  grosse  kenservieraiMle  Wirkung. 

Brlggc  Vladuct  Solution 
wtrd  kill  (uigcslrlrhm  -  wie  fubt;  «In  Varnlih  «utwrordenlllrtf» 
Haltbarkell    ffir    Riume.    I>cdcs,    Schornsteine   etc      S(kr  bllll|ti 
Scbutiminel  fOi  Stahl. 

„Ferrold"  BItamlnSae  Emaille 

2  mm  dick,  heiM  an|[«lrlcben  für  Kohlenbunker,  Tankderkcn,  Kitt- 
rlume,  Bodenslücke  elc 

Tenax  Kaifater-Lelm 

(tr    Decksnlhlc  du   hallbarste    und    bllllcsle  echte  Marine  Qlue 
den  Maikt. 

€.  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhaber  L.  Dlttncn 
HAMBURO,  Admlralltatstrasae  a 

Td«i)bOB:  Airt  I«.  au. 


Google 


Seite  627 


Werften  icchcn  wcrUcii.  Hille  Krnüc  Scliwicriitkcit.  die 
der  ciiKlisctic  Schifibaii  KcjjciiwartiK  zu  ühcrwindcii  liat. 
lifk't  ferner  in  der  Haltung,  die  ein  Teil  der  Arbciterst:halt 
den  geänderten  Vcrliiiltnissen  ncucnübcr  einnimmt,  und 
vermöge  deren  er  nicht  einsehen  will,  daß  ucni^stcns 
eine  Zeitlang  «erinnere  Löhne  ausKczahlt  werden  müs- 
sen, als  dies  im  Vitrjahr  der  Kall  war. 

Die  un«iinstij:e  jietCcnwJirtiKC  Laue  des  englischen 
Schiffbaues  wird  in  dem  soeben  erschienenen  Viertc!- 
jahrsbcrichtc  vr>n  „Lloyds  Rcuistcrs".  wie  wir  dem 
„Kconomisf  entnehmen,  durch  interessante  genauere 
Angaben  veranschaulicht.  Abgesehen  von  KricKSScliiffen 
waren,  wie  dort  berichtet  wird.  Hude  März  dieses  .lahres 
4I.S  Schiffe  mit  K-IT.S^H  t  in  Bau.  denen  zum  VcrKicich 
95stHKl  t  Hude  Dezember  1<«»7  und  1  .?iM>»^7  t  Hude  Mürz 
I9<i7  ucKcnfiberstehen.  Kinzelheiten  «ibt  die  füllende 
L'cbersicht: 

.11  März  1008          .11.  März  100  ~' 
I>  a  ni  p  i  s  c  h  i  I  i  e:      7..nhl  TonnenEch.     Zahl  Tonnenj5ch 

Stahl  .W7     s.¥)AAh         h2S  12'M\.U?> 

r-liscn  -         -  I  5tKI 

H*.lz   —        —  —         —  _ 

Zusammen  .    .   .  AAf>         .'526     I  m  S.'.S 

S  c  «  e  I  s  c  h  i  f  f  c : 

Stahl  .M        6^46  36         13  7.S« 

Lisen  —        —  —  — 

Holz  ,    24       1  109  23  1504 

Zusammen  .  .  .  SOfß  59  15  202 
Stahl-  u.  Holzschiöc  

Zusaimncii  , '  .   .   41.'i     «47  .Wl         5S5     1.^06  iis7 


dinc  ähnliche  Verminderuni;  des  eni;lischcn  Schift- 
baues Kc^eniibcr  der  entsprechenden  vorjährigen  I'eriode 
ist  seit  September  IHH4  nicht  mehr  erlebt  worden,  wo 
der  Kück^anv;  KeKeniiber  dem  gleichen  Zeitpunkt  des 
Vorjahres  über  409 (NNl  t  betruu.  Hie  uroüte  .Abnahme 
ist.  wie  vcm  uns  bereits  erwähnt,  im  CIvdeKebiet  einge- 
treten. In  (llastcow  sind  ucKenwärtin  nur  170  ,S4.?  t  ViC- 
«eniiber  27.SOSS  t  vor  einem  Jahre  in  Bau.  und  in  (Jreen- 
ock  stehen  für  die  «leiciie  Zeitspanne  12.S2S4  iceu-ii 
1M(19II  t.  Auch  Belfast  weist  mit  I72  5.^(l  t  KCKenilber 
den  221t  |,iS  t  im  Vorjahre  einen  starken  RückuauK  auf, 
deSKleicheii  New  Castle,  das  mit  174IW7  t  zwar  auj;en- 
hlicklich  unt'.-r  d<'n  cnnlischf-n  Schiffbauhäfen  an  der 
Spitze  steht,  aber  doch  «cKcn  die  242  7711  t  des  V(tr- 
jalircs  wesentlich  zurücksteht.  Für  die  übriueii  Häfen 
eruibt  sich  folgendes  Verhältnis  der  KCKenwärtiuen 
SchiffbautätiKkcit  und  der  entsprechenden  Werte  Mnde 
März  I'>ti7:  Suiiderland  6190,1  t  «eueniibcr  190 1. SS: 
Middlesbro"  und  Stockton  43  lO-S  t  ueuenülu-r  SO 37.'»: 
Hartlepool  und  Whitby  .Vi.V>ii  t  k^c^eiiiihcr  57  220.  Ver- 
gleiche mit  der  ceueiiw  ärlikccii  ScIiiffhaiitätiKkeit  in  den 
wichtigsten  anderen  Ländern  crmöijlicht  die  iolKeiide 
L'cbersicht: 

Schiffe  im  Bau 
l-ndc  März 
1907  19(18 

VereiniKte  Staaten   15S827  t  81  .Sil  t 

Deutschland   19S690,.  222  674,, 

f-rankreich    83  .S06  .,  92  .US  .. 

Italien   7Uf<^^  ..  47  512  .. 
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Ü1  nllLnüLM 
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>lTHli-llLIM\L 

fJAMML^\WÜ^K.§TAHL6IES5LRt].MECHAH-VilLKK§WTW 

liefern  als  Spezialilalen  für  Schiffs-^  Maschinen  Bau 

IKURBELWEU-LN  .FLANTSCHWWELLLI, 
5CHRAUBLHWEU:LN 
und  alle  sonsfigen  Schmiedesfückc  inS.M;Sfah!. 
^  RUD  WRAHMLN  .STEVLN ,  ANKLH . 

SchrdUben-^SchrauDenflügel , 
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AuUcr  hiiKlaud  haben  als»  auch  die  Vereinigten 
!>taaten  einen  erheblichen  Rflcfcxanr  ihrer  SchiRbau- 
tätixfceit  zu  verzeichnen,  wiilircnil  nciitsclilanil  wie  in 
etwas  KeritiKcretn  Malk-  aucli  hrankrcicli  eine  Zuniiiinic 
derselben  aufweisen  können. 


Deutschlands  Einfuhr  and  Ausfuhr. 


Februar  19(n: 

Einfuhr 

Ausfuhr 

StciiikcililL'n 

.  .  .  si,;:i7  t 

1735  714  t 

llraunliohicn 

.    .    .   607  (>9I  .. 

2117  .. 

Kiscncrze  . 

.   .   .   642(12»»  .. 

298  2K3  „ 

Roheisen 

.  .  .     17591  „ 

a»lNI7  » 

.  .   .     14  854 

835  „ 

März  \9()H: 

Hinlulir 

Ausfuhr 

Steinkiihlen  . 

.    .   .   W  772  t 

1  TW)  575  t 

Braunkohlen 

.   .   .   «37  617  » 

'2026  „ 

Kiscnerse 

.  .  .  5W470« 

266  448  „ 

Roheisen  .  . 

.      .     24  2.V)  „ 

21  192  .. 

Kupfer    .  . 

.    .    .      14  94?  , 

S47  .. 

eben.  Die  Ucschichte  der  ersten  KalielicKeversuche 
würde  BSnde  ffillen.  Einiffe  Zahlen  dOrften  von  alicc- 

incincni  inurt-sv».'  s^hi.  Ons  i.-rstc-  KabcIteleKramm.  Wi- 
ehes dtr  PriiMucii;  Jcr  V cri.iiii'K'tfn  Staaten  an  die  Kuin- 
Hln  villi  i!ii,;!;niJ  saiiüte.  erforderte  M)  Stunden,  obgleich 
CS  nur  aus  150  Worten  bestand:  jetzt  werden  durch- 
schnittlich im  Worte  in  einer  iMinule  Uber  den  „arxh- 
IJen  Teich"  vrcdrahtet.  Annähernd  ?S7n(IO  Stn.  Kalnl 
hek'en  auf  dem  (Irunde  des  Meeres.  Pic  Kosten  bctruKon 
tiwas  iibcr  eine  Milliarae  M  uk.  Die  Lebensdauer  eints 
Kabels  bcträut  dH-40  Jahre  neuen  einen  T  ik'  des  ersten 
Kabels!  Die  Zahl  der  jährlichen  Kaiielteieuratnine  bc- 
trüKt  6  .Millionen.  Der  höchste  Preis  fiir  ein  Wort  ca. 
7  M.  der  niedrigste  (».2(1  M. 

Zeitschriftenschau 

Artillerto^  Pimrung,  Torpedoweseii 

Modern  armour  and  iis  altack.  KiiKineerinx.  10.  April. 
WfcdcrKabc  «'infs  Vortranes  von  Tresidder  vor  der 


Erzeugungder  deutschen  Hochofen  werke  im  I-ebruar  1908. 


i 

im  .lanuar 
1908 
t 

im  Februar 
1908 
t 

V.  1  Jan.  — • 
29.  Febr.  1<>Ü« 
t 

iniPebr.1907 
f 

V.  1 .  Jan.  — 
28.  Febr.  1907 
t 

192486 

191  106 

383652 

166062 

1  3436flS 

,10  .in.'? 

36  940 

76  24.1 

36  846 

77  .SS« 

Thomas- 

682  402 

619021 

1  301  423 

6386'S9 

1  .»25  590 

Stahleisen  und  Spiegeleisen  . 

89  462 

87  791 

177253 

73745 

j  161228 

57  706 

59238 

116944 

62849 

132352 

Oesamt-Erteugung 

1061329 

994186 

2055515 

978191 

1  2040343 

Verschiedenes 


5  (i  Jahre  transatlantische  Kabel.  Uas 
erste  Kabel  wurde  von  KnKland  nach  Frankreich  Im 
Jahre  I85J1  KClcict.  Die  hrfindcr  waren  die  Kurzwarcn- 
händler  Hebrüdcr  Jakob  und  John  Watkins  Urctt,  die 
seliun  iNt.S  eine  ( iescllselratt  zu  dies  in  Zwecke  zusam- 
DiciiKcbracht  hatten,  aber  fast  fünf  Jahre  warten  inuLtten. 
bis  sie  die  Erlaubnis  zur  Lckuuk  dieses  Kabels  erhiel- 
ten. Das  erste  Kabel  bestand  aus  einem  Kupierdraht, 
der  mittels  (lummi  isoliert  und  von  100  zu  10(1  m  durch 
ein  (ieuiclit  bescliwert  w  ir.  Schon  am  er^iten  Abend 
nach  InKeliraucliiialitiie  versaute  jedoch  das  Kabel  und 
„never  sp>>ke  a,;aiir".  in  den  folgenden  Jahren  wurden 
dann  noch  verschiedene  Kabel  zwischen  England  und 
Prankreich  und  Eneland  und  Irland  Kele?t.  aber  erst  am 
ü.  Auirust  IKSS  wurde  zunf  erstenmal  von  f!iiropa  nach 
.Amerika  p<t  Telcyrapli  ^;csprllcllell.  Die  ersten  Ver- 
suche, die  gemacht  wurden,  ein  transatlantisches  Kabel 


Institution  of  Naval  Archltccts  über  das  Verhalten  wn 

I'aii/er,  Jer  von  fiekappUii  neselmssen  cetroffea  wi'J. 
Skizzen  von  Kappentccschosscn  und  D.aKraiiime  van 
DurchdrinKnngsarbeiten. 

Kriegssohiffbau 

Modern  torpedo-boats  and  dcstroyers.  CngineerinK.  i'^- 
April.  Auszuir  aus  einem  Vortrase  von  Thomycr«* 

vor  der  Institution  of  Naval  Architects  flbcr  die  i^t- 

wicklii'ik'  (ic!   lef/tcii  Torpednhnntstvpcii  unter  Ver- 


Schlackenwolle 


unveibrenibar,  (•niehlos,  tctialldlmprend,  ungeziererTrel.  —  Best«*, 
leichteste«  aod  Ulllcsles  boUennaterlal  lUr  Wanne  tmd  Kalte;  be(Knidai 
g  eeignet  flBr  KfthIrtuBW  «Od  K«rtaebMi«liide  flir  1 

Lager  für  aofortlge  Lielerong  Ms  zu  50  Tooa. 


TH.  SCHKliD,  EE.BHOF,  STEIUfHÖFTy  HAHBITRG  11. 
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Oll  Ihe  sixe  of  battleships.  The  MiDiinccritiK  Mana/i  lo. 
April.  Vcr«lciclisw eist  (iL^Liiiilicrstclluni;  der  ..Mielii- 
Kan"  mit  /.wci  Seliiüeii  \<>ii  je  ilcm  hallien  Deplace- 
ment Aus  den  (lcwichtstal>vllcii  ergibt  sich.  Uil'  iI  is 
«rötere  Schiff  deu  kleineren  aberlegen  ist.  da  es  uicht 
m5x1icti  sclieint.  iliiien  mit  denselben  Gewichten  tVc 
Offensiv-  lind  Defeiisiveiirensthaften  in  gleicher  Vi-Ii- 
komtnenlieit     zu  neben  v  ie  dem  «röUeren  Scliitfe. 

M-M.  S.  S.  „A^ainemniMr*  and  ..lnd(irnital>le".  Tlie  liniii- 
neer.  24.  April.  Kurze  Antraben  über  die  Ahniessua- 
een.  die  Maschinen-  und  Kcsselanlaire.  die  Armienini; 
und  Panyi^riinj:.  ,.-\:;L".:r::Tiit!-'i!"  hat  2  Sit/  \'\m  i- 
dcr-Dreifacli-t'.xpanM.ni.sjiKiSi.  l;i:H>ii  \  uii  /.ij.s  uiuiic.i 
JdOiiti  i.  PS.  und  1.S  Bali«.  >  k  W  iL  IV -Kessel.  Die  Ar. 
mierunK  besteht  aus  4-311.5  cm,  1(1-23.4  cm,  15-7/) 
cm,  16- 3,7  cm  Oesehtitzen  und  S  Torpedfirohrcn.  Der 
fiilrtelpanzer  hat  mittschiffs  eine  Dicke  von  Mi5  mm 
und  UKi  mm  an  di^n  Kiidcn.  Du-  Mauptuhmjssniiiren 
sind:  I.Pp.  124.97  m.  B  24.2.?  ni.  T  S.2.1  ni. 
I>cplaceniciit  IftSfw  t.  ..Indomitatilc'"  besitzt  i^ar- 
s<iiis-'I  nrl)inen  vi)n  41 110(1  i.  PS.,  w  eiche  ihm  25  kn  Oe- 
scliwindiickeit  verleilien  .sollen.  Die  ArmierunK  um- 
faßt 8  -  30.5  cm.  16  -  in  cm  QeschiHze  und  '3  Untcr- 

\v  .iSsLi  :((rped(ir<>hrc.  Die  Huiiptdaten  sind:  L  — 
m.  B  2.V>.i  m.  T  7.92  m.  Deplacement  - 
I7.S2()  t.  Zwei  Abbildunicen. 
1  he  United  States  battlesbtps  »Delaware"  and  »Norlii 
Carolina".  Scientific  American.  18.  April.  Ausführ- 
liche Beschreibun«  der  AufstcIluMK'  der  Artillerie  nebst 
Anvtabeii  über  die  Kaiimcinteilun«.  I'anzernnu.  .Mnschi- 
nenstarke  und  Baukosten.  L  —  155,4.5  m.  B  2r.'V(i  n;. 
T  ^.2U  ni.  Deplacement  -  2U32U  t.  i.  1^.  25  m]. 
Geschwindigkeit  =  21  kn.  Eine  Abbildung,  ein  Quer- 
schnitt. 

Handelsschiffbau 

'l"lie  spced  of  tlin  Cuiurd  turhiiic-hteanii:!  „Lusllania". 
Kii^inecrinv:.  10.  April.  Ans/uic  aus  einem  Voriraj;  von 
Tli.  bell  über  die  Probefahrten  ties  Turbinenschnell- 
dampfers „Lusttania'*.  Skizzen  von  der  I  nrhinen-  und 
Kes.selanhKe.  DiaKrannn  von  den  Probefahrten.  Meh- 
rere Tabellen  über  (ieschwindijikeit.  Tourenzahl,  Lei- 
stung;. Kuhlenverbrauch  usw. 


Ksiyptiaii  mall  turhinc-sleamcrs  „Meliopolis"  and  „Caini". 
Mnuineerinj;.  24.  \pril  iküinn  einer  Beschreibung  der 
beiden  ■genannten  iJanipier,  die  etwa  folgende  .Abmes- 
sungen haben:  1.  über  alles  l(»t>.0  m,  L  /w.  den  Lo- 
ten ^  16(1,(1  m.  B  ^  1^,6  ro,  H  =^  11,6  ro.  Brutto-Kaum- 
Kchaft  —  lliwin  Registertonnen.  Turhinenleistung  -■ 
I9IIII0  i.  PS..  (lesehwindiKkeit       2ll.(>  kn.  Passagier.- 

I.  KI.  7iü.  II.  Kl.  2S1.  Laüefähigkeil  --^  25ö<)  t. 
Zahireiche  Abbiiduimen  von  den  Innenrfiumen,  ferner 
Längsschnitt  und  Ueckspläiie. 

Die  neuen  Turhinendampfer  der  Tngo-Kisen-Kaisha.  Ver- 
kehrstechnische  Woche.  9.  M.ii.  \tv.;;ilHM  i'Iier  die 
..I'enyo-Maru".  das  erste  Jici  Sciiw  csEciichiiien. 
welche  zwischen  Japan  und  San  l'ranzisko  verkehren 
sollen.  Die  i^chiHe  haben  Hinrichtungen  iiir  275  Fas- 
sagiere I.  Kl..  S4  11.  Kl.  und  800  Zwischendecker.  Die 
Turbinen  treiben  3  Schrauben  und  entwickeln  17tino 
i.  PS.,  mit  denen  man  21»  Seemeilen  zu  crreiclien  Imfit. 
Die  Hauptdaten  sind:  L  über  alles  l7.''.-''i  in.  LPp.  - 
167.65  m,  H      I9.2(l  m.  Tiefe  bis  zum  Oberdeck  = 

II,  70  üiu  Tiefe  l'is  zum  Shelierdeck  =  14.2t)  n».  De- 
placement =s  21 336  t,  LadefUhigkeit  =  8128  t,  Raum- 
gchalt  =  l4onn  Br.-Rcg.-T. 

Schiff  smaschinenliau 

Note  «n  the  use  of  superheafed  steam  with  marine  en- 

Kines.  Kiininccrin>i.  24.  April.  Auszug  aus  einem  Vor- 
trane  von  (jodard  v«tr  der  Institution  of  Naval  .Arclii- 
tects  iiIht  lIlmi  M<uiJ  der  l);iiiiiiiiilier:i:t/iiii:.;  für 
Schiffsmaschinen  mit  mehreren  DiaKratniiicii  und  Ta- 
bellen. 

Results  of  furtber  model  screw-propeiler  experlmenls. 
Ebenda.  Mitteilungen  aus  einem  Vortrage  von  Fronde 

üi><.  i  X'c'sulIk  mit       ilubenmodellen,  mit  xahlreichen 

Diagrammen  und  ^k  /z.  n. 

Verschiedenes 

Unsinkalile  and  uncapsizablc  ships.  F.nKinecrir.^.  10. 
April.  VViederuabe  des  V  »riraues  eines  lus.sischen 
Uenerals  vor  der  Institution  ul  Naval  Architects,  der 
Schiffe  durch  Anbau  eines  ntederbordigen  Seitensiticks 
bei  beträchtlicher  Vermehrung  der  Breite  unsinklrar 


Gtio  Troriep,  Xhegdt 


WIHuIuIIhiBHIIB  mUX  Jul  Tui  MMlIllty''™™' 

bis  SU  den  grössten  Abnwssiingen, 

•peslcll  für  den  Sehiffsbao,  «Ii:  BOrdelmuchinen,  StemmkantenfrAis- 
BleckkaDtenhobehaaiGhiiien,  BlechliiegiuachiDeii,  Scheecen,  Fkeasen, 

I  (du-  uad  ndnpindelig), 
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und  uiikenicrhar  machen  will.  Mehrere  Skizzen  und 
DiaKrammc. 

Ship-modcl  cxpcriincnts.  Knuinccrintt.  2-1.  April.  Auszuij 
aus  ciiiftn  ViirtraKf  von  H.  Wcllcnkanip  iihcr  seine 
Sclilcppmclhodc  Mir  der  Institution  of  Naval  .Archi- 
leets  mit  ciniKen  Skizzen. 

MotorrettunKsIxHit  der  W  erft  'i  Kromliout  in  Amsterdam. 
Dinulers  ixilytcclinisches  .louriinl,  2.  Mai.  Abhildunu: 
und  Uin^sriU  eines  MotorrettuiiKsliootes  von  II..S11  m 
LiinKC,  2JM  m  Hreite  und  n./.S  111  Tiet«aiiK. 

Ucher  die  Zunahme  der  AhmessunKen  der  Mandelssdiifio 
und  die  Tieie  der  hauptsächlichsten  Welthüfcn. 
Hansa.  2.  Mai.  Hetrachtunueii  iihcr  das  vorau.ssii -it- 
hche  Anwacitsen  der  Handelsschiife  während  der  1  »i-i- 
mcnden  l.'i  Jahre  aiii  (irnnd  der  Mntw  ickluiiK  in  ü.n 
letzten  Jahren. 

I'loatin«  drydiicks,  The  Knuineerin^;  Maitazine.  M:it/. 
Hesclireil)Uii-.{  der  verschiedenen  Arten  von  Schw  1111:1- 
docks  und  ihre  Vorteile  «cKcn  die  Trockendocks. 

The  Institution  of  Naval  Architects.  The  KuK'iMe.'r.  Ui. 
.^pril  nml  .4.  April.  Jahresbericht  und  Vorträv:c.  l:n- 
sinkable  and  Uncapsizablc  ships  of  the  (loulcaff  form 
and  System  of  construclion.  Modern  armour  anJ  its 
attack.  Modern  torpedo  boats  and  destroyers.  Kesults 
of  furtlier  niodc!  screw  propeiler  experinients.  A  iicvv 
tnetlioj  of  reseafch  Wfjrk  <iu  fluid  resistancc  an  !  s'.ip 
propulsion.  1  he  modern  developmcnts  of  thc  mariners 
compas. 

A  tdwer  crane  for  the  ßremer  Vulkan  shipbuildine  yard. 
The  LiDjincer.  24.  April.  Ausführliche  Besch'cibu  ig 
der  llauart  und  .Arbeitsweise  des  Kranes.  Die  liiib- 
geschwindigkeit  für  6  t  Last  betrüRt  2<>  m,  für  3  t 


Last  -Vi  m  in  der  Minute.  KraneeschwindiKketl  bl  111 
in  der  .Minute.  (JruUtc  AusiaduuK  für  (>  t  9.1  m,  im 
t  \h,\r>  ni.  Höchste  Hakenstellujn;  über  Sohle  27.4  in. 
Kine  Abhildunvc. 
liie  docks  of  Antwerp.  lihcnda.  Konsularbericht  Dher 
die  Anlagen  in  Antwerpen  mit  Zahlenmaterial  iiixr  dir 
( irolkiiverluiltnisse  niul  <.)uailän;;en. 

Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospekt  der  Duli- 
burger  Maschinenbau  -  Aktien  -  Qeaellschaft  vorm. 
Bechern  &  Keetman,  Duisburg,  betr.  Schwerlasl- 
krane  bei,  worauf  wir  besonders  aufmerksam  machen. 
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Neunte  ordentliche  Hauptveraammlunc  der  Schiff* 
bautechnliichen  aeseliachaft.   Von  O.  Flamm. 
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Schutzmittel  zur  Verhinderung  von  Rohranfres» 
Bungen  auf  Schiffen.  Von  Schirnier,  Marine- 
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Winke  für  die  Konstruktion  von  Wasserrohrkesseln 

Von  Maiiiie-Obcrbaurat  Köhii  v.  Jaski 


Ais  ich  vor  nunmehr  zehn  Jahren  als  Dezer- 
nent In  'der  Konstruktions  -  Abteilnn?  des  'Reichs- 

Marine  -  Amtes  beschäftigt  war,  handelte  es  sich 
um  die  tinführung  der  Wasscrrohrltessel,  gegen 
welche  damals  noch  eine  große  AbneigunK  in  der 
Front  vorhanden  war. 

Es  wurden  damals  versuchsweise  verschie- 
dene Wasserrohrkessel  auf  Kriegsschiffen  einge- 
baut: auf  S.  M.  S.  ..Hertha"  und  ,J1ansa"  lielle- 
ville-Kcssel.  auf  S.  M.  S.  ..Freya"  und  .Gazelle- 
Niclausse-Kessel,  auf  S.  M.  S.  .Victoria  Louise" 
und  .Sachsen-  niirr-Kessel,  auf  S.  M.  S.  .Jai^tiar", 
..Iltis",  ..TiKci"",  ..Luvli.s".  „Niobe",  ..Hu^cii"  und 
.Beowuli"  Thornycroft  -  Kessel .  auf  S.  M.  S. 
..Fürst  Bisüiarck".  „Kaiser  Wilhelm  H."  und  ..Kai- 
ser Karl  iLr  iiroße"  neben  Zylinder-Kesseln 
Sctiulz-Kcs>  ;  iif  dem  Torpedoboote  ..S  ,32"'  Yar- 
row-KesscI  und  auf  dem  Torpedodivisionsboote 
„D  3"  Normand-Kessel.  Es  war  aber  keine  Zeit, 
diese  Versuche  abzuwarten;  es  mußten  die  Kes- 
selküustruktionen  für  eine  Keihe  anderer  Schiffe 
festKelegt  werden  und  deshalb  zwischen  den  ver- 
schiedenen Systemen  eine  Wahl  icetroffen  werden. 

Wenn  ich  damals,  im  Gegensatz  zu  meinem 
hochverehrten  Chef,  dem  iniwischen  verstorbenen 
neheinien  AJriiiralitätsrai  Lanuner,  der  eine  beson- 
dere Vorliebe  für  Dürr-Kesscl  hatte,  für  die  allge- 
meine Anwendung  der  Schulz-Kessel  eintrat,  so 
dient  es  mir  zur  besmukrcn  (jemD^tnuuK.  zu  sehen, 
wie  heute  der  Schulz-Kessel  in  der  deutschen 
Kriegs-Marine  allen  anderen  Systemen  gcgenfiber 
das  Fr!J  behauptet  hat.  Die  Wasserrohrkessel- 
F'iage  ist  inzwischen  für  die  deutsche  Kriegs-Marine 
vfillständig  gelöst  worden.  Es  werden  heute  aus- 
schließlich Schulz-Kessel  auf  sroßen  und  kleinen 
KrieKsscliiffen  und  Torpedobooten  eingebaut. 

Freilich  hat  der  Schulz-Kessel  im  Laufe  der 
Jahre  eine  andere  (u'st.tlt  ariKciiomnien.  als  der 
von  mir  hocligesciiatzte  Erfinder  ihm  ursprünglich 


gegeben  hatte.  Ist  doch  dieser  intelligente  Kon- 
strukteur selbst  stets  bereit,  seine  eigenen  Kon- 
struktionen zu  verbessern,  sobald  er  sich  von  der 
Nützlichkeit  einer  Aenderung  überzeugt  hat. 

Zunächst  wurde  die  Anordnung  der  Wasser- 
rohre ..derart  (wie  es  in  der  Patentschrift  heißt), 
daß  die  kürzcrcii  inneren,  dem  Feuer  am  meisten 
abgewendeten  f^öhrcii  des  mittleren  Unterkessels 
den  Wasserumlauf  nach  den  l 'nterkesscln  ver- 
mitteln, die  übrigen  aber  zur  s  t  ;i  r  k  c  1  c  n  Uampf- 
entwickelung  dienen",  fallen  gelassen.  Es  wur- 
ilcri.  wie  dies  schon  friilier  bei  Thornycroft-  und 
N4>nnand-Kesseln  geschehen  war,  besondere, 
möglichst  kaltgestellte  itmere  oder  äußere  Fall- 
rohre angeordnet,  welche  gar  nicht  mehr  zur 
nampfcntwickclung  dienten,  wodurch  die  Kessel 
allerdings  etwas  größer  und  schwerer  ausfielen, 
aber  der  Wasserumlauf  verbessert  wurde.  Aui 
einen  guten  Wasserumlauf  mußte  besonderer  Wert 
gelegt  werden,  wei!  die  Wasserrohre  über  der 
Wasserlinie  im  Feuerzuge  liegend  in  den  Ober- 
kcssel  geführt  wurden,  also  nur  bei  gutem  Um- 
lauf von  Wasser  bespült  werden  koiniten.  Aber 
auch  der  verbesserte  Wasserumlauf  hat  nicht  ge- 
nfigt, um  die  oberen,  wenigstens  zeitweise  immer 
von  Wasser  cntlilünten  fanden  der  Wasserrohre 
vor  dem  Verbrennen  zu  schützen. 

Als  ich  Im  Prflhiahre  1901  eine  Abhandlung 
über  „die  \\'as.,crnilirkesse'-rrage  in  der  deut- 
schen Kriegsmarine"  in  der  Marine  -  Rundschau 
veröffentlichte,  schrieb  ich  ^r  die  Erfahrungen 
mit  etigrohrigeu  Kesseln:  ,.Dic  Befürchtung,  daß 
die  Wasscrzirkulalion  in  den  Rohren  bei  geringer 
Inanspruchnahme  der  Kessel,  also  bei  rafißiger 
nanipfcr7eii'.riing,  eine  so  geringe  sein  w:'rrdc,  daß 
einzelne  Rohre  erglühen  und  durchbrennen  wür- 
den, hat  sich  nach  den  bisherigen  Erfeihrnngen  als 
grundlos  erwiesen.  Die  vor  4  Jahren  in  dieThorny- 
croft-Kessel  auf  S.  M.  S.  „Acgir"  eingezogenen 
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Rolirc  siiul  heute  iittcli  bis  auf  die  obersten,  den 
l^ainpfsaiiimlern  ziiiiächst!ie;4ci»Jcii.  in  die  Kohr- 
warid  eirijiedrillten  Kndcii  ^iit  erhalten.  Diese  En- 
den aber  sind  von  innen  heraus  abgerostet,  und 
CS  muü  diese  AbniitznnK  im  wesentlichen  auf 
vanischc  Aktion  zuriickxeiührt  werden,  herrührend 
von  den  früher  benutzten  mesängenen  Prallplat- 
tcn.  den  bronzenen  im  Innern  der  Danipfsammler 
angeordneten  S[ieise\vasserrc>;lern  und  den  zu- 
jcehöri^en  kupicrncn  Speiscwasscrzuiührungs-  und 
Dampfentnahmerohren.  Die  schSdIichen  Einwir- 
kungen der  galvanischen  Aktion  auf  die  Wanduii- 
Sen  der  Üampisunmiler  und  Wasserrohre  werden 
Sich  in  Zukunft  dtirch  die  Anwendung  von  Cisen 
«ud  Stali!f<inn.HniC  für  die  iiier  in  Frage  kommenden 
Arnialurteiie  vermeiden  lassen." 


Abb.  1 

i<tliifis-\\  iissiTi iiliri'iilM.ssel  mit  l-iihcu.  iichcikiLiicn 
Wasscrrührcii  vun  Richard  Schulz  nach  Abb.  6  der 
Patentschrift  zu  Nr.  87  431 

Diese  Annahme  hat  sicli  ais  irrig  erwiesen. 
Auch  nachdem  ieRliche  galvanische  Aktion  l>esei- 
tigt  war.  wurden  die  oberhalb  der  Wasserlinie  he- 
genden finden  der  Wasserrohre  suwolii  bei  d^n 
Thornycroft-,  als  auch,  wenn  amch  in  geringerem 
MaGe,  bei  Jeti  Schulz-Kesseln  trotz  des  verbesser- 
ten Wasseruinlautes  unverhältnisniäljig  schnell  und 
viel  frQlter  als  die  übrigen  Rohre  zerstört,  und 
es  wurden  diese  Zerstörnn;;en  zum  groOen  Teile  als 
Verzunderungen  festgestellt. 

Es  wurden  daher  die  Wasserrohre  zimSchst  so 

geftirnit.  dal!  sie  iiiclit  mehr  in  einem  erliöhten 
Bogen  in  den  Uberkessel  einmündeten,  sondern  in 
einem  schlanken,  bis  zur  Einmfindnng  in  den  Ober- 
kessel ansteigenden  Boxen  in  diesen  hineingefiilirt 
wurden.  Sodann  wurde  der  W  asserstand  im  Ober- 
kessel erhöht  und  nur  ein  kleiner  Teil  der  Äußer- 
sten Wasserrohre  vorn  Wasser  entblöBt  .;(elassen. 
und  schließlich  wurden  sämtliche  Wasserrohre  un- 
ter Wasser  in  den  Oberkessel  eingeführt,  so  dafi 
auch  im  Ruhezustände  des  Wassers  die  ganze  In- 


nenfiäciie  der  Wasserrohre  mit  Wasser  bedeckt 
bleibt. 

Wenn  jetzt  der  Wasscrunilaut  im  Kessel  leb- 
haft genug  gestaltet  wird,  so  daß  die  in>  fietriebc 
reichlich  gebildeten  Dainpfblascn  schnell  genug  von 
dem  in  den  Wasserrohren  hochsteigenden  W  assc: 
nach  dem  Damptsamailsr  abgeschoben  werden, 
dann  dürfte  nicht  mehr  zu  befürchten  sefn.  daß  die 
Rohre  verzundern,  dann  läßt  sicli  erwarten.  daB 
der  Verschleiß  der  Rohre  ein  normaler  sein  wirJ 
und  die  Rohre  eben  so  lange  und  länger  betriebs- 
fälii:4  bleiben  werden  w  ic  die  Feuerrohre  in  Zyhn- 
linderkesseln.  Langjährige  Erfahrutigcn  liegen  mit 
diesen  Kesseln  noch  nicht  vor. 

Wemi  k'enüviend  Gewicht  und  Raum  zur  \tr- 
fiigung  stehen,  läßt  sich  der  Wasserumlauf  noch 
dadurch  verbessern,  daß  äußere  -Fallrohre  von  dem 
Oberkessel  iiacli  den  seitlichen  Untcrkcsseln  ange- 
ordnet werden,  wie  dies  bei  dem  Normand-Kessel 
und  auch  bei  -einer  Reihe  von  •Marine-Scholz- 
Kesseln  geschehen  ist.  (S.  Abb.  4  und  ?'.) 

Die  Abbildungen  des  ursprünglichen  Schulz- 
Kessels,  wie  er  in  der  Patentschrift  Nr.  8743!  vom 
in.  Oktober  189-4  dargestellt  worden  ist.  in  Abb.  1. 
und  eines  heutigen  modernen  Marine-Scliifiskc*- 
sels.  wie  er  im  Jahre  1905  auf  der  Kaiserlk:hen 
Werft  zu  Danzig  konstruiert  wf)rden  ist,  in  Ah- 
bild.  2  und  zeigen  die  Veränderung,  welche 
die  Kiinstruktion  des  Schulz  -  Kessels  im 
Laufe  der  lalii  j  erfahren  hat.  W  ie  der  ursprüng- 
helle  Sciiulz-Kessel  aus  dem  Thornycroft-Kessel, 
so  ist  der  heutige  Marine-Kessel  allerditis's  aus  dem 
Schulz-Kessel  hervor'.rcgangc!i ;  er  ist  aber  heute 
mehr  ein  verbesserter  Normaiid-Kessei  (.Abb.  4) 
als  ein  verbesserter  Schulz-Kessel  und  hat  vjii 
diesem  eigentlich  nur  noch  die  drei  Unterkessil. 
die  Zugfüiinmg  und  die  Bildung  der  Züge  dur<.'i 
dicht  nebeneinander  gelegte  Wasserrohre  beibe-  j 
halten. 

Nach  den  in  den  letzten  zehn  Jahren  gemach- 
ten Kriahrimgen  muß  man  zugeben,  daß  der  Wcin'. 
den  man  gegangen  ist,  nicht  der  riditige  war.  Da 
die  Befürchtung,  daß  die  Ober  Wasser  liegen  1*n 
Mnden  der  W  assern>Iire  verzundern  würden,  nalio 
lag  und  auch  tatsächlich  gehegt  wurde,  so  hätten 
die  Marine-Konstrukteure  nicht  die  Schulz-Kessel 
ausprobieiLn  anj  verbessern,  sondern  von  vor::- 
lierein  mit  einer  selbständigen  Konstruktion  vor- 
gehen, d.  h.  die  zweifellos  guten  Anordnungen  der 
Zugfiihrung  und  der  dre:  l'nterkessel  vnu  Schuir 
zur  \  erbesserung  eines  Nurmand-Kessels  anneli- 
men  sollen;  sie  wfiren  dann  sofort  auf  den  hentigfcn 
Marine-Kes>el  .gekoinnien. 

Der  ürund  dafür,  dali  dies  nicht  gcsciiah.  war 
die  Befürchtung,  bei  forciertem  Betriebe  zu  nassen 
Dampf  zu  erhalten,  'l'mtzdem  die  über  Wasser  lie- 
genden Teile  der  Wasserrohre  als  Dampiirockncr 
wirken,  wurden  vor  den  über  Wasser  in  den 
Dampfsammicr  niiindendcn  Rohren  Prailplatten  an- 
geordnet, welche  den  austretenden  nassen  Dampi 
vom  mitgerissenen  Wasser  befreien  sollten.  Als 
diese  Prallplatten  aber  versuchsweise  entfernt 
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wurden,  zeigte  es  sich,  daß  der  Dampf  in  dem 
Dampfsamtnler  durch  das  diesen  «mspaiende  Fetter 

genük'cnd  i^t-trocknet  wurde.  Ja,  es  niiiBten  sn^ar 
Schutzblcctie  angeurdnet  werden,  um  den  Dampi- 
saininJer  vor  zu  groBer  Erhitzung  zu  («wahren. 


Abb.  2 

Verbesserter  Schulz-Kessel  für  eine  Leistung  von 
900  PS.    42  m  Rostflficlie.    226.6  qm  Helzfiflche. 

16  Väg  pro  qcm  Ucbcrünick.  cbm  Dampfraunu 

cbm  VVasserraum 

Gewicht  des  Kessellcörpers   9414  Icgr 

Gewicht  ckr  L'irimantelunc,  Beldeiduns;  und 

VjroliLii  Kcssclausrflstung   4  9hl  Kr 

Gewiclit  der   feinen  Kesselausrasttuic  und 

der  inneren  Zuleitungsrolire    563  Ick 

Oewiciit  des  Wassers    3970  leg 

Summa  18928  icg 
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Abb.  3 

Auch  dann,  a!s  die  Wasserrolire  immer  melir  und 
mehr  unter  Wasser  gelegt  wurden,  blieb  der 
Dampf  trocicen  genug. 

In  der  jctziRcn  Aiisfüliriin;!  der  dcwtsclien 
Kriegsmarine  Itann  der  engrohrige  Wasserrohr- 


kesscl  unbedenitlich  zur  JiinfiUirung  auf  Kaufiatirtei- 
schiffen  empfohlen  werden.  Bei  einer  genügend 

langen  Anordniini;  der  Feuerzü^c,  wie  hier  in 
Abb.  2  angegeben,  und  bei  einer  mäßigen  Bean- 
spruchung des  Rostes  arbeitet  dieser  Kessel  ebenso 
»■'knnoinisch  wie  der  übliche  Zylinderkessel,  bietet 
dem  Konstrukteur  aber  die  Möglichkeit  einer  be- 
deutenden Gewichtsersparnis,  vor  allem  durch  die 
Möglichkeit  der  Anwendung  künstlichen  Zuges, 
ohne  ein  Lcckspriiigcn  der  Kcssciverbindungen  be- 
ffirchten  zu  miissen. 


In  dem  in  Abb.  2  ge- 
zeichneten Kessel  sind  anstands- 
los Qber  200  kg  wesHilisdie  Fett* 

kohlcü  pro  Stunde  und  qm  Rost 
Ii      '  I  verbraimt  worden. 

Allerdings  muß  der  Kessel- 
spcisiitiR,  da  es  sich  um  einen 
Kleinwasserraum- Kessel  handelt, 
besondere  Sorgfalt  zugewendet 
werden.  Da  es  aber  mittels 
der  jetzt  gut  durchkonstruierten 
Speisewasserregler  m5glich  ist, 
bei  dem  so  äußerst  unregel- 
mäüigen  Betriebe  auf  Kriegs- 
,  schiffen  den  Wasserstand  in  diesen 

QatfnkiQ^  j    Kesseln   genügend  gleichmäßig 
s>       ^       hochzuhalten,  so  kann  diesbei  dem 
außerordentlich  regelmäßigen  Be* 
triebe  auf  Kauffahrteischifen  gar 
keine  Schwierigkeit  tiiaclien. 

Bei  dem  Bau  der  engrohrigen  Wasscrrohr- 
kcsscl  dieser  Konstruktion  ist  aber  auf  eine  «nte 
Befestigung  der  Wasserrohrenden  in  den  Wändca 
der  Oiierkcssel  zu  achten,  damit  Havarien  vermie- 
den werden  auch  für  den  fall,  daß  der  Wasser- 
stand im  Dampfsammter  einmal  vorfiberj^ehend  so 
tief  sinkt,  daß  auch  die  untersten  Rolirverbiiidun- 
gen  im  Dampfsanunlcr  vom  Wasser  entblößt  wer- 
den. Man  frSst  dazu  zwei  kleine  Ritten  in  die 
Wände  des  Rohrloclies  ein.  was  mit  einer  dazu 
passenden  Vorrichtung  sehr  einfach  und  schnell 
auszufahren  ist,  drillt  das  Rohr  in  die  Rohrwand 
derart  ein.  daß  das  Rohr  .5  nitn  in  das  Iiuierc  des 
Dampf-Sanmilers  liineinragt,  und  weitet  das  übcr- 
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stehende  Kiide  mit  ciiicni  kotiis^jhcii  Duni  auf.  Der- 
art in  der  Kolirwand  betestigte  Kohre  ziehen  sich 
selbst  bei  vorüberfchendem  kurzen  ürKifiben  der 
KohrwanJ  nicht  aus  ihr  heraus. 

Kinpichlciiswcrf  i-^t  es,  die  Rolirc  in  der  iclei- 
chen  Weise  auch  in  den  Untcriics&clii  zu  befestigen. 

Auf  den  Kaiserlichen  Werften  werden  die  Man- 

drille  zum  Riiulrillen  der  W  asscrrolircudeu  in  die 
Rohrwunüc  mittels  Spindeln  bewegt,  welclie  von 
einem  f!lektromotor  angetrieben  werden,  und  zwar 
derart.  daO  diese  Spindeln  >,'!ciclizcitiK  in  allen  drei 
iJnterkesselii  von  einetii  einzigen  Motur  bewegt 
werden. 

Von  der  Anwendunji  von  WassL-rrf)IirkesseIn 
«uf  Kauffahrteischiffen  dürfte  bisher  wohl  aui  mei- 
sten die  Cmpündlichkeit  dieser  Xessel  Kejiien 
schmutziges  oder  salzhaltiges  Speisewasser  ab- 
geschreckt haben.  Ich  würde  auch  nicht  dazu 
raten,  diese  Kessel  anders  als  nur  mit  destilliertem 
Zusatz wasscr  zu  speisen,  wenn  nicht  sehr  reines 
und  weiches  Wasser  zur  Verfügung  steht.  Aber 
die  Aufstellunjc  einiger  Speisewassererzeuger  an 
Bord  und  ihre  HedienutiK  komplizieren  die  Anlage 
und  -den  13ctricb  doch  so  wenig,  dali  diese  kleinen 
Unbequemlichkeiten  bei  dem  groBcn  (iewinn  an 
(lewicht  mit  in  den  Kauf  ;cennnimcn  werden  kiiri- 
ticn.  Der  Kauffalutei-Marine  durfte  jetzt  sciion 
Ziemlich  allgemein  Maschinen-Personal  zur  Ver- 
füKiuiR  Stehen,  welches  in  unserer  Krie.tcs-Marinc 
ausgebildet  ist.  und  dieses  ist  an  die  licdienunn  der 
Speisewassererzeuger  gewöhnt,  da  diese  Vorrich- 
tungen heute  auf  jedem  Kriegsschiff  im  Gebrauch 
sind. 

Die  Reinigung  der  Kessel  macht,  wenn  sie  mit 

destilliertem  Wasser  gespeist  werden,  gar  keine 
Schwierigkeit.  Die  Vorrichtungen  dazu,  die  ich 
.seinerzeit  in  Heft  5  der  Marine-Rundschau  von 
l'XM  liescliricbcn  habe,  sind  inzwischen  nocli  ver- 
bessert worden  und  würden  Interessenten  ^ew  iJ 
gerne  auf  jeder  der  Kaiserlichen  Werften  gezeigt 
werden,  wie  sich  liier  auch  fast  inmier  rjcicgenheit 
bietet,  den  iiau  der  Wasserrohrkcsscl  kennen  zu 
lernen. 

Kill  weiterer  (irtnid  .i^ciren  Jen  F.inbau  von 
Schulz-Kesseln  auf  Kauflahrteischihcn  waren  wolll 
die  hohen  Lizenzgebflhren,  welche  die  Patent- 
inhaber fordern.  Aber  selbst  wenn  das  Reichsge- 
richt in  dem  zurzeit  zwischen  der  liernianiawcrft 
und  dem  Stettiner  Vulkan  schwebenden  ProzeG 
entscheiden  sollte,  daß  die  ietzigcn  Marine-W'asser- 
rolirkessel,  wie  sie  der  \  ulkan  auf  S.  M.  S.  „I^om- 
mern"  eingebaut  hat  und  hei  welchen  die  sämt- 
lichen W  asserrohre,  wie  hier  in  \bh.  J  aniceijehen. 
im  Oberkessel  unter  Wasser  eiiinniiuJen,  'mch  un- 
ter das  l'ateiit  fallen,  welches  am  F  i  er- 
teilt ist.  bei  dem  ..die  in  den  Oberkessel  /um  r."il 
in  den  Wasserraiim,  zum  Teil  in  den  Dampf  räum 
iniindeiiden  W  asserr<ilireii  in  annähernd  gleiche 
Rohrbündel  geteilt  sind",  so  läuft  dieses  Patent 
doch  im  nilchsten  Jahre  ab  und  wird  dann  auch 
dieser  Hlnderungsgrund  fortfeillen. 


Obgleich  mm  der  verbesserte  Schulz-Kes- 
sel sich  in  der  deutschen  Kriegs  -  Marine  al& 
ein  brauchbarer  Sdiiffskessel  erwiesen  hat, 
werden  noch  dauernd  neue  Wassjrrohrkessel 
erfunden  und  patentiert.  So  anerkennend  es  ist, 
sich  nicht  mit  dem  Vorhandenen  zu  begnügen,  son- 
dern stets  auf  Verbesserun,:.ren  und  Neuerungen  zu 
siinien,  so  vermißt  man  doch  in  vielen  dieser  Neue- 
rungen  ein  klar  gestecktes  Ziel.  Es  kann  sich  doch 
für  den  Konstrukteur,  wenn  er  nicht  gerade  ein 
vorhandenes  Patent  umgehen  will,  nicht  Jarum 
handeln,  etwas  Anderes  zu  finden,  sondern 
etwas  besseres.  Dazu  aber  müssen  die  Schwä- 
chen des  Vorhandenen  erkannt  und  in  der  Neue- 
rung dann  auch  wirklich  beseitigt  werden. 

Die  meisten  l'rfinder  im  Wnsserrohrkesselbaa 
kommen  min  auf  eine  Kombination  von  Wasser- 
roh rkessel  und  Zylinderkessel,  und  davor  möchte 
ich  vor  allem  warnen. 


Abb.  .S 

Verbesserter  Scliulz-Kessel  tiiit  auHcren  und  inoerca 
kaltgestellten  Fallrohren 


Die  grölJteii  Vorteile  des  WasserrohrkesseU 
sind  sein  geringes  üewiciit  und  seine  Unempfind- 
lichkeit  gegen  Forcierung  des  Betriebes,  die  gröB- 
ten  Schwächen  seine  h'mpfindlichkeit  gegen  unrei» 
nes  Wasser  und  gegen  ^elllcr  in  der  Speisung. 

Bei  jeder  Kombinaten  mit  einem  Zylinderkes- 
scl  gibt  man  aber  die  Leichtigkeit  und  die  Uncui- 
pfindlichkeit  gegen  h'orcierung  auf,  weil  der  grolic 
Zylinder  dicke  Wandungen  erhalten  muB  und  viel 
schweres  Wasser  enthält  und  weil  man  eine  starre 
Konstruktion,  die  der  verschiedenen  Erhitzung  und 
somit  der  verschiedenen  Ausdehnung  verschiede- 
ner starr  miteinander  verbundener  Kesselteile 
nicht  K'echnung  trägt,  in  den  Kessel  hineinbringt, 
ohne  die  Empfindlichkeit  gegen  unreines  W  asser 
in  dem  W  :)sserr;>hrkesselteile  zu  bL'seiti:s'en,  und  in 
den  meisten  Lallen  auch  ohne  die  Empfindlichkeit 
gegen  Fehler  in  der  Speisung  zu  beseitigen,  weil 
die  W  asseroberfiäche  in  der  Nähe  -der  Wasserrohr- 
Mündungen  klein  bleibt  und  somit  bei  ungenügen- 
der Zufuhr  von  Speisewasser  schnell  sinkt  und  die 
Rohrwand  vom  Wasser  entblößt. 

Man  muQ  steh  darQber  klar  sein,  daß  ein  ge- 
ringes Kesselgewicht  bei  hoher  Dampfspannung 
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nur  2u  erreichen  ist,  wenn  der  Danipfsaiiiiiiler  einen 
verhattnismaßlK  kleinen  Durchmesser  erhSIt  und 

die  Heizfläche  in  ctiKcn  W'assenolircii  airvicordnct 
wird.  Der  kleine  Durchmesser  des  Dampisanimlers 
aber  bedimrt  eine  Iclelne  Wasseroberilfiche,  die 
schnell  \VL-:^a';iIIt,  wenn  nicht  ;^'cnü;^cncl  Speisewas- 
ier  zugeiührt  wird,  und  somit  den  tinbau  eines  zu- 
verlflsstKen  Speisewasserreglers. 

Hine  starke  Pnrcicnuik'  daKCKcn  vcrtrÖRt  nur 
ein  Kessel,  der  su  kuiiNUUicrt  ist,  daii  sich  jeder 
Teil  für  sich  frei  ausdehnen  kann,  ohne  daB  die 
Kesscivcrbindiiniccn  tin durch  zu  strirk  bcinsprucht 
werden.  Ks  w  erden  \leshaib  su^ar  die  i'iiße  der 
Ünterkcssel  nur  an  dem  einen  Ende  auf  dem  Fim- 
damcnt  f)cfeNii,'.;"t.  rnif  der  rindern  Seite  aber  Idsc  iji 
Schlitten  ^ctuhrl,  und  die  Verbiiidiiii»;  der  Dber- 
kessel  mit  der  Dampfrohrleitimx  beweglich  ange- 
ordnet, damit  die  Untcrkesscl  sicli  frei  ausdehnen, 
der  Oberkesscl  sich  niigehindert  heben  kann.  Die 
schwächsten  Verbindungen  bleiben  in  jedem  Kessel 
die  i Befestigungen  der  Kohre  in  den  Kohrwandun- 
gen, da  tnan  bei  diesen  im  wesentlichen  auf  Rei- 
buw  j.  ai'k'e  .V  ie'-en  ist.  Wenn  man  aber  ein  Feuer- 
rohr in  zwei  Wänden  befestigt»  die  ihre  Lage  zu 
einander  nicht  entsprechend  der  Erhitztmiir  und  Aus- 
dehnung des  Rohres  verandern,  so  liln  das  er- 
hitzte Rohr  auf  seine  Verbindung  mit  den  Kohr' 
wänden  einen  so  starken  Drude  aus,  daß  diese  un- 
dicht wird,  auch  wenn  das  Rohr  in  die  Wände  ein- 
geschraubt und  'dann  vernietet  wird.  Das  aber  ist 
der  fehler  jedes  Zylinderkessels.  Lokomotivkessel 
auf  Torpedobooten  habe  ich  !n  der  Rohrwand  so 


lecken  sehen,  dali  die  ["'euer  gelöscht  werden  inul]i- 
ten,  weil  die  Pumpen  nicht  so  viel  Wasser  in  den 

Kessel  hineinpumpen  konnten,  als  dnrcli  die  Stellen 
herauslief,  an  welchen  die  Feuerrohre  in  die  Rohr- 
wand  einifeschrattbt  und  vernietet  waren.  Jeder 
Zylinderkesscl  wird  in  der  Rohrwand  leck,  wenn 
er  stark  forciert  wird,  d.  h.  wenn  mittels  kUnst- 
hchen  Zuges  eine  srAQere  Menge  Ktriilen  auf  der 
Flächeneinheit  des  Rostes  verbrannt  wird. 

Daß  alle  Kesseiteile  zur  Rcini^rung  und  zur 
Ausführung  von  Reparaturen  zugänglich  sein  miis- 
sen,  darf  ich  woht  nicht  besonders  erwähnen. 

Allen  den  hier  erwähnten  Erfordernissen  ge- 
nügt der  verbesserte  Sciiulz-'Kessei ;  t^r  ist  «ber  ge- 
gen unreines  bezw.  kesselsteinhaltiges  Wasser 
und  gegen  Fehler  in  der  Spelsniiir  wie  alle  bisheri- 
ge» Wasserrohrkessel  entpimdiich.  Wenn  also 
strebsame  Konstrukteure  einen  besseren  Wasser- 
rohrkessel bauen  wollen,  dann  müssen  sie  diese 
Mängel  beseitigen,  ohne  seine  großen  Vorzüge 
aufzugeben.  Sollten  sie  diesen  Rat  t>efolgen,  dann 
werden  sie  viel  Geld  für  unnütz  genommene  Pa- 
tente ersparen. 

Ich  erlaube  mir  zum  Schluß  den  Vorschlag, 

den  Namen  Schulz-Kessc!  ans  Pietät  gegen  den  Er- 
finder, dem  wir  einen  großen  Fortschritt  im  Was- 
serrohr-Kesselbau verdanken,  beizubehalten,  selbst 
wenn  entschieden  werden  sollte,  daH  der  heutige, 
vielfach  abgeänderte  und  verbesserte  Kessel  nicht 
mdir  unter  das  Patent  fällt,  das  ihm  vor  14  Jahren 
erteilt  worden  ist. 


Qefechtswerte  der  Krle8:8inarinen  von  Deutschland, 

England,  Frankreich,  Italien,  Japan,  Oesterreich- 
Ungarn,  Rußland  und  den  Vereinigten  Staaten  von 

Nordamerika 

Eine  vergleiciiende  Studie  über  die  ab.solutc  Mottciistärkc  dieser  acht  größten  Seestaaten  der  i:rde 

von  Otto  K  r  e  t  s  c  h  m  e  r 


Die  Kriegstüchtigkeit  einer  Flotte  setzt  sich 
aus  verschiedenen  Faktoren  persönlicher  und  ma- 
terieller Natur  zusammen.  Auch  nach  Ansicht  des 
Verfassers  gehört  den  ersteren  der  innere  wie 
äußere,  psychischu  nnd  physisclic  Wert  der  die 
Besatzung  der  Flotten  in  ihrer  üesainthcit  bild,in- 
den  Menschen  hinsichtlich  Ihrer  intellektuellen  und 
tnoraliscacn  fü.s^cnschaften.  wie  ilirer  körperlichen 
Ausdauer  und  Leistungsfähigkeit,  insbesondere  der 
Wert  und  die  TOchtigkelt  ihrer  Führer  aller  Grade, 
ferner  der  (ieist  und  die  Stinnnung,  welche  die 
Besatzung  als  Uanzes  erfüllen  und  durchdringen 
und  fast  immer  als  Niederschlag  und  Echo  der 
Psyche  der  Nation  anzusehen  sind,  da  die  Besatz- 
ungen der  Kricgstlottcn  doch  nichts  Anderes  sind 
oder  doch  sein  werden  als  ein  lebendiger  Teil 
ihres  Volkes. 


Die  materiellen  Faktoren,  die  bei  der  Bewer- 
tung einer  Flotte  für  den  Kriegszweck  in  Betracht 
kommen,  sind  die  besondere  .Ausbildung  der  Be- 
satzungen für  den  Kriegszweck,  sowohl  hinsichtlich 
des  einzelnen  Mannes  wie  der  ganzen  Besatzung 
des  einzelnen  Schiffes  und  insbesondere  der  gan- 
zen flotte,  insbesondere  aber  der  Führer  aller 
Dienst^^radc.  ferner  die  Ausstattung  der  Marinen 
mit  allem,  was  zur  eigenen  Erhaltung  oder  zur  Er- 
fftllung  ihres  Cxtstenzzweckes,  nämlich  der  Ver- 
nichtung des  Gegners,  dient,  als  da  sind  die  (iüie 
der  Schiffe,  ihrer  Ausrüstung.  Bewaffnung  und 
Panzerung,  d.  h.  mit  anderen  Worten,  der  militä- 
rische Wert  der  Schiffe  und  der  Flotten  in  ihrer 
(iesamtheit  als  Ausdruck  ihres  üefechtswcrtes  be- 
zogen auf  -die  Gesamtheit  oder  das  einzelne  Schiff 
der  Flotten. 
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Die  Qflte  des  Schiffes  und  seiner  Aiisriistiiiis 
werden  den  Krieiiswcrt  bilden,  d.  i.  der  Wert  der 
mehr  oder  minder  groüen  technischen  Vollkom- 
menheit. Bewaffnung  und  Panzeninj;  schtteflen  in 
sich  ledi>(lieli  den  niilitäri'-cliLii  \\\ti  iIls  SjIiIii'ls 
oder  seinen  üefecluswcrt  und  hiermit  in  ihrer  üe- 
&amtheit  den  militärischen  Wert  oder  Gefechtsw«rt 
einer  Hotte  ein. 

Uer  Kriegswert  bezieht  sich  demnach  natur- 
uetn.lB  auf  das  Bauwerk  In  seiner  ganzen  Herstrf- 
luii.;  !iLt  a'Ien  ilinriclitnnKcn  für  die  Seetalirt  niui 
Schiffitiühruiig,  mit  der  Kessel-  und  Maschiiien- 
anlagc,  mit  den  Sicherheitseinrichtungen.  den 
Transportcinriclitunjcen  für  die  Ziifii'ii  .1114  Jcr  Kitli- 
Icn  oder  des  sonstigen  Heizmaterials  zu  den  Kcä- 
selfeuerunRen.  und  der  Munition  tu  den  OeschOtzen, 
der  Ktili;n  Drelifähijikcit  der  Oesehiitzc.  der  'ic 
seliiitztürme  u.  dgi.  mehr,  also  alles  dessen,  ^va^ 
erforderlich,  tim  das  Bauwerk  so  herzustellen.  daB 
es  seinen  Zweck  eriiiüi  n  kann.  d.  Ii.  l>efäh!Kt.  de» 
(iesner  aufsuchen  nnd  ihn  mit  Hille  seines  üe- 
iechtsw  ertLs  niederkämpfen  zu  können,  und  —  was 
d  i>  Sellin  -'II  eiiierii  irtitiMi.  scefähiffen  und  nianö- 
vrienahiKcn  Kairipier  inaclit.  Hierzu  ^i^hüren  z.  1^. 
auch  j?ute  Wolnilichkeit,  fute  I.iiftunR  aller  Riiiniit', 
irnff,  •.rt--*^c!i:it7'tr  I'iinipcn-  nnd  h'cnerlöscli-Kinricli- 
iunK;ert,  die  weiuciiciidste  wasserdichte  Iciluii/;, 
Festigkeit  der  Verbände  —  auch  mit  Rücksicht  anf 
das  zerschossene  Schiff  .  Kofferdämmc  und  Kork- 
dämme, k'nte  I^ekohiunjiseinriclitiinjccM.  ziiverliis- 
si;;e  Kompaßaiila>;eii.  BctehlsübcrmittlnnKcn,  ent- 
sprechendes, gepanzertes  Freibord  usw.  Vor  allen 
Dingen  Ist  aber  die  aiisschhi):«ebende  Bedin«iin« 
för  die  Kriej{s(iieIiti.;kLit  Schiffes  nnd  der 

notten  in  dem  psychi.schen  und  physischen  Wert 
der  ßesatzimgen  begründet;  diese  bildet  mit- 
hin die  Itochste  f^otenz  des  Krie^swcrtcs.  und  Jiu- 
.scr  gesunde  ücist  wird  verbleiben,  solange  dies 
Vertniten  zur  Qfite  des  Schiffsmatcrials  besteht. 

Im  Krieicsweri  werden  dalier  alle  die  unmittel- 
bar mit  der  i'echnik,  dem  Seewesen,  4er  Schiüi- 
ffihrung  und  (icfcchtsicitnng  zusammenhängenden 
HinriclitiinKeit.  Anr>rdnun;cen,  Hniileile.  Maschinen 
und  Apparate  u»vv.  inbc^riiicn  .sein,  während  diu 
rein  militärisch-technischen  Einrichtungen  und 
H  iutcile  den  militärischen  Wert  oder  (iefechtswert 
bilden,  d.  i.  also  im  wesentlichen  die  Panzerung 
und  die  Armienmg.  an  welche  sich  die  Fahr- 
geschw  iiidiiikcit  anschließt. 

I3ie  seemännischen  Faktoren  sind  im  Kriegs- 
wert so  innig  mit  den  technischen  verknüpft,  daß 

in  mites  Piinktifiiiiereii  derselben  unter  allen  Um- 
standen, auch  unter  den  auUcrgewohnlichsten  Ver- 
hältnissen sowohl  Im  Gefecht,  wie  In  der  Verfol- 
kMiiiK  des  (jcijners.  Kcwähricistet  sein  miiU.  d.  h.: 
tn.sbcsüjiderc  die  Ruder-  und  Steuereinrichtungen, 
•die  Maschinen-  und  Kesselanlage,  die  KompaBeiu- 
richtunijcn.  die  Kommandoeletneiuc  für  seemänni- 
sche, technische,  artilleristusche  üebrauciiszwecke, 
für  lorpcdt».  .Navigation,  die  Turmdreh-  tind 
Miinitioiis-h"ördcreinriclitnii«en  aus  den  Mimitions- 
jätuueii  nach  den  einzelnen  (Jeschiitzständen,  die 


elektrischen  Kinrichtuiigen,  I'uiiipcu-.  lkilutun;(s-. 
Draina.ije-  und  Fcucrlösch-Kinrichtungen.  die  F.in- 
richtungen  zur  Fürdernng  des  Hcizmateriales  nach 
den  Kes.selfeiierungen  und  so  fort  müssen  zweck- 
entsprechend vorhanden  und  in  weitgehendster 
Weise  durch  Panzerung  oder  Unterwasserlage  sü- 
schfltzt  sein.  Anfier  diesen  Bedingimgcn  ist  noch 
zu  beachten:  eine  sachgemäüe  Anordnung  d.r 
üeschützstände  und  Geschütze,  derart,  -dali  wenig- 
stens die  Geschütze  der  schweren  Artillerie  und 
iri  itleren  Artillerie  gleichzeitig  in  Tätigkeit  treten 
können,  wenn  die  Umstände  es  erheischen;  daC 
kein  Geschütz  das  andere  in  seiner  Feuerwirkung 
und  in  der  Ansniitzung  seines  ßestreichuni^s- 
winkeis  behindern  kann  unter  Üeriick.sichtigung  der 
limitierten  Erhölrang  und  Senkung  für  die  erfolg- 
reiche Erziclii;]'.;  der  ScliuOwirkiing  mit  IJezug  auf 
die  wech.seliiden  tinfcrnungcn  des  eigenen  und  des 
gegnerischen  Schiffes. 

lV:v  f'itiriclitiiiigcn  nun.  welche  dem  Zwecke 
dienen,  für  welche  das  Schiff  konstruiert  und  er- 
baut ist,  bilden  demnach  lediglich  allem  den  mili- 
tärischen Wert  oder  (]efjclit.sw  ert  des  Schiffes 
und  damit  auch  den  der  Flotten.  Dieser  liegt  in 
der  Panzerung,  Bewaffnung  imd  Geschwindigkeit 
I^er  (iefechtswert  scheidet  sich  dcmcnlsprcchctiJ 
in  einen  passiven  und  in  einen  aktiven  militärischen 
Wert  oder  Gefechtswert.  Zu  diesem  Qefechtswert 
tritt  als  dritter  Faktor  der  \  it  ile  (jefechtswcrt 
hinzu,  der  die  Fahrtgeschwindigkeit  der  Schiiie 
imd  damit  die  der  Flotten  «mfaBt.  die  Konzentra- 
tion der  Kcs'scl-.  Maschinen-  und  SchraiibeniniaKC. 
als  militärischen  Wertiaktor  zum  Ausdruck  bringt 
und  -der  somit  zum  aktiven  Gefeditswert  heran- 
gezogen werden  midi,  weil  er  die  licveguiitis- 
fühigkeit  und  damit  die  Vitalität  des  Schiffes  oder 
der  Flotten  bedingt. 

Wir  unterscheiden  demnach: 

a)  den  aktiven  (iefechtswert. 

b)  den  pas,siveii  (iefechtswert, 

c)  den  vitalen  Qefechtswert. 

Iiie  I^ewaffniing  setzt  sich  aus  den  Kainpi- 
objekten:  Artillerie,  Torpedo  und  Ranmie  zusam- 
men;  der  aktive  Gefechtswert  wird  sich  daher 

teilen  in: 

1.  Artilleriewert, 

2.  Torpedowert. 

.1  Rammwert. 

Der  Artilleriewert  gilt  in  dieser  Abhandlung 
für  die  Miiiidungs-lebendige  Kraft  der  (ieschütze. 
und  die  in  den  nachfolgenden  Tabellen  aiigcgchc- 
nen  (iefechtswerte  beziehen  sich  dcmnacli  auf  die 
Mflndnngsencrgie  der  (ieschütze.  Diese  (iefechts- 
werte sind  gewissermalkn  die  Mündungsgefcclns- 
werte,  und  sie  sind  deshalb  wichtig,  weil  sie  dem 
Konstrukteur  schon  auf  dem  Papier  den  W  ert  sei- 
nes Schiffes  im  Vergleich  zu  anderen  Schirren  der 
eigenen  und  anderer  Marinen  angeben  und  weil 
hiernach  der  Stratege  einen  Ueberbüok  fiber  die 
(Jefechtswcrtc  der  Schiffe  und  Flotten  sich  bildci 
kann.  Der  Verfasser  hat  diesen  militärischen  Wert 
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den  stratcjrischcn  ncfechtswert  ifenannt  aus  dem 
eben  aiiüftiihrien  üruiide. 

Dieser  Qefechtswert  ist  im  Schiff  und  in  den 
h'lottiri  in  der  ( jcsaiiulicit  als  ein  Intctitcr  Wert 
Vorhände  II,  wie  in  der  Masoliiiicnzcjhiun  nJer 
in  der  stillstehenden  Maschine  die  l'ierdestarkcii 
CS  sind;  er  wirj  cr<;t  frei,  wirin  l1:is  Schiff  seine 
{ ieiechtsarbcit  VL-rntliici.  uic  m  u^i  Maschine  die 
l^tcrdekräfte  es  werden,  wenn  der  I'atiipf  die  Ar- 
beit iiberninHiit.  Diese  Arbeit  des  kiiinpi.nJen 
Schiffes  erstreckt  sich  über  alle  (icfeclnstiüier- 
tmn^en.  welche  dnrch  die  verschiedenen  (ieschiitz- 
kaliber  beherrscht  werUcn,  und  sie  ist  es.  die  dem 
Marineoffizier  erst  ein  wahres  Bild  «eben  wird 
Uber  den  Kanipiwcrt  seines  Schiffes. 

Mit  Hille  der  JMethode  des  Venassers  wird 
man  auch  iene  Arbeit  untersuchen  und  darstellen 
können,  su  daß  dem  Seeoffizier  die  Mö^clichkcit 
gcKcbcn  werden  wird,  die  iiir  sein  ächiü  günstigste 
(iefechtsentfemnnir  znr  Bekämpfunj;  des  Gegners 
lierausznitsLii.  und  dem  Taktiker  die  (ie!e>ienheit 
itegebeH  ist,  in  einlachen  Zahlen  sein  iV\ateriai  zu 
übersehen.  In  erster  Reihe  wird  die  Methode  le- 
doch  Siestatten,  die  richtige  Wahl  der  (ieschiit/- 
kaliber  gegenüber  den  gegnerischen  {'ioltcn  treffen 
zu  können.  Wie  die  mathematische  Darstellung 
des  strategischen  Gefechtswertes  die  richtige  Ani- 
steilung der  Ueschülzc  und  die  zwcckniälligc  An- 
ordnuni;  der  fresamten  Armierung  begründet,  so 
be^riin-Iet  in  Kr:?:iP7iiriir  hierzu  die  Geschiitzarbcit 
des  kainpienden  Schiftes  in  den  verschiedensten 
Kampfentfernungen  die  QrdBe  der  zu  wählenden 
ücschützkaliber. 

Her  Verfasser  hat  diese  (ittcchtsarbcit  den 
taktischen  (iefechtswert  genannt,  weil  er  die  wirk- 
liche Zerstörutisrsrjrhcit  darstellt,  über  die  der  Tak- 
tiker tuit  seinem  Sciiiif  als  (jrnndeinhcit  und  in 
weitcrem  Verfol«  als  (icfechtscinheit  für  seine 
Firitic  vcrfiijceii  kann.  Und  es  verhält  sich  der  stra- 
teviische  (iefechtswert  des  Schiffes  oder  der  Rotte 
zu  seinem  taktischen  (iefechtswert  —  bildlicii  — 
etwa  wie  die  indizierte  Leistung  einer  Dampf- 
maschine 7M  ihrer  effektiven. 

Diese  L'ntersnchnn^eii  bleiben  einem  späteren 
Autsatz  vorbehalten.  Sie  werden  zeigen,  wie  ein- 
fach sich  die  Aufgabe  gestaltet,  Schiffe  und  Flotten 


auf  ihren  (iefechtswert  zu  \  cti:I  .'ichcii.  titul  ilttl'  die 
Errechnung  der  Wert  von  jederniann  vorgenom- 
men werden  kann,  der  nur  versteht,  Bestretohungs- 
\x  inkel  aufzumessen,  und  mit  den  einfachsten  Rech- 
tnni«sarten  vertraut  ist. 

Im  Sinne  der  vorstehenden  l">örterunKcn  hat 
der  VerfassLT  nun  tlcü  X'uimicIi  :.;'ciii;icht.  ilie  (ic- 
fechtsstärkcn  der  l'iotici!  der  b  ^roUicii  Seeaiachte 
auf  der  Ba.sis  der  nach  seiner  Methode  errechne- 
ten (jefechtswerte  in  der  nachstehenden  Abbaud- 
iun«  festzulegen. 

Die  immer  wieder  neu  auftauchende  Frage, 
nicht  nur  in  Marine-Fachkreisen,  sondern  auch  in 
allen  sich  ffir  die  Marine  überhaupt  interessieren- 
den  (iesellschaft.sschichtcn,  ist  die  der  H  c  u  r  t  c  i- 
lung  der  absoluten  Flottenstärke  der 
Seemachte  der  Welt. 

Gerade  in  der  heutijjen.  von  einem  unaufhalt- 
samen, hervorragenden  Fortschritt  auf  allen  Ue- 
bleten  gedrängten  Zeit  ist  die  befriedigende  Be- 
antworttmg  dieser  Trage  zu  einem  Bedürfnis  ge- 
worden. 

Jedermann,  vom  interessierten  Laien  bis  zum 

verantwortliclicTi  Minister  hinauf  suclit  nach  einem 
greifbaren  Stützpunkt,  um  das  von  Jahr  zu  Jahr 
ungeheuer  anschwellende  und  damit  immer  schwie» 
rijcer  miteinander  ver^leiciihar  werdende  f^otten- 
material  aller  Sccniadite  der  Welt  effektiv  in 
Vergleich  stellen  zu  können. 

Die  lii-^heri^c  Methode,  einfach  die  Tonnenzalll 
der  Deplacements  der  einzelnen  Krici^sschiffc  kc- 
geniiberzustellcn.  ist  um  so  irr  c  f  n  Ii  i  ende  r,  je 
ififlir  altu^  Scli:ffstnateri;il  mit  iiiddemen  Bauten 
zum  \wrnlcicli  in  Kcchii,ui>;  ücsicllt  wird. 

Fs  können  wohl  ältere  Schiffe  aus  den  80er 
und  9(>er  Jahren  ein  hnmerhin  «roBes  Deplace- 
ment von  Hl — liOiK»  t  besitzen,  welches  die  Stärke 
der  Seemacht  quantitativ  hervorhebt,  die  abei 
auf  wirklichen  (iefechtswert  mittels  ihrer  veralte- 
ten Geschütze  und  der  weit  überholten  Panzcrun»; 
usw.  keinerlei  Anspruch  machen  können. 

t:inc  ungewollte  Tatsache,  die  einzig 
und  allein  die  ungeahnte  Folge  des  rastlosen  Fort- 
schrittes der  'I\chnik  ist. 

liegt  an  uns,  dies  einzusehen  und  einen  Weg 
zu  verlassen,  der  offenbar  zum  Irrtum  fuhrt. 

(Portsetzung  folgt) 


FestIgkeitS'Berechnunj?  von  röhrenartigfen  Körpern, 
die  unter  äußerem  Drucke  stehen 

Von  E.  H  u  r  l  b  r  i  n  k  .  Dipl.-Ing.,  Kiel 

(SchluU) 

5- S  i  c  h  er  h  e  i  t  vo  n  e  i  n  f  a  c  h  ge  kr  üm  m  ten    Zylinder  (Föppl,    Band   III)    mit  der 
Winden,  deren  Querschnitte  Kreis-    Eulerschen  Knickformel  ffir  gerade 
boßcnstücke  darstellen.  gcgenEin-  Stäbe, 
knicken    bei  äußerem   Druck.   —   Zu-  Der  (Querschnitt  einer  solchen  Wand  ist  in 

sammenhang  derFormel  für  den  kri-  Abb.  1 1  dargestellt.  Er  verläuft  genau  kreisförmig 
tischen    iaßereii  Druck    auf   Flohl-    und  ist  an  seinen  Endpunkten  ^  und  v  mit  Oelenk- 
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punkten  versehen,  die  vollkommen  unverrückbar  ge- 
lagert sind.  Wirkt  auf  diesen  Bogen  ein  gleichfönnig 
verteilter  Normaldruck  p  kg/cm',  so  treten  In  ihm 
keine  Bicj^ungsbcatispruchungcn.  sondern  nur  die 
Normalkraft  p  ■  r  aui,  d.  h.,  er  ist  ausscIilieUlich  auf 
Druck  beansprucht.  Neben  der  Pihigkeit,  die  Druck- 
beanspruch unj,'  aufzunehmen,  muß  il  r  (  ur"  lii  itt 
des  als  gekrümmten  Stab  zu  betrachtenden  Langen- 
dementes  der  Wand  auch  ein  Trighdlsmoitittit  J 
aufwetscR.  das  ein  Einknicken,  wie  es  in  Abb.  11 


Abb.  11 


gestrichelt  eingezeichnet  ist,  verhindert.  Bei  ober- 
llichlicher  Betrachtung  könnte  man  geneigt  sein,  für 
dieses  Kreisbogenstück  den  gleichen  kritischen  Druck 
anzunehmen  wie  für  den  vollen  Kreis  von  gleichem 
Radius.  Daß  dies  niclit  richtig  ist,  tshdOt  aus 
folgender  Ueberlegung: 

Wenn  ein  Kreis,  der  unter  äußerem  Drucke 
stsht,  zusammenkEappt,  so  biklet  er  einen  eUlpsen' 


Abb.  12 


Shniichen  Querschnitt,  d.  h.  es  enfst^en  zwei  Ein- 

und  zwd  Ausbeulungen  i  siehe  Abb.  1 2).  Zwingen 
wir  ihn  icdoch,  so  einzuknicken,  daß  drei  Ein-  und 
drei  Ausbeulungen  entstehen  (siehe  Abb.  13),  so  lehrt 
uns  «chnn  die  Anschauung  der  Dcformationsabbildung. 
daß  diese  dem  Weiterschrciten  der  V'erbiegung  er- 
Iteblidi  größeren  Widerstand  entgegensetzen  wird 
als  der  ellipsenähnlich  deformierte  Kreis. 

Erzwingen  wir  eine  Deformation  mit  vier  Ein- 
und  vier  Ausbeulungen,  so  wird  der  Verlriegungs* 
widerstand  noch  größer  ausfallen  isiehe  Abb   i  n. 

Bei  Deformationskurven  (elastischen  Linien)  des 
Kreises  mit  n  Hin-  und  n  Ausbeulungen  treten  2  n 
Inflexionspunkte  (Mu  —  am'  Zwischen  je  zweien 
von  ihnen  liegt  eine  htn-  oder  Ausbeulung.  Qreiten 
wir  ein  Bogenstück  zwischen  di«i  Inflexionspunkten 


heraus,  von  denen  einer  in  der  iMitte  und  zwei  an 
den  Enden  liegen,  so  wird  dieses  Bogenstück  eine 
Ein-  und  eine  Ausbeulung  aufweisen.  Es  ist  begrenzt 

2  - 

durch  den  Ccntriwinkcl  H  ~    Da  an  den  F.nc- 

n 

punkten  /  und  ^  dieses  Bogenstückes  die  Mumciu« 
gemäß  Voraussetzung  gleich  null  sind  und  der  Ab- 
stand dieser  Punkte  während  der  Vcrgröl 'c-nnL'  f  !  - 
Verkleinerung  der  Deformation  als  konstant  angc 


Abb.  la 


nonimen  werden  kann,   so   ist  der  Fall  genau  der 
selbe,  wenn  man  die  Enden  mit  Gelenken  versieht. 
denn  Verschiebung  durch  unverrfickbare  Lagerung 
anmöglich  gemacht  ist. 

Der  Verlauf  der  Momente  AI,  die  eine  Defor- 
mation nach  Abb.  II   bwwirlcen  können,  ist  ein 

sinoidenähnlicher.  denn  er  ist  konlinuierlicli,  wei<t 
ein  positives  und  ein  negatives  Maximum  auf,  und 


Abb.  14 


die  Fläche  der  positiven  Biegungsmomente  ist  gleich 
der  Fläche  der  negativen  Biegungsmomente  (in  ihrer 
Darstellung  als  Punktion  der  Bogenlänge);  denn  der 

Unterschied  der  WinkelÜnderungcn  der  Tangente  an 
die  Stabmitielliniti  am  ersten  und  zweiten  Gelenk- 
punkte (/  und  u)  ist  gleich  null  wegen  der  Qleichbeit 
der  Lage  dieser  beiden  Punkte  zwischen  einer  A-js- 
und  einer  Einljeulung,  wenn  man  sich  die  bcnacli- 
barten  Stücke  hbundenkt 

r  f 

Der  äußere  Druck  p  aui  den  so  deformierten 
Bogen  ruft  neue  Biegungsmomente  M'  hervor,  die 
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gerade  so  sinusförmig  verlaufen  und  einen  Zuwachs 
zu  den  Mometrien  M  bUden. 

Schneiden  wir  aus  dem  betrachteten  Bogen  mit 
dem  Centriwinkel  H  die  mittlere  Hälfte  von  l-*utikt  I 

bis  Punkt  II  mit  dem  Centriwinkel     =  ^  '^'^''^"^'^"^ 

bezeichnen  den  veränderlichen  Winkel  mit  y  ,  dann  ist 

M  =:  Mo  cos  (n  «r) 
worin      =  Mi  =  Mu  =  Mmx  (dem  Absolutwert« 
nach). 

'At   X 


Abb.  IS 

Eb  ist  zunichst  unsere  Aulgabe,  die  iDeforma* 
fionen  zu  bestimmen,  die  durch  die  sinus-  bezw. 
cosinusförmig  verlaufenden  Biegungsmomente  bewirkt 
werden,  um  nachher  die  VergröLiening  der  Momente  M 

durch  den  äußeren  Wasserdruck  ri  ;f  die  deformierte 
Stabtorm  zu  bestimmen.  Zu  diesem  Zwecke  denken 
wir  uns  das  herausgeschnittene  Stück  ht\  I  einge* 
spann?  und  bestimmen  die  Verschiebungen  Jxn  und 
Jyji  de»  Punktes  11  durch  den  Einfluß  der  Mo- 
mente M.    (Siehe  Abb.  i5.) 

Das  Differential  der  WinkelindefUiig  ist  wie  oben: 
M 


oder: 


Mn  r 

Jxn=("(b  — y)d^ 
b  —  y  =  r  (cos  9»  — '  cos  «) 

a 

r*  r 

^j^g  \  (cos  f  —  cos  a)  cos  (n  y)  d 


Mo  r-  \  sin  (n 
-JE  [. 


1)  </ 


sin  (u  4-  1)  y 


(2  n  —  I) 


Mo  r^ 
JE 


sin  (n  —  I)  a 
2  (n  —  I) 


2  (n  -j-  1^ 

I 

cosaain  nj^ 
n 

0 

sin  (n  -j-  1)  a 
2  (n  +  l) 
OOS «( sin  n  a 


Da  aber  n  «x  —     so  ist 


sm  a 


2  (n  —  1)       2  (n  +  1) 


\\f  r-    sin  « 


Jyu     j(a  — x)d/? 

(a  —  x)  =  r  (sin  a  —  sin  y) 


4  yu 


_  M,.  I 
JE 


2 

l  (sin  a 


sin  <f  )  cos  n  y  d  y  . 


sin  a  sin  n  y 

J  E 

_  Mo  r= 

sin  a  sin  n  a 

JE 

Dt  aber  n  a    ir.  so  ist 

4  M^r^ 
=.  Mo  r^ 

cos  (r  1  •  «)  — 

2(n+l) 
—  cos  «  —  I 

JE 

^J^«^  J  E 

[  2(n+l) 
1  +COsa 
'  n«-l 

4- 


cos  (n  -i-  I)  y 
2  (n  +  1)  " 

» 

cos  (1  —  n)  y 


2  (n  -  1) 

cos  (n  -r  I )  a  — 2 
2  (n  -f  I) 

»  (I  —  n)  g  --  1 1 
2(n-I)  j 

1     coa  («( —  >r)  — 


2  (n  —  I) 

cos  «  -r  I 
'2~i;n  —  i] 


Betrachten  wir  jetzt  das  Oleichgewicht  am  de- 
formierten Hogenstück.  wenn  es  unter  gleichförmig 

f.  mift*t)d»g  ...^ 

lllüllliüHiiiillillli 


rmr 


I  1  Im« 


•  «  - --r  _ 


Abb.  16 

verteilten  äußeren  Druck  p  gesetzt  wird,  so  erkennen 
wir,  daß  an  Punkt  I  und  an  Punkt  II  gleichgerichtete 
Momente  M'i  und  .\\n'  wirken,  die  dem  resultierenden 
A^omente.  das  die  \-  und  y  -  Drucke  mit  ihren 
Realctiooen  bilden»  das  Oleichgewicht  halten.  Der 
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Verlauf  der  Momente  M'  zwischen  den  Punkten  1 

und  II  stellt  wieder  (.'ine  Cosimr-kii'-vc  dar,  wn??  aus 
der  Hichtigkcit  dieser  Annahme  tür  den  eliipsen- 
ähniich  deformierten  Kreis  sowie  für  den  geraden 
Stab  (siehe  unten)  gefolgert  wild.  Ihre  Qleichung 
lautet: 

M'     jMü'  cos  (n  y) 
Wir  können  die  NUimcnte  M'  als  das  c  -  fache 
der  Momente  M  auflassen,  denn  sie  sind  eine  pro- 
portionale  VergröLSerung  dieser.   Sie  bewirken  eine 

X  ergrüncrung  der  Deformation  um  das  c-fache.  was 
auch  wieder  eine  N'ergroL'ierung  der  Momente  M' 
htxw.  von  ~  mit  sich  bringt. 

Das  Gleichgewicht  der  Momente  wird  mit  Rück- 
sicht auf  Abb.  I(t  ausgedrückt  durch  die  Oleichung 

[a+(l+c)  Jx|=^      |b  -fl-f  fiJvf 
  p  -  - 


M,'-rM„'  p 


_  La-t-(i -f  c)Jx]  [b-(i+c-)Jyj. 
P  tg« 


M|'+  M  i' 
2 


M( '  =^  M,i'     i eingesetzt,  ergibt: 

c         5 |[a  +  (1  +  f)  if  x|»  -  [b-  n  +  JyV 

la  +  (l  -r  Ib  — U  +^)Jy] 

tga 

c  Mo  =     Ia2  +  2  a  Jx  +  2  f  a  Jx  +  (1  +  *)2  i 

■*  I 

—  b-  +  2  b  Jy  ^  2  cb  Jy  -  (I  r  fl-  Jy- 

2  2  2  2 

—  ■ — ab  +  "  siJ\—$- — iJy —  bJx 
tgft        Ig«     '      tgft     '  tga 

-|--b  Jx  +  ,-^  (I  +(^Jxdy 

tg«  tg«  '  ^ 

Zur  bintachheit  setzen  wir 
P 


worin  A,  B  und  C  folgende  Werte  haben: 
\--=»'  —  h--  ab 

tga 

a  ^ "  r  sin  a 

b  ~  r  —  r  cos  « 

Hieraus  ergibt  sich: 
A  —  r*  [sin*  a  —  I  -f  U  cos  «  —  cos^ « 

COSA 


—  2 


sin« 


(sin  a  —  sin  «  cos  a)] 


A  =  0 


B  ^  2a^x+2b  Jv+ 


a  Jv 


b  Jx: 


tg  a  "  tg  f 

für  a,  b,  Jx  und  Jy  die  Werte  eingesetzt,  ergibt: 
M  r'     1  \ 

B      2   3          Sinasina  +  (1— COSa)(|  +COSö) 

D  J  H' —  I  [ 
+  7^$ina(H-cos«)  — , '  (l— coaa)sin« 

tga  tga 


B=---., 


M„r» 


n--I  EJ 


J  X-  —  J  y 

M,  r 


tg  « 


Jx  Jy 


(Ei/in-,)' !"»=—<' +"••>• 

—        sin  a  (1  +  oosa)i 


c 

wir: 


=  0 


Die  Werte  fSr  A.  B  und  C  cingesetit,  ertidtai 


1    E  J         n--l  E"J 


I  EJ 


n- -  I  E.l 

Mq  wächst  um  das  ^-lache,  daher  ist  das  resul- 
tierende Maximaimoment: 


AU«;.     (I  +  f)  Mo  =Mo 


1 


1  — 


p  r* 

n-  -  I    R  .1 

Solange  M^  endliche  Werte  darstellt,  nähert 
sich  Mm.iL  dem  Werte  Unendlich  in  dem  MaOe,  wie 
sich  der  Wert  des  Nenners  der  Null  nähert. 

Wird  dieser  und  M^  zugleich  null,  so  kann  .AW 
jeden  beliebigen  Wert  annehmen.  Also  der  Grau- 
fall  dafür.  da(.>  das  Kreisbogenstüclc  einkni^,  ist 
ausgedrückt  durch  die  Gleichung: 

(n-—  1)EJ 
p^^  3  


oder: 


EJ 


worin  pk  wieder  den  sogen,  kritischen  Druck  darstellt. 
Also  ffir  einen  Kreisbogen  mit  dem  Centriwfnkd 

von  I2n'*.  der  an  seinen  Enden  mit  Gelenken  fest- 
gehalten wird  (Abb.        ist  der  kritische  Drude 

8EJ 

für  einen  soletien  von  ^0^  (  Abb.  u) 

15  EJ 

wAhrend  ein  Halblcreisbogen  mit  Qdenlcen  =  180*^ 
ergibt: 

3EJ 


(siehe  Abb.  12). 


Denlcen  wir  uns  den  Halbkreis  zum  vollen  Kreis 

ergan/t  und  die  Dcf«irniatinn  auf  die  andere  Hä'.fte 
fortgesetzt,  so  erkennen  wir  die  Uebereinstimmung 
mit  dem  Falle  eines  Hohlzylinders,  der  elliptisch  lu- 
sammengcdrückt  wird. 

Die  Oleichung  kann  auch  geschrieben  werden: 


Pk  ♦  r  =  Pk 


EJ 


Digitized  by  Google 


Hr.  17 


SCHIFFBAU 


SeHe  «41 


oder,  wenn  1  die  gestreckte  Länge  des  Bogiens  dar» 

stellt: 

l  =  r.* 

4 


1- 


worin  Pk  die  über  den  ganzen  Stab  konstante 
kritische  Druckkraft  bedeutet. 
Btim  geraden  Stabe  wird: 

r  ^  00,  somit 

und  die  Gleichung  gebt  fiber  in: 

rjt  jT'  

Dies  ist  die  Bulersche  Knickgleichung  für  einen 
geraden  Stab  von  der  Länge  1,  der  so  angeordnet 
ist  daß  er  in  der  Mitte  nicht  ausknicken  kann.  Dies 
kann  z.  ß.  durch  eine  drehbare  aber  unverrfiekbare 
Führung  P  (siehe  Figur  17i  erreicht  werden. 

Unsere  Gleichung  für  den  kritischen  Druck  aui 
KretsbogenstSeke  urofsßt  deRmach  sowohl  die  Glei- 


chimg  für  den  kritischen  Druck  auf  Hohlzylinder 

(>V  -  iKo*  bezw.  n  2).  wie  auch  die  Gleichung  für 
die  Knickbeanspruchung  von  geraden  Stäben  (r  -  x). 
Zur  Bcreduiung  von  eingespannten  Kreisbogen- 
stücken vergegenwärtigen  wir  uns,  daf.l  sie  einem 
eingespannten  Stabe  cntspreciien,  der  wie  in;  vorigen 
Falle  am  Ausknicken  in  der  Mitte  verhindert  wird 
(siehe  Abb.  IH).  Wir  erkennen  sofort,  daß  der 
mittlere  Teil  im  Betrage  von  -  3  der  ganzen  Länge 
der  Reichen  Bedingung  wie  im  vorigen  Falle  unter- 
worfen ist.  Pur  den  geraden  Stab  entsteht  die 
CHeichung: 


oder: 


(^) 


.EJ 


EJ 


Auf  das  Kreisbogenstück  (Abb.  19)  übertragen 
lautet  die  Gldchung: 


oder: 


denn  auch  für  dieses  ist  der  mittlere  Teil,  dessen 
Umgt  zwei  Drittel  der  Oesamtlänge  ausmacht,  den 


Abb.  19 

gleichen  Bedingungen  unterlegen,  denen  das  Kreis- 
bogenstück mit  Gelenken  an  den  Enden  unterworfen 
ist.  Beim  Kreisbogenstück  mit  Gelenken  haben  wir 
bis  jetzt  nur  aoldne  Centriwinkel  9  berücksichtigt, 

die  kleiner  als  180"  oder  höchstens  gleich  ISO" 
waren.  Ist größer,  2.  B.  gleich  240",  so  entspricht 


Abb.  20 

dies  einem  zusammenhängenden  Kretsringe,  dessen 
Umfang  den  Centriwinkel  720"  4  1:  aufweist.  Seine 
Deformation  geschieht  nach  Abb.  20.  Der  kritische: 
Druck  dieses  Ringes  ist: 


Pk 


[/  360»  V 


EJ 


oder 


Pk 


_  I.2S  BJ 


Ist  der  Centriwinkd  *  z.  B.  gleich  270",  so- 
entspricht  dies  einem  zusammenhangenden  Kreisringe, 
dessen  Umfang  einen  Centriwinkel  1080"  =  6  -  auf- 
weist.   f£r  deformiert  sich  nach  Abb.  21. 
Der  kritische  Druck  dieses  Ringes  ist: 
360"  . 


[/  360"  Y  _ 


pk 


EJ 


oder: 


0,777 


r» 

EJ. 
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Ein  Kreisbogenstück  mit  dem  Cenfriwinkcl  # 

gleich  3M'-  (2  ri  entspricht  einem  zusammen- 
hängenden  Kreisringe   von   unendlich  vielen  Win- 


Abb 


duogen  (Centriwinkel  gleich  unendlich),  sein  kritischer 
Druck  ist: 


Pk  =  0 

d.  h.  er  hat  Überhaupt  keine  Sicherheit  g^jta  Ein- 
knicken. 


Abb.  22 


Daß  dies  hei  einem  F^in^e  von  unendlich  vielen 
WindunKcii  tatsächlich  der  Fall  ist«  bewefst  die 
Ueberlcgutig.  daß  bei  der  Wirkung  des  äußeren 
Dniekes  jede  benachbarte  Kreiswindung  sich  wlder- 


Abh.33 


stamdslos  verschiebt,  so  daß  die  dnzelne  Kreiswfndtmg 

nicht  mehr  Widerstand  leisten  kann,  als  wenn  sie  als 
aufgeschnittener  Kreis,  dessen  Hnden  sich  gegen- 
seitig nicht  sHHzen.  sondern  aneinander  vorbd- 


gleiten,  durch  äußeren  Normaldruck  belastet  würde 
\'on  Knicksicherheit  kann  hier  nicht  die  Rede  sein, 
denn  es  tritt  sofort  Biegungsbeanspruchung  ein,  die 
den  iCreia  nach  Abb.  22  2u  deformieren  sucht. 

Dieses  Ergebnis  ist  aber  nicht  mehr  übertrag- 
bar auf  ein  Kreisbogenstück  mit  360°  Centriwinkel. 
das  an  seinen  Enden  mit  Gelenken  fest  gelagert  ist 
sondern  dieses  wird  sich  nach  Abb..  23  wie  da-  ai» 


Abb.  24 

gezogene  oder  wie  der  gestrichelt  gezeichnete  Teil 
des  Doppelringes  deformieren  und  fiele  nach  der  ge- 
strichelten Ergänzung  ungefähr  unter  den  Fall  dnes 
Ringes  mit  zwei  Windungen  (760"  =  4  n. 

Auf  jeden  Fall  ist  anzunehmen,  daß  bei  einem 
Größerwerden  des  Centriwinkels  'V  bis  M^i)'-'  urJ 
bei  festgehaltenen  Gelenken  an  den  Endpunkten  der 
kritische  Druck  pk  nidit  unter  den  Beirag  rückt: 

EJ 

Pk  p- 

Die  eben  konstatierte  Abweichung  des  an  Ge- 
lenken festgehaltenen  Kreisbogeoslückes  vom  ge- 
schlossenen  Kreisringe  mit  entsprechender  Unter» 
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teiiungszahl  n  erklärt  sich  daraus,  daU  die  oben  ge- 
machten Aniudinen:  „tXe  Sehnittpiiiikfe  der  Derar- 

mationsßgur  mit  der  ursprünglichen  Kreisform  fallen 
mit  den  Inflcxionspunkten  {S\b  ())  zusammen"  und 
„Der  Abstand  der  Punkte  ?.  und  v  ist  in  jedem  Falle 
konstant"  mit  der  Annäherung  des  Winkels  d  an 
360°  immer  weniger  zutreffen.  Bei  der  Deformation 
von  Kreisringen  mit  melireren  Windungen  hängt  der 
Abstand  der  beiden  zusammengehörigen  F^rnktc  ' 
und  V  ganz  wesentlich  vom  Grade  der  Deiormation 
ab.  während  er  bei  Bögen  mit  festgehaMencn  Oe» 
lenken  gezwungen  ist,  konstant  zu  bleiben. 

Oer  eingespannte  Bogen  von  iso**  weist  einen 
kritischen  Drude  auf  von 

.  8  EJ 

oder         pjt  =  -jj— 

Der  eingespannte  Bogen  von  270"  würde  nach 
unseren  Annahmen  einen  kritischen  Druck  ergeben  von 


oder 


Der  eingespannte  Bogen  von  360**  unter  den 
gleichen  Annahmen  wfirde  ergeben: 


oder 


Nun  wissen  wir  aber,  daU  ein  eingespannlw 
Kreis-Bogen  mit  einein  Centriwinkcl  von  MiO'*  genau 
dasselbe  ist  wie  ein  geschlossener  Kreisring,  dessen 
kritischer  Druck  uns  bekannt  ist  ni: 

3BJ 


Also  auch  hier  macht  sich  die  gleiche  Abwei- 
ditmg  wie  für  Bogen  mit  Qeleoken  geltend. 

Tragen  wir  die  Zahientaktorea  zu  dem  Ausdrucke 

E  J 

-  ^  ala  Punktion  der  Centriwüikd  auf,  so  erhalten 

wir  Abb.  24. 

Die  ausgezogenen  Linien  .'^teilen  die  für  voll 
geschlossene  Kreisformen  geltenden  Werte,  die  ge- 
skichdten  Linien  die  mutmaßiidien  Abwddiungen 
für  festgelagertc  Rögen  dar.  Die  obere  dieser  beiden 
Kurven  weist  für  ^  360°  den  uns  bekannten 
Wert  3  auf. 

Die  L'ngcnauigkcit  der  oben  gemachten  An- 
nahmen, die  wir  hiermit  für  einen  bestimmten  Bereich 
nachgewiesen  haben,  wirkt,  wo  sie  auch  aufiritt,  in 
günstigem  Sinne.  Auch  wenn  sie  sogar  für  solche 
Winkel  9  nicht  suu  verschwindet,  die  kleiner  als 
n  sind,  so  ist  dies  bdaagtos.  denn  die  Siehedieit 
gegen  Hinknicken  ist  daim  in  Wicfclidikeit  um  ein 
geringes  grölier. 

Die  Eulersche  Knickformel  für  gerade  Stäbe 
kann  entsprechend  dem  liier  gewählten  Verfahren 
auch  abgeleitet  werden,  indem  man  sinusförmig  ver- 
laufende Momente  mit  dem  IMaxImalwette  M"  an- 
nimmt, die  so  wirken,  daß  die  Gleichung  der 
elastischen  Linie  ebenfalls  eine  Sinuskuiye  ist.  Eine 
an  den  Enden  wirkende  Druckkraft  bewirkt  an  der 
elastischen  Linie  also  wieder  sinusförmig  verlaufende 
Momente,  die  als  das  f-fache  der  ursprünglich  an- 
genommenen eingesetzt  werden. 

Die  Befrachtung  des  Gleichgewichtszustandes 
und  die  Auflösung  nach  ?  liefert  den  Ausdruck: 

MiMat  =  (I  +  ^)  Mq  =  Mq  WeJ 

(für  einen  Stab  mit  Gelenken  an  den  Qndpunklen 
und  einer  Ausbeulung). 

Die  kritische  Druckbelasttmg  Pk  wird  gefunden, 
indem  man  den  Nenner  gleich  null  setzt: 


Mitteilungen  au 

Alljremelnes 
Linen  der  liei  vurraKcnüstcn,  nicht  uui  Reklame,  son- 
dern aar  auf  Belehrung  berechneten  Vorträge  hielt 
Thornj'croft  vor  der  Inst  of  Nav.  Arcta.  über 
Torpedofahr« enge.  Wir  bedanern.  ihm  nicht 
!nc!ir  Raum  ^twHliren  zu  können,  wollen  aber  einiges 
davon  wicdtj  Kcbcfi.  Die  ersten  englischen  30  kn-Zcr- 
störer  mit  6(HMI  i.  P.S.  erhielten  schon  Platten  hoher 
Festigkeit  <37  bis  43  t  p.  q"  und  15  %  Oehnuns  auf  8  " 
LSnKe).  Hierdurch  konnten  15%  am  Schiflsk0n>em- 
wicht  PTCspart  werden.  Hei  i'cr  f'Vstii.rkeitshcrccliniinR; 
wiirUcn  aut  '/.u^  9  t  p.  n".  uul  Druck  7',  t  p.  KC- 
n-vliMct.  Auch  ü;u  nach  Japan  Vf)r  dem  KricKc  gelie- 
ferten Büutc  hatten  diese  i'cstigkeitsverhältnisse  und 


Kriegfsmarinen 

habtii  xut  bewährt.  Thornycroft  läBt  es  in  Zweifei, 
ob  die  deutsche  Aufstellunt;  der  Decksrohre  zwischen 
Brücke  und  Back  empfehlenswert  ist.  Im  SeegBiiK 
könnte  die  Bedienunc  zefäiirdet  werden. 

IMe  franzaslschen  Boote  liaben  aus  FestiRkeitsrflck- 
das  stark  Kekrilnuiiti-  Oberdeck  mit  i.i;i'.-r  Platt- 
ior:u  darüber.  Die  Üuutc  haben  RcrinEcrcn  Krcibord 
als  die  enKÜschen,  doch  hat  die  Bauart  ßcwisse  Vor- 
zQge.  f  rankreich  kommt  ietzt  aber  davon  ab. 

Die  «River**-Kl8sse  habe  den  höchsten  Preibord,  Die 
Park  sei  I-4 '  hoch.  I^ics  ;;iht  ■^iitc  Seeelgenschaften.  er- 

Itulit  aber  auch  ilic  :^ichtbarktlt. 

Die  freie  AnbruiKun«  des  Ruders  am  Hinterschiff 
nach  englischer  Art  mache  es  zwar  leichter  verletz- 
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Jich,  erleichtere  aber  auch  die  KV-parati!ren.  Vm  lüe 
.^.^  kn  der  „Tartar"-Klasse  hcrans/ubckonmicn.  sc;  man 
zu  den  Turbinen  «ezwuniiuii.  iHc  .,Tartar"-K lasse  hat 
800—1000  (  und  etwa  ISOUU  i.  PS.  Infolge  der  üdiuuu' 
runi;  habe  man  auf  6  Standen  35,36  kn  halten  können. 
pfKÜ  nicht  nur  der  Maschincnanlaße,  auch  der  Form 
des  Schiffskörpers  sei  die  Geschwindigkeit  zu  verdan- 
ken. IMc  I  estinkcits/ahlen  bctraj^tti  Im  diesen  Booten 
8  t  auf  Zug,  6Vj  auf  Druck.  Bei  OciicucrunK  sei  die 
Höehstsreschwindigkeit  bis  /.um  Aufbrauch  des  Peue- 
rangSRiaterials  durchzuhalten,  bei  Kohlenfeuenins:  nicht 
Für  nicht  britische  M3chte  seien  Boote  des  «Tartar**- 
Typs  zu  teutr.  Turbinen  svlcn  .kn  Kolhenniaschinen 
für  Torpedoboote  bei  mehr  als  4i*M)  i.  PS.  vurzuzielica. 
Bei  Kcrinseren  Krflften  seien  die  VorzflKC  der  Turbine 


streben,  auf  Torpcdrihiinfcn  alles  vriri  c!cr  Sirene  an 
bis  zur  SpcisLi.uitnpf  zu  UiippcJii.  Aul  tineiu  Linicnscliü. 
lir^cn  Jie  \  crtililtnisse  anders.  Käme  ein  Torpcdoh«-  ! 
aber  zum  AiiKritf,  so  wird  die  Doppelung  der  Htli»' 
maschinen  ihm  wenis  helfen. 


Aus  dem  üinlar Jselien  Vortrase  über  die  Vcruer- 
dun«  vr)n  ii  b  c  r  lu  i  /  i  c  m  Dampf  für  S  c  h  i  i  t  s  - 
maschinen  sind  die  V'erifleichsversuche,  die  J. 
Compagnie  O^nerale  Transatlantique  mit  Je  zwei  Schwt- 
sterschiffen  aufgestellt  hat.  vielversprechend. 

Von  den  beiden  Frachtdampfern  „Ü  a  r  o  n  n  e"  un.i 
„i^atice"  IL  =  91  in,  B  12,2  m,  H  =  7,75  m,  Tg  = 
6,4  m,  Br.-Ree.-T.  ^  2700  t.  MaschlnenabmessauKnn 


aber  sehr  fraglich,  weil  der  Masefiinenratim  zu  kompli* 
*iert  und  zu  teuer  würde,  auch  zu  schwer  zuKünKiv;  sei. 

Turbinen  brauchten  aber  nicht  so  häufiK  nacliKc- 
sehen  zu  werden  wie  Kolbcmna.schinen.  Die  Nachteü. 
der  Uelfeuerung  —  Kosten  und  Schwierigkeit  der  Be- 
schaffnnir  —  müßten  bei  Torpedofshrzengen  zurücktre- 
ten scs'cniiher  den  Vorzii^ci^.  f's  feli!*  \sche.  Schlacke, 
es  wird  tili  Drittel  des  tki/crpcrviinials  ßCSpart.  Kein 
Kohlentrimnieii  ist  erforderlich.  Der  Heizwert  sei  Ts- 
mal  so  gruii  wie  bei  Kuhle.  An  Stauraum  sei  nur  70  <J} 
nötig.  Ueber  die  Oekonomle  der  Turbine  sagt  Tborny- 
croft:  „Wenn  die  Turbinen  auch  hei  voller  Leistun,; 
KUten  Wirkunnsurad  haben,  so  ist  bei  Marschjieschwin- 
di^keit  die  Turbine  auch  beim  (icbrauch  der  Marsch- 
turbine zweifellos  sehr  unterlegen.  Schichan  liabc 
Boote  für  China  von  Aden  bis  Colombo  unier  eigenem 
Dampf  überführt  (J7Ü0  Sm.)  Dies  sei  nur  mit  Kolben- 
maschinen  möglich.  Man  solle  nach  Verringerung  der 
(lilfsmaschinen  streben.  Man  habe  jet/t  seli  4i  auf  den 
neuesten  Uuoteu  21  Pumpen  mit  Sunderaiitricb,  dazu 
die  Ventilatoren,  Dynamos  usw.  Zu  tadeln  sei  das  Be- 


2  V 


584X914X1498 


.   2  /  \  liii  Jerkessel  von  M  uni 

IlKil) 

kosiikiche  mit  Howden  -  ticblasei  hatte  ,.Kan. 
L  e  u  t  z  s  c  h  e  R  u  n  d  s  c  h  i  c  b  e  r  s  1  e  u  c  r  u  n  k'  u  iJ 
Pielock-Üebcrhitzer.  Die  Heizfläche  von  „Üa- 
rönne"  betrug  3S0M  Qm,  die  von  J^ance**  277.»  r 
Uebcrhit/er  7.^.00  »  3S0M  qm.  Bei  den  KohleuncB- 
fahrten  zciiiten 

„Qaronne*'  JKmc" 

P  li.V  in  den  Kesseln  12,60  k«       l-'.54  ^: 

T«.ilil)cratur  des  Dampfes  19? 'C        27<l  C 

Uindreliungen  72,M) 
i.  PS.  1104  IJW 

Kohlenverbrauch  pro  i.  PS.  511  gr  408 

Als  Vorteil  der  l'cbcrhitzunK  ergaben  sich  IS.l 
melir  L  PS.  und  eine  Verringerung  des  KohlenverbraMcte 
um  20.1       Bef  Danervergleichsfabrten  ergab  sicti  ein 

K'ohfcn  .  L !  Iirauch  pro  Seemeile  bei  „Oaronne"  ()9,9S1  K;. 
bei  ..Kance"  1H,2 weniger.  Diese  günstigen  tr^cl- 
nisse  gaben  AnlaB  zum  Bau  von  Vergleichsscbiffen,  vai 
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-/w  ar  der  ..(5  u  a  ü  e  1  o  u  p  e"  und  ..[' c  r  o  u".  Unten- 
stehende AbhildunRen  zeiuen  die  RuiulsLhieber  der  Nic- 
derdruckzyliiider,  sowie  die  Pieluck-Ueberhitzer.  die  auf 
^£roa"  einKebant  wurden.  L  —  I3lfi  m.  B  —  \SJB6  m. 
H  =  10^5  m,  Tg  =:  6,6  nu  Br.-ReK.-T.  -  6mi0.  Maschi- 

0  6S5  -4   1.0  »2  +  1  8?8 
nenanlaKc  2  ■  j  jj^   .  6  Zyliiuler- 

kessei  mit  Mowden-Gebläse  mit  32,13  qm  Rostfläcbe. 
Die  HeizßHche  vmt  MQnadelotiiie'*  war  12S5  qm,  die  von 

..PtJrnu"  ')MJ  qm  -f  Ueberhitzer  M\2fi  qm  1234.7  qm. 
Als  (jcschwiiulinkcitcn  er>;aheri  sich  hei  „fluadcloupc" 
16.6  kn  hei  i.  I'S.  mtj  1^2     C.  Dampitcmperatur 

bei  „Pcrou"  mit  Ueberhitzer  lb.!)5  kn  bei  6750  i.  PS. 
und  23i*  C  Im  allgemeinen  kann  eine  Brennstoff- 
ersparnis  von  1  %  für  iede  6  °  C.  Ueberhitzum:  ange- 
nommen werden.* 

Brasilien 

Die  QerQchte  Ober  Anfvabe  des  Ran- 
ze r  s  c  h  i  f  fh  a  ii  e  s  verdiclifeii  sich  iriiincr  mehr. 

„Nacion"  meidet  aus  Uueiios  Aires  vum  13.  Mai.  die 
Regierung  habe  den  Plan  der  Erbauung  von  groBen 


Deutscliland 

In  Danxig  fand  der  Stapellanf  des  Kreuzers  »Er- 
satz Pfeil"  statt.  Die  Taufrede  hielt  der  OberbfirRer- 
melster  vnn  Hmdcii,  (ich.  Reir.-Rat  Piirbrinicer.  der  dem 

Krvii/L-r  ikn  N;iiiicii  ..K  m  d  t  ii"  k;il>.  Als  Vertreter  drv 
Staais^ekrctars  des  Kcichstnariucainis  war  VizeaUiiiira. 
Breusing  zugegen. 


„Drache",  welchen  Namen  der  am  11.  Juni  auf 

der  (]eriiia!ii;i-\\rril  muh  St.u'el  hiiileiule  h:rsatz!iau 
für  den  .\rtil.crie- 1  endci  ..L'hiir'  liitireii  wird,  lialte  be- 
reits einen  Vfirv:aM:,;er  dieses  Namens  in  der  deutsche« 
Marine:  ein  hölzernes  Schrauben-Kanoneiiboot  \in. 
353  t  WasserverdränsunK.  Schwesterschiff  des  rühm- 
lichst bekannten  „Meteor".  Während  der  alte  ..Drache" 
insgesamt  222IXNI  M  kostete,  stellen  sich  die  Aussahen 
für  den  neuen  auf  I(i4N)()(i()  S\.  \\o\un  l  KMXKM)  M  auf 
das  Schiff  selbst  und  ÖUUIHIU  M  auf  die  artillerisiisclie 
Armierung  entfallen. 


Panzerschiffen  aufitcueben.  Das  neue  Schiffsbaupro- 
icramm  sieht  den  .Ankaui  von  J(i  1  Urpedoboots/erstörern 
für  3  Millionen  Pfund  Sterling,  sowie  von  unterseeischen 
Minen  und  OeKbatzen  fQr  2  MlUkmen  Pfund  Sterling 
vor. 


Ueber  den  Stand  derNeubauten  des  Ftotten- 
bauproKramms  vom  Dezember  1904  macht  La  Preusa 

folKcnde  Anfallen: 

3-19  250  t-Scliiachtschiffe.  2  bei  ArmstruiiK.  1  bei 
Vickers  im  Bau.  werden  19U9  fertingesteilt  sein.  Die  Tur- 
binenanlage  für  alle  drei  liefert  Vickers. 

Die  drei  Panzerkreuzer  sind  imeli  nicht  im  Entwurf 
fertik^  I'ic  beiden  .?5nii  t-Krcu/er  „IJahia"  und  „Rio 
Qrande"  baut  Armstrong.  Parsous-Turbinen  von  18000 
L  PS.  sollen  ihnen  26  kn  verleihen.  Sie  erhalten  10-12 
cm  SK. 

10-700  t  -  Torpedobootszerstörer  sind  bei  Vickers 
im  Bau,  die  142  t-Torpedobaote  bei  Yarrow.  Letztere 

erhalten  eine  Kulbenmaschinc  für  die  mittlere  Weile  und 
zw-ei  Turbinen  für  die  Seitcnwellcn.  und  sollen  26  kn 
laufen.  Bestückt  werden  sie  mit  2-10.2  cm,  4-4,7  cm 
SK.  und  mit  2-45  cm  Torpedorohren. 


Die  L'  e  b  e  r  K  a  b  e-  Probefahrt  des  auf  der 
(lernuinia-Werft  erbauten  l.inieiischlffes  ..Schleswig- 
Holstein"  hat  am  4.  Juni  stattgefunden. 


Bei  Howaldt  lief  am  27.  Mai  ein  iiir  die  VV  i  1  - 
h  e  I  m  s  h  a  V  c  II  e  r  Werft  bestimmtes  Schwimm- 
dock von  1400  t  Tragfähigkeit  vom  Stapel.  Der  Kon- 
strukteur dieses  zur  Aufnahme  von  zwei  Torpedobooten 
eingerichteten  Seliwiiiimdocks  ist  Herr  Ingenieur  von 
KlitzinK.  von  dem  auch  das  Bergeschiff  „Vulkan"  stammt. 
Das  Dock  ist  nach  einem  ganz  neuen  System  erbaut. 
Die  Seitenkasten  sind  hier  auf  je  zwei  an  den  Enden 
befindliche  Ballastkammern  redaziert  bi  der  Mitte  be- 
findet sich  offenes  Qitterwerk. 


Die  Oermania-Wcrft  in  Kiel  hat  außer  dem  bereits 
erwähnten  kleinen  Kreuzer  ..l'.rsatz  Schwalbe"  mit 
7.  (I  e  I  I  y  -  D  a  m  p  i  t  u  r  b  i  n  e  n  ein  seluieüaiifendes 
Torpedoboot  ,.U  173"  für  30  kn  Ueschwindigkeit 
in  Auftrag  erhalten,  welches  ebenfalls  mit  Zoelty-Dampf- 
turbinen  ausgerüstet  wird. 
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Der  kleine  Krcu/cr  „N  ü  r  ii  b  c  r  k"  f'^U  auf  der 
Meilcnfahri  den  von  „Königsberg"  für  deutsche  kleine 
Kreuzer  aiHgestellteii  Rekord  mit  242  Seemellea 
seschlaeeiL 

England 

The  Ktivrinecr  brintit  eine  Fhotunraphie  vom  Buk 
des  „SL  Paul",  der  den  „Üladiatur"  zum  Süikea 
brachte.  Die  Zerstttrunsen  am  Steven  sind,  wie  ancli 
anzunehmen  war.  sehr  beträchtlich.  In  die  Bresche  an 
Bu«  des  „St.  I^aul"  eingeklemmt  sind  ein  großer  Teil 
eines  wasserdichten  Schotts  des  wOladiators"  nnd  eine 
Panzerplatte. 


A  b  ^:  c  s  c  h  r  i  c  b  c  n  \^  kI  von  dem  0  v  s  ;i  iii  t 
wert  der  Flotte  Im  Betrage  von  14(J  7KS  km  t  laus- 
SChHeBiich  23.178  766  für  Panzerschiffe,  geschützte  und 
zum  Teil  sescbützte  Kreuzer  4  %  (22  Jahre),  für  Kreu- 
zer-Kanonenboote, Tropenschlife  6  %  (IS  Jahre).  Unter- 
seeboote. Torpedoboote  9  (II  Jahre),  Wacht-,  Schul-, 
Hafenschiffe  4  '<  (22  Jahre),  kleine  Schiffe,  Schlepper, 
Werftahrzeuge  5  (18  Jahre).  Ocsamtbetrag  ür  Ab- 
schreibun«  jährlich  6-072566  £.  üs  würden  noch 
1  214  519  i  hinzukommen,  wenn  flr  Panzerschiffe  usw. 
iJÜirlicfi  ?  abgeschrieben  würden,  errtspteoliciKl  einer 
Lebensdauer  von  18  Jahren.  Deutschland  hat  für  die 
Linienschiffe  ohnehin  schon  20  Jahre  ais  Lebetisdaner 
angenommen. 


Auf  .,T  L  Ml  e  r  a  i  r  e"  ist  bereits  eins  der  12"-(jc- 
schützc  aufgestellt.  Auf  .„C  o  t  I  j  n  K  w  o  o  d"  ist  der 
hinterSteven  errichtet,  so  daß  letzt  aiie  Spanten  Stehen. 
Es  sind  schon  3000  t  Material  einxebaiit 


Lord  B  r  a  s  c  >  iagt  im  Naval  Annal  l9liH,  daU 
die  Kosten  der  Marine  zu  schwer  auf  dem 
L  a  n  d  e  1  a  s  t  e  t  e  II.  An  ein  t^inschränken  der  KOstun- 
sen  sei  bei  dem  Emporkommen  der  deutsehen  Marine 
nicht  zu  denken.  Ms  ?;c!  ;In!irr  sein  Lchciiszweck  ge- 
worden, dafür  zn  sorgen.  duU  die  Kolonie  n  mit  zu 
dem  MarinebudKet  Cnshinds  beisteuerten. 


,3oadicea**  ist  am  14.  Mai  vom  Stapel  Be- 
laufen. Die  Anwenduntr  von  hydraulischen  Pressec 

wurde  /nr  fiikitiiiiK  ;'er  Bewegung  nf»twcndig.  Das 
Schift  hat  -1  Wudcii  und  Schrauben.  12  Yarrow-Kessel 
mit  235  Ib.  Druck  liefern  den  Dampf,  der  auf  170  Ib.  für 
die  Turbinen  abjfedrosselt  wird.  Letztere  inachen  50U 
Umdrehunsen  und  sollen  18000  i.  PS.  entwickeln  und 
das  BcKJt  nnt  25  kn  treiben.  Die  Turbinen  und  Kessel 
liefert  Brown  &  Co.  für  168  8,57  £.  Hinzu  kommen  noch 
L  iK.a'  1  lilfsmaschiuen  für  2625  £.  Der  Maschinenraum 
ist  i7o '  lang.  Das  Schiff  hat  fast  in  seiner  ganzen 
Länge  zwei  Decks.  Die  Back  vorn  ist  HO'  lang.  Die 
Wohnräume  des  Kommandanten  und  der  älteren  Offi- 
ziere liejten  vom.  Der  Schiffskörper  nebst  Ausrüstung 
ko.stet  119  776  £.  die  Lafetten  und  Ti  i  pc  Jarohre  62.16  i, 
die  Kanf>nen  54S0  i.  Die  (Icsanukosten  betragen 
.3.1.1067  £.  Am  1.  Juli  07  auf  Stapel  gelegt,  soll  das 
Schiff  noch  bis  zum  31.  Dezember  IM  iertis  werden. 


Die  eni;lischen  Unterseeboote  ..Nr.  5*'  und 

„N  r.  sind  d\nch  star  ke  Strömung  fortgerij^sen  uni! 
gegen  die  M  a  l  e  n  m  a  u  e  r  von  Yarmouth  ge- 
schleudert worden.  Es  gelatie  der  Besatzung,  sich 


/II  retten.  Die  Bcschiidigun;.:eii  der  Boote  Sind,  wie  Sich 
herausgestellt  hat,  nicht  allzu  bedeutend. 


Die  H  e  c  k  k  o  n  s  t  rii  k  t  i  n  n  der  „D  r  c  a  d  - 
nought"  hat  nicht  befncJiKt;  die  Lai;c  der  beiden 
Ruder  unmittelbar  hinter  den  Seitenschrauben  ist  nithi 
praktisch  <uad  hat  wohl  auch  zu  den  übertriebenen 
.Nachrichten  über  mangelhafte  ManSvrlereixenscbaflcn 
Veranlassttn«  gegeben.  Die  Hauptschwierigkeit  liegt  iir 
der  Bestimmung:  der  Lage  für  die  Schrauben  auf  dtn 
Heilen  .'^chiffcn;  es  ist  dies  ein  l'unkt,  der  auf  Turbmcn- 
schiticn  eingehende  Beachtung  erfordert. 


Das  am  16.  d.  M.  bei  Viekcrs  vuiii  Stapel  e«- 
laufene  Unterseeboot  hat  die  üalla.sttaiiks  nichi 
wie  die  bisherigen  Boote  innerhalb  des  Bootskörpers, 
sondern  außerhalb  angebracht,  und  zwar  seitlich  to 
üestalt  von  zwei  torpedoförmisen  Anbauten,  so  daB  das 
Boot  von  oben  wie  drei  Boote  aussieht,  mit  dem  eigent- 
lichen Boot  in  der  Mitte.  Diese  Anbauten  sind  un^e- 
fahr  halb  so  lang  wie  das  Boot;  der  Bootsaufbau.  der 
im  ausgetauchten  Zu:»tand  2  PuB  über  Wasser  liegt, 
reicht  vom  Bu«  bis  SMim  Heck. 


Die  iicac  kuiii^ihetic  Jacht  ..Alexandra",  bei 
Inglis,  niasgow,  als  F.rsatz  für  den  Raddampfer  „Ov 
bornc"  erbaut,  bat  seine  Probefaiirten  zur  Zufrieden 
heil  erledist.  Sie  erreichte  mit  4S00  i.  PS.  bei  2191,$  t 
Dephicement  mit  allen  Kesseln  19.2  kn.  mit  %  Kesseln 
t7,S  kn.  L  über  Alles  -  99.97  m,  L  zw.  d.  Perp.  = 
H.1,82  m.  B  -  12,19  m.  H  -  10,06  m.  Sie  hat  Yarro«. 
Kessel  und  eine  mittlere  Hochdruck-  und  zwei  seitiidie 
Niederdruckturbinen. 


Frankreich 

Die  Nachricht,  welche  wir  in  letzter  Nummer  aucn 
wiedergaben,  daß  ..S  Iren  e"  in  dem  Qmnd  festsekom- 
men  sei,  wird  jetzt  dementiert 


Lc  Yacht  k  r  ;  ;  i  s  i  1- r  t  die  T  e>  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s 
Zerstörer  „O  r  i  f  I  a  u)  m  e"  und  „S  a  b  r  e  t  a  c  b  c". 
Man  Ist  Ober  den  UeberfluB  an  Aufbauten  betroSen. 

Oberhalb  der  Kombüsen  vorn  gibt  es  eine  Laufbriicke 
wie  auf  den  Linienschiffen.  Hierüber  befindet  sich  noch 
eine  leichte  Brücke  für  die  NaMmiti  Mi,  worüber  wieJe' 
eine  auffallend  große  Scbci^l^\  erierplattlorin  steht.  l>er 
Scheinwerfer  hat  einen  "-pie^ieldurchmesSer  von  OJi  ID 
wie  die  l^inienschii' Lin  Durchmesser  von  0,4  m.  wie 
auf  „Belier".  ■wllrde  getiügcn.  Diese  Topnewlchte  ver- 
ringern die  Sta'  i'itiit  und  werden  ein  tiefes  .Audioleffl 
der  Schlingerbewegungen  zur  h'ulgc  haben. 


\!is  einer  englischen  Quelle  entnehnien  wir.  daB 
1  laiik.eich,  wohl  infoige  der  in  letzter  Zeit  von  der 
Tagespressc  über  den  langsamen  Baufortschritt  der 
Untcrsecbontc  geübten  Kritik,  jetzt  energische 
.Schritte  unternehmen  will,  den  alten  Rang  im 
Unterseebootsbau,  den  es  bis  vor  kurzem  inne- 
hatte, wieder  zu  erreichen.  Die  Mittel  sollen 
fiesielien:  1.  darin,  daü  die  Leistungen  der  Arbeiter 
vergrutlert  werden.  Man  will  den  Leuten,  welche  bes- 
sere oder  mehr  Arbeit  leisten,  als  der  Durchschnitt, 
mehr  zahlenl  Man  will  aber  den  Arbeitern,  weiche 
nnter  dem  Durchschnitt  bleiben,  den  Lohn  nicht  ver- 
riiv.'Lrü'  •  -  Das  LrgelMii';  eii.es  Sdichen  Tuns  ist  mit 
^icherileit  vorauszusagen  und  braucht  wohl  hier  ntcii' 
näher  aneeseben  zu  werden. 
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2       matt  mehr  Lente  bei  den  Unterseebooten  be- 

.<.Lliäftii;ui. 

Will  man  die  Herstellung  vieler  Teile  der  Pri- 
vatindustrie übertrasen.  In  'luulon  ist  bislang  noch  kein 
Boot  des  Prosramnis  August  1905  vom  Stapel  eelmfen. 

Pas  in  Cherboury:  im  November  1906  in  Auftrag  er- 
hallcnc  IJ  n  i  c  r  s  c  c  b  m  i,  t  i  Sjliiffsiiummcr  974K  w  i.- 
chcs  im  November  liHW  tertut  sein  erhält  ein  De- 
placement von  530  t  und  wird  das  längste  franzö- 
sische Unterseeboot  £s  erhfilt  28  Mann  Be- 
satzung. Es  ist  ein  Verftnchsboot  ganz  neoen 
T>ps.  t:s  soll  groben  Aktionsradius  haben  und  verhStt 
niümaBiif  gute  Wohnbarkcit  besitzen. 

Ais  Armierung  iilr  die  neuen  Linien- 
s-chiffe  wird  emstKch  die  Wahl  von  10-30^  cm  und 

IS -17  cm  erw .:(.:!.  rntor  _'MKK)  t  Depiacement  Wird 

(jies  aber  kaua;  ci!\:i*-lil)ai  st.n. 

mV  e  r  i  t  e"  hat  aui  ii«r  lU  btündigen  f  alirt  bei  sehr 
bewegter  See  18766  1.  PS.  entwidceit 


„Jules  Miclielet"  hat  seine  letzten  16.5  cm- 
S.K.  erhalten  und  soll  iki  hm,  •^lmk  erste  Abnahme- 
F  r  0  b  e  i  a  h  r  t  heginnen,  wobei  wahrend  8  Stunden 
tsonu  i.  PS.  entwickelt  werden  sollen. 


Im  Juni  sollen  die  Unterseeboote  „Topaze"  und 

„Tu  r  q  u    i  s  e  '  \  r,i;  390  t  «uf  der  Nonvilion-Werft 

V  L>  III  Stapel  laute  ti. 


Nacli  einer  Meldung  aus  amtiictien  Kreisen  wird 
der  Marfne-Etat  für  1909  eine  Mehrforderun«: 

fOr  NriiliaiitCTi  v.jii  1(1,4  Mi'!uit;r-i  Mark  bringen,  jedocli 
nur  fiir  die  Ixturatcu  dci  aii,;ciili,icklich  in  Bau  befind- 
liehen  Schiffe.  Per  urspriiniclich  geplante  Baubeginn  vo 
zwei  Liniensciiincii.  aus  der  nüchsteii  Serie  von  sechs, 
ist  verscbrtben  worden. 


Am  4.  Mai  lief  in  Bordeaux  der  Torpedobnotszer 
störcr  „F  a  n  i  o  n"  vom  Stapel.  Deplacement  344  t, 
L     58  m.  B  =^  6,56  m,  7Uflü  i.  PS.  Das  Schiff  lief  nii 
eingebauten  Maschinen  und  Kesseln  ab. 


Im  AnscIilnB  an  seinen  Bericht  Aber  eine  Audienz 

beim  Zaren  spricht  der  friilicre  Cl  cfkniistruktcur  Lau- 
iieuf  die  Erwartung  aus,  daü  f  raiikieich  dazu  übergehen 
wird,  auch  die  P  r  i  v  a  t  w  c  r  f  t  e  n  zum  U  n  t  c  r  s  e  e- 
baotsbau  zuzuziehen;  dann  brauciie  KuBland 
das  in  absehbarer  Zeit  Unterseeboote  im  Auslande  ver- 
geben will,  nicht  mehr  in  Deutschland  uni' 
A  ni  e  r  i  l(  a  die  4,  bezw.  15  Stück  geliefert  haben,  zu 
bestetlen. 


Das  Unterseeboot  .Jitneraude"  (390  t  Deplacc 
nuTit  und  60O  i,  PS.)  hat  in  Cherbourg  trota  Sturm  mit 
groLieiü  t-;rf')lne  seine  offiziellen  Versuche  ausgefObrt, 
Die  vi,ri;esehcin-  I  cisfiiiiv:  wurde  überschritten,  trotzdem 
der  Brennstoffverbrauch  unter  der  zugelassenen  Menge 
blieb,  ein  Beweis  für  die  Verwendbarkeit  der  Diesel- 
Motoren,  von  denen  für  weitere  Unterseeboote  von 
Augsburg  4  Dieselmotoren  geliefert  worden  sind. 

Italien 

1905  richtete  Italien  ein  Staats  werk  zur  Her- 

Stellung  \  nti  Turpedos  und  festen  und  schwimmen 
den  Mine  n  aui  der  Staatswerft  von  San  Bartolumeo 
in  S  p  e  z  1 B  ein.  Kürzlich  wurden  die  ersten  dort  er 


zeittrfeit  T  "rpL-Jns  in  fki^Litwart  des  Ministers  zur  voll- 
sten Zuirn-di. nhcit  ab.;c:ii iiniiiLn.  Die  Torpedos  koste- 
ten 25',  \\Liii>;Li  als  Ausland,  vor  allem  hat  ;ki 
Minister  sein  Ziel  erreicht,  nun  auch  ffir  dieses  Kriegs- 
material vom  Auslände  unabhängig  zu  werden. 

Oesterreich-Ungarn 

Das  für  Pola  zu  erbauende  c  s  e  i  n  e  S  c  h  w  i  m  iti- 
doclc  erhalt  eine  Hebeltraft  vun  2üUüU  t  und  wird  von 
Clark  and  Standüeld,  Westminster,  konstruiert. 

RuUland 

Auf  Jur  K'ruv  tonwerft  in  St.  Petersburg  ist  das 
Unterseeboot  ».Alligator"  zu  Wasser  ge- 
lassen worden;  es  soll  gröBere  Abmessungen  als  die 
bisherigen  Unterseeboote  haben. 


Die  Nachricht,  dal!  einer  Clydcwerft  5  Linienschiffe 
von  verbessertem  ..Dreadnought"-Typ  in  Auftrag  gc- 
gebeii  seien,  scheint  darauf  hinzuweisen.  daÜ  :uai:  tti 
l^giand  hofit,  durch  diplomatische  oder  politische,  d.  h. 
im  wesenttldien  persönliche  Einflösse  von 
höchsten  Stellen  den  Widerstand  der  maBgct>cnden 
Krei.sc  gegen  die  Vergebung  vrm  Marincauftra- 
gcn  i  m  A  u  s  1  a  n  d  zu  überwinden,  wenigstens  zugunsten 
F^nglauds.  Bisher  betonte  die  Admiralität  ausdriicklich, 
daü  Neubauten  auf  Jeden  Fall  auf  russischen  Werftet 
fertiggestellt  werden  müBten;  daß  aber  ein  t'nschlag 
dieser  Auffassung  nicht  ausgeschlossen  ist,  scheint  der 
UmstanJ  zu  beweisen,  daß  der  Stellvertreter  des  Ma- 
rine-Miiiisters  beim  Technischen  Komitee  den  Antr  - 
gestellt  hat,  bei  einer  englischen  VV'erft  einen  verbesser- 
ten „Tartar"  far  2O7O0(JO  M  zu  bestellen. 

Spanien 

Die  neuesten  Nachrichten  über  die  neu  zu  erbau- 
ende spanische  Marine  lauten  folgendermaßen:  Air. 
21.  August  1908  vergibt  das  Kriegsministe- 
rium In  Madrid  In  fiffentlicher  Submission  die  Liefe- 
rung von  ^  Pan/erschiffen  \  nn  I.StMNI  t  (Voransciilag 
129  I5*>rifi.i  !\setas),  3  Torpedii:iMnr-Zerstörcrn  ((>.j»W»Mil; 
Pesetasi,  .'1  Torpedobooten  (zsnvunn)  Pesetas),  4  Ka- 
nonenbooten (6  0OUUÜO  Pesetas),  und  die  Herstellung 
eines  Trockendocks  in  Ferrol  (7000000  Pesetas). 


Um  die  fi  ä  t  i  o  n  a  1  e  Industrie  zu  begün- 
stigen, traf  die  Regierung  die  Verfügung,  daß  die 
ausländische  Industrie  sich  bloH  mit  40  %  an 
den  neuen  Schiffsbauten  beteiligen  darf,  deren  Kosten 
auf  200  .Millionen  Pesetas  veranschlagt  wurden.  Mar- 
quis Comillas,  Leiter  und  Hauptaktionär  der  spanischen 
transatlantischen  < icscllschaft,  traf  eiae  Vurciiibarung 
mit  der  Mnttenwerksgescllschaft  Biskaycn  in  Bilbao  zur 
Ucbcrnahmc  der  auf  die  spanische  Industrie  entfallen- 
den 60  %.  Die  Qruppe  will  sich  bemOhen,  daB  die  abri- 
gen  40%  den  englischen  Werften  voa  VIckers  and 
Maxim  zugewendet  werden. 


Der  Corrco  Üallego.  der  sich  über  die  Vorgänge 
bei  der  Vergebung  des  Geschwader baues  gut  unter- 
richtet zeigt,  deutet  an.  daß  man  Im  Marine-Ministerium 
der  ciicl.^^i^licn  F'iinia  \'ickcrs  and  Maxim,  die  sich  mit 
der  ciriflulirLiLhcii  spanisvt)ci!  Üruppe  Concillas-.Arnus 
verbiinJcii  habe,  gern  Auftrag  zuschieben 
möchte.  Min  zweiter  Wettbewerber  sei  die  Firm;! 
Ansaldo  in  üenua,  die  von  dem  früheren  .Marineminister 
Sanchez  de  Toca  begünstigt  werde.  Die  Franzosen, 
durch  die  Porges  de  la  Mediterran«»  vertreten,  stütz- 
ten sieh  auf  den  Qrafen  Romanonei.  Von  Krupp  helBt 
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es:  „Audi  die  Deutschen  arbeiten  üaraii,  den  Auttra>: 
zu  erhalten.  Die  Firma  Krupp  bewirbt  sich  darum. 
Aber  es  scheint,  als  nb  man  diese  Ffrma  in  Kcschickter 

Weise  durch  eine  kleine  \  erdinuun^skl.tusel  von  dem 
Wi-ttbewerb  au&v:esclil(issen  bat,  iiiüciü  nian  jener  nfini- 
lieli  diu-  Klausel  hin/.ufüKte :  Die  technischen  hirnien.  die 
den  Bau  verbürgen«  milssen  schon  iriiher  Schiffst}' pen. 
wie  dl^  vertansten.  hereestellt  haben.  Da  das  bei  Krupp 
nicht  der  Fall  ist,  erj;ibt  sieh  daraus,  daü  r1:L  ■j.kA.v 
deutsche  Fabrik  in  sehr  geschickter  Form  ausKt.scIi.^vUt 
wird.  Ist  das  richtiii,  sn  würde  dadurch  bewiesen,  dal! 
einer  der  Bcwert>er  vorher  schon  die  VerKcbunKsbedin- 
xunsen  eekannt  tmd  darauf  hineearbeitet  hat  Krupp 
auszuschließen  und  sd  einen  niikht^.rr:!  Mi;l  t  ',\  erher 
kaltzustellen."  Diese  Auslassuu>;cn  des  iint  Maiine- 
kn  :st  n  en',ie  Fühlung  unterhaltenden  Blattes  bestätiueii. 
was  jedermann  ahnte:  daü  es  nämlich  bei  dieser  Vcr- 
fCehunK  nicht  mit  rechten  Dingen  zuReht.  daß  vielmehr 
mit  wenig  schönen  Mitteln  gearbeitet  w  ird.  Den  Maupt- 
scfaaden  davon  wird  jedenfalls  die  spanische  Marine 
selbst  haben. 

Vereinigte  Staaten 

Amerika  brinjit  wieder  einmal  etwas  Ori«inelles. 
Die  l'ntersccboote  ..S  h  a  r  k"  und  ..Pnrpoise"  wer- 
den bei  den  Philippinen  dringender  vcebraucht  als  in 
Amerika.  Man  schafft  sie  darum  fort.  Dieses  geschieht 
auf  dem  Frachtdampfer  ..Casar'*.  Mittels  des  trroBcn 
Schwimmkraiis  der  Hroekfvn-Werft  sind  die  Boote  auf 
das  Deck  des  Fi.i^l^tda:i;|ii\ -s  >;esetzt,  wo  sie  währeiul 
der  Ueberfa'iri  \ ci hlciu ii,  weil  sie  zu  smü  sind,  um 
in  dem  l.aüeranni  verstaut  werden  zu  können.  Die 
Boote  sind  6.?'- '  lang  und  deplacieren  120  t.  Das  Von- 
bordschaffen.  welches  ohne  Zuhilfenahme  vfin  Kränen 
geschehen  muß,  soll  durch  einen  regelrechten 
Stapel  lauf  jceschehen.  Dci  >.:iiittcii  ist  jetzt  schon 
unterifebaut  und  dient  zur  Bi-iestiuuiiK  der  B(x>tc  aut 
Deck.  Die  Ablaufsbahn  wird  erst  am  Bestimmungsort 
vervollständigt.  Die  Boote  müssen  von  einer  freier 
Hdhe  von  T'  In  das  Wasser  faHen. 

Wie   aus  Washinston    iteschrielien    wird,   ist  der 
M  a  r  i  n  e  - 1:  t  a  t   für  1008  fig  auf  515  m  m  M  fest- 
gesetzt worden,  mitbin  100  Millionen  Mark  liüher  al 
im  Voriahr.  •  Davon  entfallen  auf  Gehälter  und  Lohnuiir 
].Mt  Millionen  oder  42  Millionen  mehr  als  im  \nri  : 
infolRc  der  Autbesserunir  der  Oeliälter  und  der  Lohnuiis;. 
Die  für  Neuhauten  ausnewf)rfcnc  Summe  beträgt  127 
Millionen,  mithin  28  Millionen  mehr  als  im  letxten  Jahr. 
Der  Bau  der  beiden  neu  bewilligten  Linienschilfe  so! 
voraussichtlich  erst  zum  Herbst  verueben  werden.  .M  i, 
beabstchtlgt.  Ihnen  eine  «rollere  Lünne  als  der  ..Dela- 
w  .i       zu  «eben.    Sie  sollen  mit  Parson-  oder  Curtis- 
'l  urbinen  aussicriistet  werden.    Die  Entscheidung  über 
das  zu  wählende  System  wird  von  weiteren  Vcrsrleichs- 
fahrten  mit  den  neuen  Kreuzern  abhämiiv:  «emacht. 
sollen  Kühlanlagen  für  Munitionsräume  zur  Finfühi  unt; 
selaiiKen.  zunächst  versuchsweise  auf  „Mississippi"  und 
einiijen  anderen  neuen  Schiffen,  später  auf  allen  Linien- 
schiffen und  Panzerkreuzern,  nachdem  sich  bei  den  an- 
deren Marinen  ergeben  hat.  dalt  eine  tlöchsttemperatiir 
von  25'  C.  In  den  Munitionskammern  das  Pulver  vor 
Zersetzun«    schüf/f.     Prrner    «ewährt    eine  J.iiHitni 
lileichmiilliK  niedri^i  üciiaiicne  Tcnipcralur  eine  bessere 
Stabilität  des  Pulvers  und  damit  stets  die  gleiche  An- 
fangsgeschwindigkeit des  Oeschosses. 

Nebenstehende  Skizze  zeiKt  die  in  bczuc  auf  die 
MuiiitiutisfürUerung  bereits  an  dieser  Stelle  beschrie' 


bene  Neukonstruktion  der  amerikanischen  Oe- 
se h  ii  1 2 1  ü  r.  m  e.  Weitere  Einzelheiten  sind  bemer- 
kenswert. Zum  Schutze  gegen  Nachflammer  schließ- 

eine  automatische  Klappe  im  Muintionsaufzu;;  dc"i 
„handlin«  rornn"  «eu'eii  das  Turminnere  ab  und  ofititi 
sich  nur,  um  den  Wajten  mit  (iranate  und  Kartuxch- 
beutein  durchzulassen.  Die  Qeschützdrehzapfen  sind 
näher  wie  bisher  an  die  Turmstirnwand  berangerüclt 
so  daß  eine  unverhältnismaüik'  kleine  Schieüscharte  not  i 
ist.  Diese  Oeffnunv;  ist  durch  einen  Schild  am  (lescliiitx- 
rohr  vreschützt,  der  zum  weiteren  Schutze  des  Turn- 
inneren  gegen  Splitter  unten  in  einem  Panzerkastci 
Kihrl. 


Auf  Veranlassung  des  Schiffsarztes  wurden  au 
„Washington"  wegen  heftigen  Ueruclies  die  mit 
Zellulose  gefüllten  Kofferdflmme  geöffnet  Es  zelsK 

sich,  tlaÜ  sich  die  Zellulose,  wahrscheinlich  durch  Kin- 
ijriHüi.11  Von  Wasser  unter  dem  Finfluü  vcm  ttleicluciti- 
«er  Wärme  zersetzt  hatte.  An  der  Oberfläche  war  ein 
Verfärben  bemerkbar,  während  am  Boden  eine  iaidtoe 
Schlammasse  lag.  die  so  heftigen  Schwefelwasscrslnü 
entwickelte,  dal!  die  .Arbeiter  nh'.:eir>st  Mcrik-n  iniißit  i 
dati  die  benachbarten  Wohnräume  tUKelann  unbewo.^n- 
bar  w  aren  und  daß  alle  blanken  Metallteile  schwarz 
anliefen. 


I  nr  den  Dienst  der  Kilstenartilterf e  sind 
5  OasoUnmotor boote  von  l.S.?  m  Länge  unJ 
7  Dampfbeiboote  von  «Icicher  Länge  bestellt  worden. 


Mit  dem  9.75  m-Motorboot  för  „Mayflower"  «ind 
befriedigende  Fr^ebnissc  erzielt  worden;  jedoch  w  rL* 
kein  weiteres  Boot  dieses  Typs  für  den  Mariac- 
dienst  Rcbaut.  da  es  filr  den  Bordgebrauch  zu  leicht 
konstruiert  ist. 


Für  1(1  T  o  r  p  c  d  o  b  o  o  t  s  z  e  r  s  t  ö  r  e  r  wurden  »e 
mum  $  bewilligt.  Deplacement  lOflO  t.  L  =  914  tn 
V  =  30  kn.  Aktionsradius  doppelt  su  groß  wie  bei  den 
700  t- Booten  1907/08. 

Kosmos. 
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Kl.  81c.  Nr.  196 S56.  ündlose  Transport- 
kctlc  iür  Lösch*  und  LadevorrichtunKen. 
(-raiiklin  Barber  Ciarp  und  Edwin  Cowlsmi  Clark  in 
Wasbineton. 

Diese  Kette  besteht  ähnlich,  wie  Qallsclic  Kdte-i. 

aus  tinaiulcr  m. jniil  ci  lic;;i,  iulcn  und  auf  der  hohm 
KaiUc  stehenden   platteniürmigen  OHodern  L',  deren 


Enden  gelenkie  miteinander  verlnindcn  sind.  Znin  \'cr- 
t>inden  der  Glieder  I.'  dienen  U-förinin  nebuvretie  I5:i;iel 
K.  deren  Schenkel  durch  Löcher  liindurch«csteckt  sind. 
Die  Kuden  der  Schenkel  dieser  liÜKci  sind  derart  •na 
Gew  inde  verschen.  daB  vtin  den  einander  geeendbe''- 
stebenden  Sctieiiiieleiiden  itniner  das  eine  Rechts-  ukJ 
das  andere  Llnksirewltide  besitzt,  so  daU  sie  durch  Auf- 
^clir.iulicii  \  Mit  Hiilsi.:i  K'  iiiitt  iiuiiulcr  verhiindeu  wer- 
den ivüiiiien.  iJieses  .■\ui?»cliiuul)cn  der  Miilsc-n  eriolKt 
sc»  weit.  daO  7Avischen  ihnen  und  den  l'latlen  L'  Rollen 
L.  «uicesetat  werden  Icönoen.  auf  denen  die  Kette  sich 
heim  Transport  bewegt 

Kl.  13a.  Nr.  197  283.  Verfahren  zur  Lrhal- 
t  n  n  K  einer  niö  u  I  i  c  Ii  s  t  k  1  e  1  c  h  ni  ii  U  i  k  c  ti  '!'  c  m- 
p  e  r  a  t  u  r  der  a  b  z  i  e  Ii  e  n  d  e  n  Oase  hei  0  a  n\  p  f- 
ttesseln  mit  ausschaltbaren  Kesselteilen. 
Max  Marmesinaim  in  Remsdieid-BlTedlnsrhansen. 

Für  eine  rationelle  \ii«rv.i;/'ur-.;  iIcs  I^rtiinii)a!Li'''ils 
ist  es  het  l>anipfkcsseln  wicIiUk.  tJali  zur  LrJu.t;ai;;  cliils 
dauernd  nuten  und  KleichniäBiKcn  Kssenzunes  die  Ali- 
Kase  bis  zu  einem  bestimmten,  glinstiKsicu  Orade  ab- 
gekühlt smd.  sobald  sie  in  die  Esse  eintreten.  Das  ist 
hei  den  Kewöhnlichen  Kcsselkonstrnktionen  iiidit  er- 
reichbar, denn  wenn  bei  «ut  «ercininteni  Kessel  die 
Hciznase  ilirc  'I  t-nipt.  r.itur  an  die  Heiziliichen  sut  aliKc- 
Kebca  liaben,  und  dann  >;erade  hinreichend  abcckühtt 
in  die  Esse  abziehen,  um  eben  den  erforderlichen  ZllK 
tv  erzeacen«  so  mu6  sich  später  im  Betriebe  die  Tem- 
peratur der  Abgase  allmühtlch  immer  mehr  sfeieern. 
weil  in  Fnlfrc  \nsctzens  von  Kesselstein,  Ruß  usw.  durch 
die  Heizflüchen  nicht  mehr  so  viel  Hitze  auf  das  Wasser 
iibcrtraxen  wird,  wie  vorher.  Der  neue  Kessel  ist  des- 
halb so  konstruiert,  daß  die  Heizfläche  erheblich  KröQer 
ist.  als  sie  nach  den  sonst  xfiltieen  Regeln  Kemaeht  wird, 
und  chi  Tc-il  ihr  ist  ausschaltbar  einKt  r' j'iJet.  Dic^c 
Ictztii^dsaiuittii  IlsIc  werden  nach  der  l: i iiiuluiiii  /u 
Betcinn  des  Betriebes,  wenn  der  Kessel  nocli  Ranz  reine 
Hci;i!flächen  liat,  ansKeschaltet.  Verschlechtert  sich  dann 
durch  Ansetzen  von  Kesselstein.  FIneasche  usw.  die 
WarmcleituiiKsiiihiKkeit  der  Heiziliichen.  si,  werden  in 
demselben  MalJe,  in  welchem  dies  stattfindet,  die  vor- 
her auSKcSv 'laltLtLM  Tl  k  der  Heizfläche  zuiieschultct. 
so  daß  die  lleizKasc  (lelcKcniicit  haben.  el>cr.so  viel 
Wiirnie  abzuReben  wie  vorher.  Das  .Aussclnlteii  eines 
1'eiles  der  Heizfläche  kann  auf  verschiedene  Weise  be- 
wirkt werden,  z.  B.  dadurch.  daB  ein  Teil  der  Heiz- 
gase vor  dem  Hesti  iK 'i. n  ,Il  s  letzten  1  eiles  der  Hei/- 
tluchc  oder  auch  eines  Norwarmcrs  uiiiiiittclhur  luicli 
d«iii  Schornstein  abseltitet  wird,  wo  er  sielt  mit  den 


übrigen  zu  stark  abKckiililtcu  HcizEascn  iiiisv;lit.  sn  Jail 
dits  Ckniisch  wieder  die  gewünschte,  richtiRe  iempc- 
ratur  erhält.  Dasselbe  kann  man  aber  auch  eveiit.  er- 
reichen, indem  man  alle  Heiz'^a.se  vor  Erreichung  des 
letzten  Pndes  kr  Heizfläche  nach  dem  Schornstein  ab- 
ieitci.  '.'in  Speiscwassi'i'vi II  w  ;irmer  vorliamieii  ist, 

kann  iiuui  .luch  diese  so  cinrichicii.  dait  er  mehr  oder 
weniger  in  die  lleiz/tice  hiiieinbcw  est  werden  kann. 

Kl.  13e.  Nr.  197  44a  Verfahren  zum  entfer« 
nen  von  Kesselstein  mittels  «iner  Stlcli- 
f  lamm  e.  Sanerstoff-Fabrik  Berlin,  Q.  m.  b.  H.  in 
Berlin. 

Pas  bisher  bekannte  Verfahren  zum  Mntfcrncn  von 
Kesselstein  mitteis  einer  Stichflamme,  bei  der  diese  auf 
das  Cisenmaterial  geleitet  wird,  so  daB  infofire  der  hier- 
bei eintretenden  AusdehnuuK  der  Kesselstein  abspriiiRt. 
besteht  der  Uebcistand.  daß  eine  sehr  hohe  RrhitzunR 
des  Fisenmaterials  eintritt,  die  iiacliteilii;e  Folcen  hat. 
Um  dies  zu  vermeiden,  soll  nach  dem  neuen  Verfahren 
die  Flamme  nicht  auf  das  Kesselmaterial,  sondern  auf 
den  Kesselstein  selbst  Rcleitet  werden.  Wenn  man  hier- 
zu eine  sehr  hoch  temperierte  Stichflamme,  z.  B.  eine 
Knallicasflanimc  oder  dernl.  benutzt,  so  kann  man  den 
Kesselstein  bis  zur  Weilii^lut  erhitzen  und  dadurch  zum 
Abspringen  veranlassen,  ohne  daß  das  Cisenmaterial  in 
sctifullicher  Weise  mit  erhitzt  wird. 

Kl.  ft.Sf.  Nr.  l'Xi.SW».  Am  vorderen  Schiffs- 
n  d  e  angebrachte  r  o  p  c  1 1  c  r  mit  nach  der 
der  Drehriciituns  entKegensesetzten 
Seite  korvenförraic  verlaufenden  Hohl- 
räumen. M.  Andree  Oamhin  in  Paris. 

Diese  FrfiiulimK  bezieht  sich  auf  Propeller  der  vor- 
genannten Art,  bei  denen  die  Innenfliichen  k  der  die 
Hohlräume  begrenzenden  OänKe  winkcliK  zu  ihren  nach 
Zylindermänteln  (restaltetcn  AußcnflSchen  e  liefen  und 

die  dadurch  treiben:!  wirVicn.  Jan  sie  ihrer  nrchmt;: 
von  vorn  Wasser  aiisLiiut;i.  \Va:iri.':id  l'ci  'Jen  Ijtkaiiii- 
teu  Propellern  dieser  .Art  die  Lcken  zwischen  den 
Innenflächen  g  und  den  AuUcnflächen  e  des  nächsten 
Qanices  dnrcli  einen  konvexen  Kern  ansgreffillt  sind,  sol- 


len bei  dem  neuen  Propelki  Jic  linicnila^hvii  n  jedes 
(janne.v  'i  s  /um  >cI!imh  mit  der  .'Xußenfliiche  e  des 
nächsten  iian^es  weitergeführt  seui,  so  daß  also  der 
Kern  in  Fortfall  kommt.  Per  Frhnder  nimmt  an,  daß 
hierdurch  die  Sn it.:\\  irkunw  erhiiht  w  ird. 

Kl.  h-S  a.  Nr.  lyo  Jo9.  Nachtrettunnsbojc  mit 
k  a  r  d  a  n  i  s  c  fi  a  u  f  e  h  a  n  k  t  c  m,  die  Licht- 
quelle am  unteren  t^nde  enthaltenden 
Leuchtkörperträtrer.  Johannes  Meiler  in  Wands- 
beck. 

Die  neue  Boje  s«ill  in  bekannter  Weise  aus  einem 
RettnngsrlDK  bestehen,  an  dem  kardanlscb  ehie  Vnr- 
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riclitiiiii;  aufgehänirt  ist.  die  aus  einem  ßcliAlter  mit 
Chemikalien  zur  CntwickliuiK  eines  brenirt)aren  üases 
bei  Zutritt  von  Wasser  bestellt.  Der  Behilter  6;  in  dem 

die  C!!i.  itiik;(lifti  zur  OasciitNx  ickliitii:  iintcrjiebrnelif 
sind,  lic«iit/I  obiM  i'iii  i^niir  durch  wclclics  das  Has 
/u  einer  hrcniitToffminc  austreten  katiii.  r)ureli  Jen 
Httiien  5  ist  m  der  Mitte  wasscrdiclit  und  vcrscliicbbar 
ein  Rolir  10  einKcfUhrt,  das  zur  ZufiihrunK  des  Wassers 
dient  und  im  Ruliezustandc  mit  seinem  oberen  Ende 
wasserdicht  in  eine  Pacl<unu  II  der  Decke  4  einKC- 
scIiiibcM  ist.  so  daß  weder  v<in  nhen  noch  von  unten 
Wasser  eindringen  und  zu  den  Chemikalien  im  Bebäl- 
ter 6  Kdang an  kann.  Vermittels  des  Rohres  10  ist  nun 


die  Jioie  an  £>eck  derart  bcfestixt.  daß  hei  ihrem  Ab- 
feilen das  Rohr  znnllchst  herausKc/nKcn  wird,  wie  in 

vorstehender  AhhilduiiK  dargestellt  ist,  und  dall  sieh 
dann  die  lieiestinuiiK  lost.  Zu  diesem  letzteren  Zwecke 
erfolKt  die  ÜcfcstigunK  durch  eine  federnde  Klammer  26. 
die  mit  Löchern  in  ihren  Schenkeln  über  einen  durch 
das  untere  Rolirende  Kesteckten  Bolzen  30  greift  und 
nach  dem  Heraus/.iclieii  des  Rohres  mit  HinhicKunKcn 
27  so  Keßen  einen  festen  Ste«  2!  stollt,  dali  die  Schcn- 
kelendeii  ause:ii.iiulerv;el'iiv;eii  iiiivl  von  dem  IJul/eii  M) 
abgestreift  werden.  Iimerliall)  des  lictäUcs  b  ist  das 
Rohr  10  mit  einer  Ummantelunx  12  versehen,  und  dicht 
unter  dem  oberen,  sowie  dicht  über  dem  unteren  Ende 
dieser  Ummanteinnir  hesit/t  es  OetfnunKcn  LS  tmd  13. 
Ftw.is  ilicr  den  ()effnuii,ii  n  13  am  unteren  Ende  ist 
im  R  'iir  Kl  eine  Wand  N  viirxcschcn.  auf  der  ein 
Schwiinincrvcntil  16  ruht,  das  auf  einen  Sitz  17  im  obe- 
ren Kohrende  paßt,  aber  nicht  Ranz  dicht  scblieOt.  So- 
bald die  Boie  treworfen  ist  und  durch  das  Rnhr  10  von 
tinten  Wasser  eirulrinnt.  t  'tt  ':s  durch  die  Oeffnunuen  I.* 
in  die  UmmantelimK  Ii  und  von  hier  durch  die  Oeffnun- 
Ren  LS  in  das  Rohr  10.  Hie''  \tciKt  es  iioch  und  nimmt 
dabei  das  Schwimmcrventii  f6  bis  auf  seinen  Sitz  17 
mit.  Da  dieses  nicht  dicht  schlieBt.  flieBl  nur  so  viel 
Wasser  nach  dein  Raum  mit  deu  Chetiiikalieri  iibcr, 
JaB  gerade  so  viel  üas  entwickelt  wird,  als  nötig  ist. 


Kl.  t3a.  Nr.  197218.  Feuerfeste  Rohrum- 
hüllung  für  Wasserröhrenkessei  und 
Dampfliberhitze r.  Ludwig  Trinkaus  in  StraB* 

\niri  i.  f'"ls. 

Hie  limliiillunvc  der  Rohren  soll  nach  dieser  Hrfin- 
duni:  ans  feuerfester  Masse  gebildet  sein,  und  zwar  m 
solcher  Weise,  daB  sie  die  Heizgase  zwisciien  sich 
hindurch  buaen.  Dadurch,  daß  die  Heizgase  die  bodi- 
erhitzten  UmhUnun;;cn  der  Röhren  bestreichen  nii»- 
sen.  wird  eine  sehr  ausnicbittc  Verbrennung  niittieris- 
scner,  unterhrannter  Brcnnstoiftcile  erzielt,  und  ander- 
seits werden  die  l^fohren  «e«en  das  Ihirchhreniitn  sc- 
schützt,  was  besonders  bei  den  über  der  Feuerung;  lie- 
genden Röhren  und  bei  Ueberhitzerrobren  von  Widi- 
tigkeit  Ist. 

Kl.  f>5d.  Nr.  197  .W.  T  i  c  f  c  n  a  p  p  a  r  t .  insbe- 
sondere für  sc  I  b  s  t  f  a  h  r  c  n  d  e  Torpedos. 
Wliitehead  &  Co.  Akt-Oes.  in  i'iuine. 

Mit  dieser  Erfindung  wird  eine  Verbesserung  »li- 
eber Tiefenapparate  bezweckt,  bei  denen  das  Pendel  in 
bekannter  Weise  unter  tiei-i  Hi-n'liiR  eines  durch  den 
äußeren  \\  .issenlrnck  hcwe^luiu  n  und  durch  eine  Kedi't 
für  eine  bestiuunte  Tieie  einstellbaren  Kolbens  t  sith; 
Das  Neue  der  Mriindung  besteht  darin,  daß  zunächst  du 
Pendel  gh  rohrfftrmig  ausseMIdet  Ist  und  das  an  dein 
Torpedo  d  hefcstiKte,  die  Ticfcnkolbenfeder  enthaltende 
Qehäusc  a  umfaßt,  indem  es  an  diesem  schwincbar  m 


eine  Achse  e  aufgehängt  Ist.  Um  eine  das  Spiel 

Ticfenkolbens  lieliindernde.  beim  Ausschlagen  des  Pen- 
dels an  das  (iehiiuse  a  in  der  i;elenki>;en  Verhiiidii:i- 
auftretende  Bremswirkung  zu  vermeiden,  sowie  /j' 
Begrenzung  des  Schwingungsausschlages  des  Pendels 
ist  dieses  ferner  mit  Anschlagschrauben  vx  versdie" 
die  m<)i:Iiclist  in  Hutie  der  durch  seinen  Schwerpwik' 
;;elieiiden  \v  auerecliteii  t'bene  angeordnet  sifld. 

Kl.  4ft  a.  Nr.  197  Md.  V  e  r  i  a  Ii  r  c  n  z  u  r  V  c '  - 
liütung  eines  zu  großen  Sauerslof fgclial- 
tes  der  Ladung  beim  Ausbleiben  der  Zio- 
dune  bei  V  e  r  b  r  e  n  n  u  ngsk  r  a  fK  masc  bln«R- 
l^aul  Winand  in  Kuln. 
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Das  neue  Vef fahren  ist  für  Verbennungskraft- 
maAchinen  bestimmt,  welche  mit  einem  mit  eisenen 

Wrhcniiuimsriicksiäiidcii  vcrdiiiiiitc-n  Sauerstofftriiiicr 
hc'tncben  werden,  und  das  Neue  l'ei  ihm  besteht  darin. 
iktU  der  durch  Uh  \  crhrcniiunj:  eiitsteliL  iuiu  A-lu  its- 
Jruck  einen  Korper  derart  in  seiner  Bewe^un^c  beein- 
fluUt,  dalS  er  die  Sanerstoffleituii;:  öffnet  oder  offen  hält. 
Während  beim  AusbleU>en  der  Zündung  der  Körper  nicht 
heeinflußt  und  dadurch  die  SanerstofflcituuK  gedrosselt 
wird  oder  geschlossen  bleibt.  Zw eckmilUivc  wird  liicr- 
bei  das  Kesaiiite  Volumen  der  heilkn  VerbrcniuniKS- 
rllckatiinde  oder  ein  'teil  derselben  in  einem  uesclilos- 
scnen  Räume  einer  KUhiwirlcung  und  dadurch  einer 
Kontraltlion  auseesetst.  die  das  SaticrstoffeinlaDorKan 
beeinfluDt. 

Kl.  63  {.  Nr.  197  m  Sc  häuf  ei  r  ad  mit  be- 
weslichen.  einstellbaren  Schaufeln  ftir. 

R  a  d  d  a  m  p  f    r.    Hans  Linnenhriii;«c  in  Hamburg. 

Diese  f^riinduiiK.  die  besonders  für  /um  Schleppen 
dienende  Raddampier  bestimmt  ist.  bezieht  sich  auf 
die  an  sich  bekannte  HinrichtunK  au  Scliauieirädern,  die 
dazu  dient,  den  Exsentermittelpiinkt  für  verschiedene 

t'ahrKcschw  indinkeitcn  des  Schiffes  bei  srieiclicr  Um- 
ilreliun^szahi  der  Maschine  zu  verschieben,  um  stets 
den  besten  \\'irku»i;s.;i ;ul  /n  ]>.l;:i'U"n.  IHei  der  neuen 
tünrichtunx  sull  sich  der  tixzcmcriiiittclpunkt  unter  der 
Wirkuuft  der  verschieden  (rroOen  Schlcpptast  selbst- 
tätiii  in  dem  richtiiceit  Mili--  vo^^Llii Juri.  Zu  diesem 
Zwecke  ist  der  Schlepphaken  K  au  einem  Hebel  be- 


festigt, dessen  oberes  Ende  an  einen  Halter  J  ange- 
lenkt  Ist  und  dessen  unteres  Ende  E  sich  gegen  eine 

Kc;!er  f'  stiit/t,  .ül  niclir  uLlcr  \^'eniKer  zusammeuKe- 
drikk;  wird,  je  iukIhJi,ui  sich  üic  (Irölic  der  Schlepp- 
l.is:  ändert.  Mit  dem  unteren  hinde  K  des  vorerwähn- 
ten Hebels  steht  durch  eine  Stange  das  freie  Knde  t'. 
eines  Hebels  CD  in  Verbindung,  an  dem  sich  der  Ex- 
zenterniittelpuiikt  B  befindet.  Wird  daher  bei  Vernro- 
CerunK  der  Sclilepplast  die  Feder  V  zusammengedrückt, 
s  i  /!i.'lit  du;  ^'.Kv.;!.:  I>  K  den  Hebel  C  (>  Ik':iiiii  und  es 
\  erstellt  sich  somit  selbsttätig  der  tix/enterniittelpunkt  Ii. 

Kl.  f»a.  Nr.  197703.  Vorrichtung  zur  Ret- 
t  n  n  ü  :i  Ii  s  S  e  e  ti  o  t.  W  ilheitu  Winscliermanü  :tt  Mnin ' 

Durch  die  neue  Vorrichtung  soll  dem  Ucbcistande 
abgeholfen  werden,  der  darin  besteht,  daß,  wenn  sich 
einem  gestrandeten  Schiffe  in  schwerem  SeeKanv;  zur 
Ueliernahine  von  Menschen  ein  RettnngsfahrzeuK  niiiiern 
will,  dieses  in  Gefahr  komjnt.  selbst  zerschellt  zu  wer- 


den. Halls  sich  daher  in  nicht  zu  großer  Cntfernung 
VOR  dem  gestrandeten  Schiff  ein  von  Menschen  erreich- 
barer Punkt  befindet,  s  ill  Iii  r  lIii  T:ui  'i^ fest  '.;!  wer- 
den, dessen  f:ude  so  am  Jim  Rwttllilj;^^al^^/cu>;  be- 
lebt wird,  daÜ  die  Taulänce  dem  letzteren  nicht  ne- 
stattet.  gegen  das  gestrandete  Scliirf  zu  schlagen,  an- 
derseits aber  doch  ein  dichtes  Hcranfebrcn  an  dieses 
/tilaBt.  so  daß  mit  einem  auf  den  Rcttungsfahrzeui;  vor- 
ueseheiien  und  möglichst  bis  über  das  Deck  des  kc- 
strandeten  Kahrzcuui-^  rcKl  niden  Ladebaum  die  Ret- 
tung der  Menschen  niüulicb  ist. 

Kl.  6Sf.  Nr.  197924.  Schiff  »sehr  aabe  aus 
einzelnen  Blattern  oder  Lamellen,  von 
denen  jede  mit  einer  Nabe  v  e  r  s  c  h  e  n  ist 
I  homas  Frederik  .lohn  Truss  in  Londitti. 

Hie  neue  Schiffsschraube  stellt  eine  besondere  Aus- 
liilirunvrsform  der  an  sich  bekannten  Schraubenpropeller 
'  r.  i  ikii  f  In.,  !  aus  einzelnen,  auf  das  Hude  der 
>chrauhen welle  aufzuschiebenden  Blättern  oder  Lamel- 
len bestehen,  deren  iedc  die  Welle  mit  einer  besonde- 
ren Nabe  umfaßt.  Dadurch,  daß  die  Laraellen  gegen- 
einander verschoben  sind,  entsteht  die  schraubenfffrmige 
I"'k';c  der  Kliitfel,  Das  Kik'cnartiKe  d<r  nciicu 
Scliraubi-  besteht  darin.  d:iB  die  Blätter  oder  Lainclleu 
so  hinterL-inander  lie^reu  und  Kc^iciieinander  versetzt 
sind,  daß  sie  einander  zum  Teil  überdecken.  Hierdurch 
hat  man  es  in  der  Hand,  durch  entsprechende  Be- 
messung der  (Jrölfe  der  Ueberdeckunn  eine  bestimmte 
SteiuunK  zu  erlanueu  und  diese  also  beliebiit  nach  Bc 
darf  Sndern  zu  können. 

Kl.  35b.  Nr.  197231.  Scbwimmkran  mit  Oe- 
tzen gewicht.  Benrather  Maschinenfabrik  Akt-Oes. 
in  Bonrath.  ZusatE  «um  Patent  187517  vom  22.  Fe- 
bruar 1906. 

Bei  den  Schwimmkranen,  die  einen  . an  einem  Krän- 
zt iHst  sj'iwiuiibar  uelaKcrteu  Ausleger  besitzen,  nnd 
hci  atüLii  das  AusleKcn  und  Einholen  des  Auslegers 
durch  eine  aufrecht  stehende  Schraubcnspindel  ge- 
schieht, besteht  bekanntlich  der  Uebelstand.  daU.  wenn 
beim  Einholen  des  .-\usleKcrs  das  Ueberjtewicht  des- 
selben dir  Drechachse  nach  rückwärts  überschreitet, 
die  Schraubeuspmdel  auf  Knickung  beansprucht  wird. 
Diese  Wirkun«  des  llebcrt;ew  ichts  w  ird  bei  dem  im 
Heft  Nr.  22  des  Schiffbau  vom  2S.  Aucust  IVO?  aui 
Seite  Mfi  hescliriebeiic  Hauptpateut  1S7  517  durch  das 
Gewicht  e  noch  vergrößert,  welches  dazu  dient,  einer- 
seits die  Arbeit  des  Aufrichtens  des  Auslegers  zu  unter- 
Ktützcn  und  anderseits  die  kränncude  Wirkim.r  J. 
AnSlegers  zu  vermindern.  Um  die  MitwHkuii>;  Jcb 
Gewichtes  e  auf  Knickunn  der  Schraubcnspindel 
zu  vermindern,  soll  nach  der  vorliegenden  neuen  t^in- 
richtung  das  Tragseil  nicht,  ebenso  wie  beim 
Haui)tpateht.  einfach  setikrecht  nach  unten  «efiilirt  sein, 
sondern  es  soll  von  der  Kante  des  Auslegers,  an  der  es 
l»efesti«t  ist.  Über  eine  Leitrolle  oder  der^l.  «efiihn 
werden,  die  in  der  Kielitung  nach  dem  Drehpunkte 
des  Auslegers  zn  angebracht  ist,  so  daß  alsr.  das  Seil 
bei  einKez()«enem  Ausleser  einen  starken  Knick  zeigt, 
der  beim  Auslesen  immer  mehr  verschwindet.  Dadurci. 
wird  das  Moment  des  (Je^ichtes  e  beim  riii/'c'ien  der 
Auslck'ers  in  beza«  auf  die  Orcchaclise  des  letzteren 
immer  kleiner  und  zuv;leicli  wird  auch  Seine  Mitwir- 
kung auf  Knickung  der  Spindel  geringer,  als  wenn  äas 
;^eil  Im  dieser  Lage  senkrecht  nach  unten  zeigt,  wie  b- 
dem  Hauptpatent. 
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Ufber  die  Anwaadung  bydrauliKher 
der  JMaweUuda**. 

(Nach  einem  Vortrag  von  Dr.  fttisett  In  Bordeaux 

am  27.  Juni  l')ii7.) 
Hyürauljs4:))e  NictuiiK  kam  beim  liau  der  „Maurc- 
tanla"  und  ihres  Schwesterschiffes,  der  wLnsitania'*,  wc- 


AutzQge  uiHi  Berichte 

SchM  ein.  AuCenliatit  im  Ücrcich  des  D(q>|>elbodeitt,  Ver- 
bindung der  Außenhaut  mit  den  QnBstilcfcen  des  Vor- 
nnd  flinterstevens.  Bodenwranffen,  SeitentrilKer  m 

Ii'.ppclb" Jtri,  RafuiK'tispaiiten.  rie^enspaiitwinkcl.  iOlie. 
Iilcctic  an  den  Tankseiten  und  Trauer  lur  die  Maschiactt- 
lager.  Die  oberen  SeitenuBnce  und  Doppelnncen  der 


 .vs}M«.m«i.  „„  i-ij 

 ta«T  9'  ! 


Ahb.1 


'  I  !  1  i-M 


Kcii  der  Dicke  der  Platten  und  der  QröDe  der  Nieten  in 
v\cit  uröCcrcm  Umfange  zur  Anwendung  als  bisher 
lililicli.  lii<>l)CSondere  sind  folutnJc  Teile  und  \  crb;indc 
iixdraultscil  genietet:  Flacbkiel,  Kielgäiige,  Mittetkiel- 


Außeiihaut  sind  auf  einer  LiinRe  von  £20'  mittschife 
Spardcckstfuivrcr  und  Doppelungen  auf  einer  Unge  voa 
ca.  -tmi  iiiittsciiifis  ebenfalls  bydrauHscb  {[eiiietet,  «ic 
aus  Abb.  1  ersichtlich. 
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Die  hydraulisch  scniotclcn  niiJensäiivc  der  Außcn- 
iiaiit  sitiü  klitikcrwcisc  atiKcordnct,  so  üaB  die  Niet- 
maschincn  \(>ii  Gang  zu  Oans  arbeiten  Itonnten.  Die 
Stöße  der  BodengSnge  sind  doppelt  gelascht,  die  inneren 
Stoßbleclie  dreifacli  genietet  mit  xrBiercm  Abstand  der 


lick'trulc  oben  liinaiisratit.  So  daß  die  Platten  nacliein- 
ander  auiKenietct  werden  konnten.  Fi«.  3  und  1. 

Acht  iiydraulische  Nictmaschinen  wurden  in  drei 
Qrölksn  verwandt  mit  Maultiefen  der  Bügel  von  5',  5'  6" 
nnd  6\  IHt  5''6''-lMascliine  erwies  slcii  ab  die  «e- 


Abb.  3 


Nieten  in  der  3.  Reihe.  Die  äußeren  Stnßbleche  sind 
doppelt  genietet,  und  die  Kanten  zuKeschfirft.  utn  den 
Widerstand  zu  vcrrintccrn.  Der  Plachkiel  liat  innere 
und  äußere  Duppeiunsc,  die  Verbindung  der  Stoße  ist 
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etgnetste  für  die  allgemeine  Verwendung.  Die  Maschi- 
nen hingen  teils  an  Lauflcatzen,  welche  auf  den  Peckcn- 
kranbahnen  der  gedeckten  Helucn  fahren,  teils  an  Dcr- 
ricks,  die  je  nach  Bedarf  an  den  Säulen  einscsctzt 
werden  können.  .Abb.  2. 

Von  großer  Wichtigkeit  war  t>ei  der  Nietung  das 
richtige  Verhältnis  der  Versenkung  des  Ntetloches  zam 
Versenkungswinkel  des  Nieticopfes.  um  eine  gute,  was- 


Abb.  4 


Abb.  5 


ohne  Laschen  ausgeführt,  wodurch  Tiefgang  ge» 
Wonnen  wurden. 

Im  Bereich  der  Doppeluntren  sind  die  Seitcns'ünKe 
der  Außenhaut  so  angeordnet,  daß  die  innenlicgcnde 
Pfaitte  um  die  Breite  der  Ueberlappung  Ober  die  auBen- 


serdichte  Verbindung  herzusteilen.  Abb.  5  zeigt  die 
Versenkung  in  der  Aufienhantbeplattung  für  Niet-  nnd 

SchlieBkopf  und  den  VcrsenkunKSwinkcl  des  Nictkopfcs 
vor  Schluß  der  Nietung.  Versuche  ergaben,  daß  für 
guten  Schluß  der  Versenkimgswhtkel  am  Nietkopf  kiel- 
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IUI  sein  imiB  als  an  der  Platte,  er  beträft  hier  20* 
hi-klii  In';  am  Niclkopi.  Der  Ucticrsehuü  an  Schaft- 
liini;e  zur  Bildunk;  des  criialiencn  Sclilieükopics  cr'.,'ab 
sich  aus  Uer  tiriahriin^'.  du  der  hohe  Druck  von  äO  t  bei 
maschineller  Nietung  zu  anderen  Werten  fahrte  als  den 
bei  HandnietuHK  Kcbrüuchliclien. 

Die  ncispiele  A.  B.  C  der  Abb.  5  Kciscn,  daß  die 
Nietkt  pic  II  hiachkicl  crliabcner  ansKeiiihrt  sind  als 
tn  den  ansclilicUtndcn  Kiel-  und  Hoden^ännen.  Oberhalb 
der  Kirnni  haben  die  Nletkupic  die  übliche  leicht  kon- 
vexe Porm,  um  den  Widerstand  im  Wasser  niöglichst 
Kerine  zu  halten.  In  alten  drei  Fflilen  wurden  die  Niet- 
bol/en  von  auKen   :iii.:csteckt  und  innen  «cschtossen. 

Alle  Niete  bestehen  ans  weichcni  Mahl  in  l'ebcrein- 
slinnnunvr  mit  den  neuesten  lirialirunneii  Llosds.  Die 
crforderliciie  t-'esiiKkeit  der  Nietbiilzen  belruK  entspre- 
chend 26  bis  JO  t  a.  d.  Ouadratz«li  mit  einer  Dehnuns 
von  nicht  weniger  als  .'O',  und  einer  KlastizitSf^xretlXC 
von  I.?  bis  LS  t  i.  d.  (.)uadratzol!.  Die  Nieten  von  1*>>" 
Durehinesscr  sind  so  aiijjeordiiet.  dali  die  Nietllächc 
weninstens  den  Vorschriften  Lloyds  für  weiches  Mate- 
rial von  icleicher  h'cstiKkcit  wie  der  verwandte  Stan: 
hoher  Pestiglieit  entspricht.  Unter  den  sewöhnliciieti 
Verhaltnissen  der  Handnietuns  Icönnte  diese  NietflSche 
iifi  Verwendiiii«  weichen  Nictniatcrials  zur  Verbindung; 
\fin  Platten  aus  hartem  Stahl  Medcnkcn  crrcKcn.  Die 
härtende  Wirkuint  des  Krolten  hydraulischen  Druckes 
auf  die  Nieibulzcn  und  der  erhöhte  WirltunesRrad  der 
Nietune.  sowie  das  Abrunden  der  Kanten  an  den  ze- 
stanzten  und  durch  Aufriiunien  erweiterten  Löchern 
(.Abb.  5)  behob  jedoch  den  liinwanU.  Z— r. 
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des  Schiffes  sind:  Läniic  1.14.10  ni.  Breite  Ift.^n  rn.  Tiefe 
9.?«  tn.  Sein  Toiuient;chalt  ist  .''.=>4S  K.-l.  l)rutt(),  seine 
TraKfahiukeit  ."«MKI  tons.  und  die  Wasserverdräncmii; 
ctw  u  1 1  .^.SO  t.  Die  Höhe  des  (JruUiiiastes  vom  Haopt- 
deck  bis  zum  hlanueiiknopf  ist  S4  m,  die  große  Rai» 
mißt  30.5,  die  Kuilraiie  14,2  und  das  ßiik'spril  I5.?>  ;ri 
Die  Scicelflfiche.  die  das  Scliiff  ausspannen  kann,  i<>t 
etwa  4MHI  qni  «roß.  Das  S^lur'-  hat  zwei  Kessel  mit 
ie  151  qtii  fiei/.fläche  und  eine  Cicsaintbcsatzung  von 
Mann. 

Die  Ausreise  nach  New-York. 

Das  Schiff  dampfte  mit  der  BestimmunR  New-Y<irT: 
am         April    PJOfi  von   Bremerhaven   und   King  an; 

April  vor  Portland  im  Kanal  unter  Se«el.  als  ikr 
Wind  nordo.stlich  holte.  Die  etwa  ."idO  Sm.  lankjc  Strecke 
bis  dahin  hatte  es  bei  malliKeit  bis  frischen  Westwinden 
in  etwa  i'/t  Tagen,  aisu  mit  mehr  als  7  icn  Fahrt,  unter 
Dampf  und  Schrotsczeln  zuriickKt-lext.  Lizard  wurdi.- 
aii  demselben  l  aue  am  25.  .\prii,  passiert.  Am  l.S  .Ma 
!9iifi  ne-s'en  1  Uhr  vorniittaas  «iuR  das  Schiff  bei  dti 
'.»uarantanestatioii  New-Vorit  zu  Anker.  Ps  hatte  von 
Lizard  bis  dahin  t»*/x  Tage  cebraucht  und  hatte,  soweit 
es  sich  aus  dem  Meteoroloeischen  Tasebvche  ersehen 
Ifißt,  V«n  der  etwa  Sm.   langen   Strecke  ciw> 

isno  Sm.  in  y  Tauen  unter  Seneln  allein  mit  M  kn 
Diircbselniittsfahrt  und  etwa  I7(N>  Sm.  in  10  TaKcii  initc 
Uampi  und  Segeln  mit  7,1  kn  Durchschnittsfahrt  lu 
rSckgelegt. 

Die  ^vL•jte^cn  Rciseabscbnitte  sind  wie  folEl  »■ 

riickKckTt  worden: 


Die  Relae  nach  Sainon 


Daten 


bis  zum 


1906 


Reisaabaebnitte 


Tage 


von 


nach 


ReiMo 
dauer 


davon 

gedampft 


211)  ück- 

gclegt 


Durch- 
scbnittf- 
Mirt 


23.  VI. 
16.  VII. 

8.  VI  IL 
35.  VIII. 

8.  IX. 

16.  VII. 
6.  VIIL 
24.  25.  Vin. 
8.  IX. 
14.  tx. 

New  York 
der  Linie 

0«  Lg. 

80"  L«. 
Java  Head 

der  Linie  j 
0"  Lg. 
HiJ'  O-Lg.  1 
Java  Head 
St,  Jacquas  Reede 

23V, 

21 

18 

HV. 

II 
4 

lov.  1 
♦  1 

3800 
.1940 
3780 
3605 
1065 

Vit 

vu 

33.  VI. 

14.  IX. 

New  York 

St  Jacques  Reede 

83 

«Vi  1 

»  15190 

Vk 

Die  Rückreise  von  Bangkok 

Daten 

ReiseabacbnItte 

Tage 

Seemeilen 

Dnrcb- 

vom         bis  zum 

1906 

1  von 

nach 

Reise- 
dauer 

davon 
gedampft 

zurück- 
gelegt 

scbaHli- 
;  fehrt 

!  »• 

■ 

II.  XI. 
18.  XI. 
21.  XI. 
21.  XII. 

16.  XI. 
21.  XI. 
21.  Xll. 
8.  1.  07 

1 

Bangkok 
Singapore 

der  Surulastrasse 
Kap.  d.  g.  Hoffnung 

Singapori' 
der  i'rin^en  lasel 
Kap  d.  g.  Mofinting 
der  Linie 

5 
3 
30 
18 

s 

3 
II 
II 

800 
620 
4992 
2841 

6'. 
6,4 
6.9 
6.6 

1907 

ft  1.      i     4.  11. 
21.  XI.  06      4.  II.  07 

der  Linie 
1      der  Sundasfr. 

Lizard 
Ltsaid 

4031 
11864 

Die  erste  Reise  des  Segcldampfers  „R.  C.  Rlckmers." 
(Nach  Ann.  d.  Hydr.  u.  Mar.-Met.  l'W.  Heft  X.) 
Das  Schiü  ,.K.  C.  Kickniers"  gehört  der  Kickmers 
Reismiihlen,  Reederei  und  SchIRbau-Aktien-Qesetlschaft 
in  Bremen:  es  ist  als  Kiinfmastbark  vtctakelt.  hat  eine 
llilfsmaschinc  von  llf>U  i.  PS.  und  eine  zweiflügelige 
Schraub«  mit  verstellbaren  Plilgeln.  Die  Abmessungeu 


Sehen  wir  von  der  Fahrt  durch  die  engen  (k- 
Wässer  des  tistindischen  Inselmeeres  oder  selbst  tJes 
Englischen  Kanals  und  der  Nordsee  ab.  also  durch  de- 
wasser,  indenen  die  Uebertegenhelt  des  Damptegleis 
über  den  reinen  ScRlcr  ohne  weiteres  in  die  Ausen 
sprinict,  so  finden  wir,  daU  die  Kcisc  von  der  Supiia- 
StraBe  nach  Üzard  mit  6,6  kn  DurehscImUtsfalirt  'v> 
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74  Tagen  ausgeführt  wuiücn  isl.  Das  nins  in  unserer 
Zeit,  die  an  erstaunlich  schnelle  Dampfer-  wie  Sejilcr- 
reisen  gewöhnt  ist,  auf  den  ersten  Blick  «ar  nicht  her- 
vorraKchd  schnell  erscheinen,  auch  nicht  einmal,  wenn 

wir  sie  neben  d'x  scltiivllsti.-  Jcr  in  Jen  MctCKroloKischcn 
Tagebüchern  Oer  Dcuisclicri  Secwartc  aufKezeichnetcu 
Reisen  von  der  Sunda-StraUe  nach  Lizarü  halten,  die 
vom  Schiffe  „Columbus"  in  79  lagen  auseefOhrt  wor> 
den  ist;  aber  man  muß  bedenken,  daß  solche  Reisen  wie 
die  des  „Cdlumbus"  nur  k^hz  s  itcn  und  nur  unter 
diirchwc«  Kanz  besonders  uiiiis:r.;t.ii  LtiistiUidcn  vor- 
kommen, daß  aber  die  Reise  des  „R.  C.  Rickmers"  unter 
keinen  günstigeren  als  höchstens  mittleren  Wind-  unu 
Wetterverhflltnissen,  d.  h.  etwa  unter  Verhältnissen 
■r:cnncht  i<^t,  die  ohne  Maschine  eine  mittlere  Reisc- 
k'aiur.  [KiitMcli  109  bis  ll(t  lii^c  crucbcn  haben  wiir- 
tlci;.  l)a^'i.!<ci!  schalten,  erjjibt  sich  für  die  ( )/L;i:istreckc 
der  Rückreise  des  ..R.  C.  Rickmers"  ein  Uewinn  vun 
36  Tagen, 

Legt  man  denselben  Maßstab  an  die  Ozeanstrecke 
der  Ausreise,  d.  h.  nimmt  man  an.  daB  die  ungefähr 
minieren  Wind-  und  Wetterverhältnisse,  die  „R.  C. 
Rickmers"  auf  der  Ausreise  anuctroffen  hat,  wenn  das 
Schiff  ein  reiner  Segler  ucwcscn  wäre,  unKefähr  eine 
mittlere  Reise  ergeben  haben  würden,  so  ergibt  sieb 
ein  Oeurlnn  von  nur  ungefShr  15  Tagen.  Das  Ist  zwar 
etwas  zu  w  eniK,  weil  die  Verhältnisse,  die  „R.  C.  Rick- 
mers" antraf,  ei;;entlich  wohl  unKünstigere  als  mittlere 
zu  nennen  sind;  es  genügt  die  Zahl,  im  Vergleich  mit 
Uen  36  Tagen  Gewinn  auf  der  Rflckreise,  aber  doch,  um 
darziitun.  wie  sehr  der  Dampfsegler  dem  reinen  Seglei 
überleben  ist  auf  Reisen,  bei  deian  -cmRe  Strcviken 
in  den  Passaten  oder  Ijci  lLik:httii  Wi-iJca  zuiückgeiegt 
werden  miis-^cn.  u  iu  alier  die  UeberleRenheit  des  SeRel- 
dampfers  vcrhältnismäBig  geringer  wird,  wenn  grolle 
Strecken  einer  Reise  In  Qebieten  mit  starken  Winden 
zurückgelegt  werden. 

Der  „R.  C.  Rickmers"  ist  jetzt  auf  seiner  zweiten 
Reise  um  Kap  Horn  und  nach  der  Westküste  NorJam^ 
rikas.  Dem  Schiffe  sind  damit  in  verschiedenen  Gebie- 
ten itiit  Li^'cnartiKen  meie<»r()loKischcn  Verhiltnissen 
neue  Aufgaben  gestellt,  von  deren  Lösuiig  man  wert- 
volle weitere  Beitrage  zur  Benrteilwig  der  Verwend 
b«rkeit  eines  Dunpfseglcrs  In  großer  fahrt  erwmrten 


darf.  Ueber  den  ersten  Abschnitt  dieser  zweiten  Aus- 
reist, voll  Hamburg  nach  San  Pedro  liegen  bereits  die 
folgeudeu  kurzen  Angaben  vor: 

Das  Schiff  passierte  am  19.  April  19<»7  LizarJ,  sLiiiiitt 
7.  Mai  die  Linie,  nachdem  es  vorw  «j/eikl  j.'CSCKelt 
und  nur  durch  die  StilleUKÜrtel  Kedampft  hatte.  Am 
.M.  .Mai  erreichte  es  Sil  °  s.  Br.  im  .Atlantischen  Ozean 
und  brauchte  unter  teilweiser  Benutzung  seiner  Ma- 
schine von  da  bis  50'  int  Stillen  Ozean  10  Tage.  Die 
Linie  wurde  am  2H.  Juni.  San  IVJro  am  22.  Juli  er- 
reicht. Das  Schiff  hat  damit  die  Reise  in  weniger  als  Ji 
der  Durchschnitts-Reisedauer  eines  Seglers  vollendet. 

Rechnet  man  von  Hamburg  aus,  so  bat  es  vom 
I«.  Aprfl  bis  zum  22.  Juli  1907.  ht  97.17  Tagen  ^  15  861 
Seemeilen,  d.  h.  durchschnittlic'i  Ui.^,?  ?tn.  tiinl'cli  mlcr 
6.80  Sm.  stündlich,  /,uriick>;v:ti;t.  davun:  uiucr  SckcIii 
ällum  in  (t\^^  TaR'.-n  in3.S7  Sin.  nin  7,1S  kn,  unter 
Segeln  innl  Dampf  in  37,IM  Tavren  .Sf>n4  Sm.  mit  6.2  kn 
Durcli^chn  itsfahrt.  und  wenn  man  die  Reise  fn  5  na- 
i':-;:-!-         -r,"''-        die  f. i!v:cnde  Tabelle . 


1.  Von  Hambuig  bis  zum 

Aequator 

unter  Segeln  

unter  Dampf  

2.  Vom  Aetjuator  nach  50'  s. 
Br.  im  Atlant.  Ozean 

unter  Segeln  

unter  Dampf  

3.  Von  50'-  s.  Br.  im  All.  nach 
50^  s.  Br.  im  Stillen  Ozean 

unter  Segeln  ..... 
unter  Dampf  

4.  Von  .SO"  s.  Br.  im  Stillen 
Ozean  nach  dem  Aequator 

unter  Segeln  

unter  Dampf  

5.  Vom  Aequator  itii  Stillen 
Ozean  nach  San  Pedro 

unter  Segeln  

unter  Oanpl  


^urUck- 

Se«- 
■MUtB 


UnrcliiMltiiitts- 
etml  .  Fkhrt 


2  117 
I  72« 


2718 
1  071. 
1 


11.21  188 -  > 
9.79  176..SI 
l 

16.08  I6f}.ii3 
6,92  154,77 


^■■>A  4,4(>  132,96 
675     6,54  103.21 


3  2\.\ 
329 


15.96  201,32 
2,04  161,26, 


1718  12,42  I38,.33 
1699   11,75  144,59 


7.87 


7,111 
6,45 


5,51 
4,3U 


8,39 
«».72 


5,76 
6^ 


Zuschriften  an  die  Redaktion 
(Ohne  Veranlworißchfeett  der  Redaktion) 


Hochgeehrter  Herr  Ocheimrat! 

Ich  bitte  Sie,  mir  einige  Zellen  der  Erwiderung  auf 
die  Entgegnungen  gestatten  <u  wollen,  die  Herr  Gebers 
auf  meine  Zuschrift  über  den  ,<Beiwert  k  usw."  fn  Nr.  13 
des  „Schiffbau"  gemacht  hat. 

Herr  Oebers  wirft  mir  vor,  ich  hätte  den  ersten  Teil 
sebier  Arbeit  nicht  gelesen.  Er  nimmt  offenbar  an,  daß, 
wenn  es  geschehen  wSre,  Ich  ieden  Versuch  einer  ana* 
lytischen  Annahcninx  an  das  Problem  des  Wasserwider- 
standes aufgegeben  hatte,  und  er  steht  anscheinend  aui 
dem  Standpunkt:  [Entweder  genaue  Rechnung  oder 
gar  keine.  Nur  unter  dieser  Voraussetzung  ist  es  zu 
verstehen,  daß  Herr  Gebers  die  erste  AnnSherung  für 
dieOrunc  des  WasscrwidcrstanJcs  Widerstand  riiiche 
X  ücscliwindigkettshöhe  —  und  eine  zweite  Annaheruni^. 
wie  ich  sie  in  meiner  Zuschrift  gab.  durchaus  verurteilt. 
Ich  bin  mir  wohl  bewußt,  daß  die  Druckverteilung  in 
WrrUIcIikeit  erheblich  von  der  abweicht,  die  Idi  fßr  die 
Rcctamag  aanehme.  und  kh  mötibte  beillnfig  erwihnen, 


daß  nach  meinem  Dafürhalten  eine  räumliche  Darstellung 
der  wirklichen  Druckverteilung  etwa  die  Form  der  Glas- 
glocke einer  Stutzuhr  haben  wird.    Stßnde  mir  eine 

Schleppanstalt  zur  Verfügung,  so  würde  ich  mir  die  Auf- 
Kabc  stellen,  diese  |-iirm  etwas  näher  zu  bestimmen. 

Die  in  meiner  Zuschrift  aufgestellten  Formen  der 
aus  dem  hydrodynamischen  und*)  hydrostatischen  Druck 
sich  ergehenden  Druckverteilung  halte  Ich  zur  Bildung 


')  Ich  nehme  an.  daB  Herr  (iehers  mit  dem  Sat.:c: 
Wo  aber  die  Dynamik  anfängt,  hört  eben  die  Statik  au», 
nicht  behaupten  wUU  daß,  wo  der  hydrodynamische 
Druck  anfSngt.  der  hydrostatische  aufh&rt;  mir  Ist  sonst 
die  Stelle  auf  S.  445  des  „Schiffbau"  nicht  recht  ver- 
ständlich, in  der  Herr  Qebers  über  eint  Plattcnfi)rm 
kleblSten  Widerstandes  folgendes  sagt:  .  .  .  .  d.  h  i:- nan 
genommen  darf  die  Platte  wegen  des  mit  der 
Tiefe  zunehmenden  Wasserdruckes  nur 
angenähert  kreisfOrmig  sehi." 
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des  BeivertS  k  für  iieciKneter.  als  eine  DriickvcrteilHnKS- 
fjrnt,  <!ie  nur  Jen  hydrodynamischen  UtacK  bciii(.ksicii- 
fifrl;  denn  sie  nähert  sich  bei  «rrofier  matheinntischer  fin» 

fa.liiicit  DKlir  ücr  VVjrklic'i'K.it  Die  Afii  i'n  riui-c  wdit 
libcr.  \i  ic  icli  aucli  schon  in  ilcr  Zusciiriil  anJeiilLtc. 
kctncs\\i  4!'  s  *  ttcil  daß  fflr  k  immer  der  gleiche  Wert 
Keiuiidcn  werden  v.  ird. 

Der  Beiwert  k.  sri  behaupten  Endels  und  Oehers, 


'I  -Ii. 


ri  sMcii  «:  r  u  U  f. 


i';;uli.'ii;."jsclin  i'idi;:kLii  u.iJ  iviit  1 -äijcliticii-  bcSfui  Jcrs 
jtthikkt  w  crilcn.  I'azu  habe  icli  in  meiner  Zuschriit  1  c- 
merkt:  Das  AeiiitlichkcilSKcsctz  stöUt  einen  Teil  d  iM:r 
Kritik  nr:.  Herr  Ochcrs  entireKtiet:  Im  «ieirentcil!  — 
i  riil/,  dics>.s  Y\  iilci >.iii iiclics  «elieii  wir  bciik*  von  d.i- 
.sciticii  Vriraussclziinu  aus,  wie  fiil>;tndc  SlelL-n  zciijcii: 

Ziis»  iiriit.  CntKC]{nun<  des  Herrn 

....  Das  (Aehnlichkeits-)  Ocbcrs. 
Qesetz  verlangt  für  zvci    ....  DaB  dieser  Beiwert 

l.r  mehr  zu  verblei-  k  aus  den  Widcrslands- 
^luiide  K'irpcr  bei  ikn  cr^ehnisscn  einer  Kleinen 
liorrcspoiidierenden  <ie-  IMatte  tiir  eine  «roUe.  iilin- 
schwindigkeiten  dieselbe  liehe  Platte  nach  dem  nic- 
QröDe  des  Beiwerts.  chanischen  Aehnlichiceits- 

liesetz  gebildet  werden 
kann,  ist  selbstverstflnd- 
lieh  .... 

Wie  Herr  Ucbers  von  cjner  siikhcn  VuraussctzutiK 
ausgehend  zu  dem  SchluD  kommt,  daß  der  ßciwcrt  fflr 
jede  l'laitcni:ri)llc  besonders  »gebildet  werden  inuU.  ist 
mir  iticlit  klar  newurdi-ri.  Mein  Oedankeiinan;;  ist  fol- 
uender:  Durch  Versuch  sind  /.  U  die  wirklichen  Wjdcr- 
standswerte  einer  l'latte  von  KHi  ■  litii  mm  Oberkante 
i:i  der  W  assernberilache,  für  üeschw  indi^keitcn  von 
Q— 5.0  m/sek.  festgelegt;  man  itennt  innerhalb  dieser 
Urenzen  also  auch  die  Beiwerte.  Mittels  des  Aehnlich- 
keitSKCsetzes  oder  mittels  der  Heiw  f  it^-  Iv.iiiii  i;i  m  l.ini 
leicht  die  Widerstande  einer  l^latte  von  254MI  •  .\SiKi  min 
fiir  (leschwindiKkciten  von  u— 25.»  m  sek.  oder  einer 
F>latte  von  Iß  (NW  X  10  (WU  mra  für  QeschwindiR- 
keiten  von  0—50,0  m/sek.  ermitteln.  Ebenso 
kann  man  natürlich  auch  den  W  idersland  /w  .sclu-n- 
lieuender  oder  noch  dariiber  IiitKiusy;eh  jnder  qua- 
dratischer PlalteuKrollen  hestinmun.  Ks  lievct  also  ^ur 
kein  Grund  vor»  iftr  Jede  Platten  x  r  ö  ß  c  eine  besondere 
DelwertshildunBr  zu  fordern.  Jene  Kritik  des  Beiwerts 
besteht  a!"<i.  lilii'-ichtlich  der  l'latteiicroße  nicht  zu  Recht. 

Was  licrr  »lehers  über  die  nf)t\vendiKc  Aehnlichkeit 
der  laucbtiefe  fiir  ähnliche  l'latten  scliri.'ibt,  kliiiitt  ja 
xanz  leidlich:  ich  hotte  aber,  daß  Herr  Ucbers  noch  Qe^ 
iecenhelt  nehmen  wird,  seinen  Qedanken  eine  raathcnia- 
tische  Form  zu  «eben,  um  sie  dem  Verständnis  nllher  ta 
bringen. 

S\\t  vorzOelidier  Hochachtung 
Bremen,  7.  5.  08.  O.  R i c h  t  er. 


Möltenort  bei  Kiel,  den  21.  HM  1908. 

HnchKcc'hrtcr  Herr  O.Mieimrat! 

Zu  der  neuen  Zuschrih  des  tierrn  U.  Richter  mochte 
ich  mich,  wie  fnlet,  SuBern: 

I^en  llaiipt;;rund  iiir  den  erwähnten  Vorwurf  «laube 
ich  aui  J^eite  Absatz  I  des  ..Schifitiau"  deutlich  i:c- 
nuR  anxCKeben  /u  haben.  Ich  hatte  alk  rdinus  aui^crdcm 
erwartet,  daß  die  ..analytische  Annäberunx"  des  Herrn 
Richter  etwas  mehr  den  Krcebnisscn  der  bishcrisen 
l'iirschun«  sich  annähern  wiird'-.  w  <'iin  sie  ihm  Iv.-k  innt 
«cwi-sen  wären.  Im  übrigen  verurteile  ich  die  Ablcituiig 
iiiatliematischer  Tormeln  fflr  d-zn  W  asser  wider  stand 
durchaus  nicht  und  werde  gern  selbst  den  Versucii  an' 
ternehmcn.  wenn  ich  elaube.  genllgende  Klarheit  Ober 
die  \  orbcdiiiKunvcen  gewonnen  zu  haben;  dann  werde 
ich  aucii  dem  am  SchluÜ  vorsteht'nder  MrwidcruriK  aus- 
jiesproclienen  Wunsch  naclikfiinnuMi.  Vorläuiin  aber 
möchte  ich  meiner  Meinung  Ober  den  vorliegenden  üe- 
genstand  nur  insofern  Ausdruck  verleihen,  als  sie  das 
reditiertigt,  was  Herr  Richter  von  meinen  Anschnunngen 
anjjreiit: 

1)  Nicht  nur  meine,  sondern  auch  die  Versuche  an* 
derer  Forscher  (siehe  Aufsatz  über  den  Beiwert  k)  be- 
weisen, daß  der  Wasserwiderstand  bewegter  Platten  auf 

keinen  Kall  mit  zunehmender  Taiicliticfc  wachst,  sondetii 
eher  abnimmt;  damit  ist  der  Beweis  erbracht,  dati  der 
statische  Druck  nicht  in  der  Weise  wirkt*  wie  Herr  Rieh- 
ter  annimmt. 

2)  Als  Orundla«e  fiir  die  Berechnung  der  (irößc  der 
bew  ei:enden  Kraft  für  die  I'latte  ist  die  \\  irkunn  zu  neh- 
nien.  die  die  Bewcsunsr  hervorruit.  und  die  Kraft,  die  s  c 
auslost,  licidc  sind  d\namiseher  .Art.  Die  Wirkung  ist 
Beschleunigung  von  Wasser,  das  sich  im  statisclien  7üt- 
stand  befand,  die  Kraft  Ist  die  Schwerkraft.  PQr  die 
k'  iLV;<tii.  ULI  r'att^  kr>mmt  aber  die  Schwerkr.-jft  nur 
der  Masse  Wassers  für  die  Rc^clilsuniKutig  in  Betracht 
welche  sich  in  höheren  Sch  .  als  die  Platte  befindet, 
nur  diese  wird  Wasser  in  den  Hohlraum  hinter  der 
Platte  befördern.  ]dt  habe  ihre  Wirkung  der  Einfach- 
heit lialbcr  bezeichnet  mit  »mit  der  Tiefe  zunehmender 
W  as.serdruck". 

Herr  dichter  schreibt:  ,.Da$  .\ehnliehkeitStfcset/.  \  er- 
langt fiir  zwei  oder  mehr  zu  vergleichende  Körper  bei 
korrespondierenden    Qesehwlndlgkeiten    d  i  €• 

selbe  (iroße  des  Beiwertes".  Cr  liättj  ntcii  hiiizu- 
iiinen  miisseu  „bei  ähnlichen  Tauchtiefen".  Der  (  jc^cn- 
satz  hierzu,  auf  den  es  ankommt,  lautet  sicherlich:  „Aber 
fiir  gleich  groBe  Geschwindigkeiten  und  verschie- 
den groBe  ahnliche  Körper  und  ahnliche  Tauchtiefen  muß 
der  Beiw  ert  eine  verschiedene  OröRc  haben.  Hof- 
fentlich wird  dieiics  auch  Herrn  l<iichtcr  klar  sein! 

Hochachtungsvoll 

Dr.-1ng.  Qebers. 


i 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  atifgenommen 


Nachrichten  über  Schiffe 


Neubauaufträge 
Stettiner  Maschinenbau  A.  G.  Vulkan: 
2  Dampffahren  fiir  die  Linie  SnBmtz—Trelleborg. 


Lfinge  =  113.(1  ni.  Breite  —  15.5  m.  Tiefgang  rd.  9.0  m. 
Maschinenleistung  =  5000  I.  PS.  Oeschwindigkcit  ^  ^ 
16  kii.  Die  Scliiffe  erhalten  auf  dem  Wanendeck  Dop- 
peliileise  von  je  Ml  m  Laniie.  so  daü  8  D-Waßcn  oder 
16 — 18  Oiiterwaiien  befördert  werden  können.  Durch 
einen  Doppelboden  und  zahlreiche  wasserdichte  Quer- 
schotte ist  fßr  größte  Sicherheit  der  Schiffe  cesoret- 
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\  crtraiisniäUiv:  rniisseii  beide  Schiffe  im  Juni  VW  icc- 
licfcTt  w  erden.  Hie  V\  crft  hat  die  PcrtiKStcIliuiK  scimii 
iiir  Mitte  Mai  in  Aussicfit  «esteilt.  \\  ie  wir  hören,  sind 
üie  beiden  von-  Schweden  zu  erbauenden  (''ährdampfcr 
für  diese  Linie  nach  Encland  vergeben  worden. 


Von  diT  spanischen  KeKierunic  ist  die  Licferiinj:  \;ni 
.1  S  c  Ii  i  i  f  s  ni  a  s  c  h  I  n  e  n  und  -Kesseln  iielist 
Zubehör  nach  Cartagena  (Spanien)  zwecks  Verwendung 
für  3  Im  dortigen  Arsenal  Im  Bau  begriffene  Fischerci- 
l'iili/cidariipfer  (laiichas  uuardapcsc  1 1  ,u!s.;..  s^Iiricbeii 
wurden.  Ansclilati  für  jede  Maschine  nchst  Kessel  und 
Zubehör:  62  m\  l\sctas.  Verhandhin«;  17.  Juni  W< 
im  Ministerio  de  Marina  in  Madrid,  Nälieres  in  der 
Secretaria  de  la  Secciön  Ei«cvtiva  del  Cslado  Mayor 
Centrai  des  genannten  Ministerinins.  (Qaceta  de  Ma- 
drid.) 

Stapelläufe 

H.  C.StflhiIcenSohn  in  Hatnburc:  Salon, 
dampfer  „LaiolJc"  fflr  die  Römer  Dampfschiffahrt  Ges. 

Her  Dampfer  still  eine  neue  Verhindunn  herstellen  zwi- 
schen M.iyer  Schleuse  und  der  Insel  Rom.  I.äiue  = 
2A.iS  III.  Breite  -  -i.S  m.  Tiefuanj;  »,h  tu.  Zwei 
Cunipüund-Maschinen  von  je  40  i.  I'S.  mit  Tunnel- 
schrauben.  Gcschwindißkeit  7.5  kn.  Der  Dampfer 
vermaie  ISO  Passagiere  zu  befördern  und  ist  mit  einem 
eleganten  Salon  und  Restaurant,  allem  Kontfort  der 
Nwuzeit  entsprechend  ausgestattet,  um  den  Badegästen 
eine  möglichst  auKcnehme  Leherf-ilirt  zu  new  ährleisti.Mi. 
Das  Schiff  wird  in  allen  Tl  kn  elektrisch  erleuchtet 
und  erhält,  um  die  Fahrt  über  die  Watten  auch  nachts 
ausfahren  za  können,  auf  dem  Vorschiff  einen  großen 
Scheinwerfer.  Die  Indienststellung  erfolgt  bereits  An> 
lüiVA  Juni. 

H.  C.  Stil  hlken  Sohn  in  tlamburg:  Passa- 
elerdampfer   „Jollcnf llhrcr  !V**  fllr  Hafendampf- 

schiff:i'ii  ts  \ .  n   ;r.  n.uiäbur^;.    LiiUk'e  in.  Breite 

4,45  m.  Seitenhöhe  2.25  m,  Maschine  von  9U  i.  l^S., 
Qeschwindigkelt  »  10  kn. 


Svan,  Huntfr  &  Wigham  Richards «n 

in  Ncwcastle:  (irfißer  Prachtdanipfer  ..City  <i  f 
N  a  p  1  e  s"  für  die  Hall-I,inie  der  Kllertii  »nn  Lines  Co. 
Ltd.  Län«!;  iil'i  '  ;ilScs  -  \M.^?>  in.  Brette  lfi.22  ni. 
Seiteuliöhc  -  10,05  ni,  1  ragfähigkeit  =  9dm  t  d.  w. 
Höchste  Klasse  der  British  Corporation.  Dreif.-Exp.-MB< 
schine.  2  groBe  Einender-ZylinderkesseL 

Probciabrten,  Ablieferungen 

C  a  s  s  e  n 's  Werft  in  F.  m  d  c  n  :  Dampüo^cer 
..Leda"  iiir  die  Leerer  Heringsiischcrei  A.-O.  Schwe- 
sterscbiff  der  „Ella".  L^nge  3a(l  m.  Breite  ^  7,41  ni. 
Seitenhöhe  -  .1,1  m,  Cumpoundmaschine  von  240  -f~ 
46<l  mm  Zyl  -Durclini.  iiml  nun  Hub.  von  M.r  i.  PS  . 
Kessel  von  44  (im  II ci/iluche,  (ieschwindiiikcit  auf  der 
(Vnbefahrt  ca.  9  kn.  Das  Schiff  hat  einen  Scheinwer- 
fer und  zwei  Stinneiibrcnner. 


H  <)  w  a  I  d  t  s  w  c  r  k  c  in  Kiel:  PassaKierdanipfer 
..f- 6  h  r  -  \  m  r  u  m"  fiir  die  Wykir  Dpniplschiff.s-Iicede- 
rei  A.-(i.  (v«l.  S.  lüe  Pruhi-fahrt  verlief  In  jeder 

tileztebung  zur  Zutriedcnheit  der  Reederei. 


Dresdener  M  a  s  e  Ii  i  ii  e  ii  i  i  h  r  i  k  &  Schiffs- 
wcrit  U  c  b  i  K  a  u,  Akt.-(ies.  Vi  r  stählerne  Hlh- 
f  r  ac  h  t  s  c  h  i  f  f  e  \  »n  je  7f>,ii  ni  L:inu  •  übvr  Steven, 
10,5  m  Breite  auf  Spanten,  2,2  m  Scitcnhöltc  und  KKIU  t 
TragfHhigkeit  bei  1,9  m  Tiefgang.   Da»  Eigentflmlichc 


dieser  i*.  In /j;r.;c  im  Vcrj^leich  zu  den  jicwohiilicheii 
Klliefraclilschitteii  bestellt  in  der  runden  Kimm  unJ 
stählernen  Boden,  ferner  einem  .nOtl— 750  nun  breiten 
Stählernen  Deckstringer,  einem  lUM  mm  hohen  stähler- 
nen festen  Decksscitenanschlag  (LuksSII,  Dennebaum), 
eitiLT  12IHI  mm  breiten,  stählernen  Firstplatt,  niittschifis 
und  endlich  einem  platten  hölzernen  Taiclikvjk  n  icii 
Art  der  Rlicink.nhnc. 

3  stählerne  offene  M  ii  1 1  c  n  s  c  Ii  u  t  c  n  fiir 
Hamburg.  Lflnge  über  Deck  ^  20,0  m.  Breite  -  5.(k5  nu 
Seitenhöhe      1^6  m,  Tragfttlilgkelt  bei  1,35  m  Tiefgang 

7(1  t. 

5    I  i  f  c  n  c   Schuten.    Länice        14.5  m.  Breite 
.\r>  ni.  Seitenhöhe      1,-1  m,  Traiiialiiskeit  —  25  t. 

(>  f )  e  c  k  s  c  h  u  t  J  n  mit  Z  o  1 1  v  e  r  s  c  Ii  I  u  B  e  i  n- 
richtung.  Länge  über  Deck  ^  16.0  m.  Breite  ^ 
4.6  m.  Seitenhöhe  ^  1,75  m,  TraKfflhigkclt  =  «0  t  bei 
1.5  III  Tief«anß. 

S  e  i  l  c  n  r  a  d  -  c  r  s  "  ?i  n  d  a  m  p  f  e  r  fiir  Herrn 
Führbesltzer  C.  Schmidt  n  >ilnridau.  Länse  zw.  Ste- 
ven =  27.0  m.  Breite  -  4,ü  ni,  Seitenhöhe  —  1.3  m, 
Tiefgang  =  0.74  m  in  betriebsfertigem  Zustand  mit  20tl 
Personen  und  t  Kohlen  an  Bord.  Schräulieuendc  Rad- 
schiffs-Xcrbuiidmaschinc  von  2xit  X  mm  Zylinder- 
bohrun«  und  ö'lO  mm  Kolbiiihuh  mit  Minspritzkonden- 
sation  und  Stephensunseber  Kulisseiisteuerunu,  welche 
KO  i.  PS,  entwickelt  Ein  liegender  zylindrischer 
Schiffskessel  von  M.S  qiD  Heizfläche  und  10  kg  Dampi- 
iiherdruckspanmim;. 

S  c  h  r  a  i;  h  c  n  -  S  c  h  I  e  p  p  d  a  in  p  f  e  r  für  die 
Moldau-f:li)c-keniorquaKe-(jesellschaft  zu  IVi«.  Lünne 
zwischen  Steven  -  25,0  m.  Breite  f>ß  m.  Seitenhöhe 
=  2^  m,  Tiefgang  -  1«36  m  7  t  Kohlen.  Eine  stehende 
Verbundmaschine  von  270  X  520  mm  Zylindcr-BohrunÄ 
bei  .^611  mm  Kolbenhub  mit  liinspritzkoiuKnsUion  un.l 
Klunscher  Umsteuerun>c  von  ca.  22(1  i.  PS.  liin  Uciten- 
der  zylindrischer  Schifiskc.ssel  von  90  qm  HcizfMchc 
und  12  Atm.  Ueberdruckspannung. 


Ak!  -  fjcs.  Ii.  Paucksch  in  L  a  n  d  s  b  e  r  \i 
a.  W.:  Dftppelscliraubcii-Schlcppdampfer  „O  e  r  m  a  ii  i  a  " 
fiir  die  Lirma  Schlitze  «Sc  Henkel  in  Halle  a.  S.  Das 
Schiff  \hX  für  den  Dienst  Hamburg— Halle  a.  S.  bestimmt. 
Lüiik'c  ^  4L0  m,  Brette  6.0  m.  Seitenhöhe  =  2,2  m. 
Tief^ans;  LI  m  mit  .''no  t  Kohlen.  2  Dreif.-Üxpans  - 
Maschinen  von  .15(1  nun  Hub  und  zusammen  420  i.  PS. 
Kessel  voll  120  bc/w.  140  gm  Heizflache  und  14  Atm. 
Druck.  Der  Abdampf  der  Maschinen  wird  durch  Vnr> 
warmer  geleitet 

Das  Schiff,  das  vollständiu  aus  Stahl  erbaut  ist 
enthält  autier  den  üblichen  Ankerwinden  eine  Dampf- 
verhotwinde. L>ampfsteuerwinde.  I>Hiipfstrahl-l!iektor 
zum  Lenzen  fremder  Schiffe  und  vorne  und  hinten  «roße 
Tanks  zum  Verändern  d>;r  Trimmluie.  die  auch  als 
Laderäume  ausgenutzt  werden  können;  2  seitliche  und 
ein  Quer-Bniker  gestatten  die  Aufnahme  von  1200  Ztr. 
Kohlen. 


Chantiers  de  l'Atlantique  in  St  Na- 

Zaire:  Grolicr  Postdampfer  „C  h  i  c  a  k  o"  für  die 
Conipa^nie  (ieiieralc  Transatlantigue.    LiinKc  zw.  Perp. 

152,92  m.  Breite  17,«»  m.  Seitenhöhe  I.?.0  ni, 
Tieigang  beladen  ^  7.60  m,  Deplacement  -  14  500  t. 
Mittlere  Ozeangeschwindigkeft  ^-  163  kn.  Auf  der 
l'robefahrt  \v;irden  17.5  kn  {-reicht.  Doppelboden  vom 
1070  t  liilial;.  12  wassL^  iii. liic  Schotten  mit  hydran- 
lischLi  T,irsclihcl!\<irrK!itiiiik'  von  der  Kommandobrücke 
aus.  9K  Kanuticrn  und  ein  Speisesaal  mit  \\^  Sitzplätze  i 
für  Passagiere  1.  Kisssc.  48  Kammern  f6r  184  Passa- 
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Hieraus  erKibt  sich  beKOKHcb  der  Dttrchschoittt- 

leistunRcii  der  beiden  Dampfer  für  die  sieben  erstci. 
Reisen  westwärts  eine  Differenz  von  nur  0.19  kn,  ost- 
wärts l>,2*)  l<n,  für  l>cide  Strecl<cn  /usain:iic:i  mir  iu'4  kn 
zuxunsten  der  „Liisitania".  Nun  koniiiil  aber  tn  Be- 
tracht, daB  der  Lloj-ddampfcr  ..Krnnpriii/cssin  Cecilii" 
sowohl  aittgebend  wie  heimkominend  eioe  xrABere 
Distanz  ah  die  „Lusitania**  zu  durchtanfen  hat  Der 
"iiiKen  rcv!i:iuiik'  Jcr  nii'chsciinittslcistun^cn  licut  lu- 
den Turlnnciulaiiipjcr  „i.usitania"  die  ^tre^.kc  Queenv 
toun— Sandy  Hook  ^aus^^cllend  und  cinkommcnd)  /u- 
srunde.  ¥üt  die  Berechnung  der  Dnrchschnittsleistune 
der  mit  Kolbenmaschinen  versehenen  «Kronprinzessin 
Cecilie"  l<oinn;t  Iciliich  für  dii*  Ausreise  lI-c  Strecke 
Chcrl)iiurn— Sandy  ilooit.  tur  die  tiemireisc  die  Streck 
$andy  Ifonk—eddjr-stone-Lenchttnrm  (unweit  PiynuNiiliI 


Bieren  III.  Klasse.  Einrichtungen  für  I<I55  Zwischen* 

dccker.  2  Dreif.-Kxpans.-Mascliinen  von  zusammen 
02fM(  i.  j'S.,  9  Kessel  von  13,5  Atm.  Druck.  1916.28 
Hei/tk'itlic  und  i.i  Fcuei  n  nu:  M'J'^  qm  Rostflaclic. 
2  Turbodyiianios  v(»n  l-lit  KV\.  Itei  110  Volt  und  127« 
Amperes.  Sämtliche  Winden  mit  elektrischem  Antrieb. 
KühlanlaKe  nach  System  Linde.  16  Rettungsboote  und 
5  flöBe.  Die  Besatzani;  besteht  aus  17  Offizieren.  115 
•Man-i  Itv^  Vs-  und  Mascliinenpcrsnnal  und  (»i  S;v\\  mls. 
Küclien  usw..  su  daß  im  ganzen  1702  Persunen  auf  dem 
Dampfer  ontersebracht  werden  können. 

FalrOwricM» 

Seit  i'.v  In  ücn^is'ellunK  der  beiden  '.;ri.(Uii  cn«- 
lischen  i  uri>irieii->chnelldampter  ..Lusitania'  und 
„Mauretania'*  bat  man  sowohl  in  Laien-  als  na- 


PraazOriscbsr  PiosUanpisr  jOäetgp" 


mentlich  a  ich  in  nautischen  Kreisen  mit  lebhafter  Span- 
nung die  Leistungen  dieser  gewaltigen  O/canriesen  ver- 
folKl.  Nachdem  die  ..Lusitania"  eine  Reihe  von  Rund- 
rtiscn  liber  den  O/.ean  Kcmaclit  hat.  sind  Vergleiche 
;lirer  LeistiinKen  mit  denen  unserer  deutschen  Schnell- 
dampfer möRlich.  Steilen  wir  die  Durchschnittsleistun- 
gen der  »eben  ersten  Reisen  der  Lusitania  mit  den  sie- 
ben ersten  des  Schnelldampfers  .JCronprinzessin 
C  e  c  i  1  i  e"  des  Norddeutschen  iJoyd  in  Vergleich,  So 
trKiln  sich  folk'cndes  interessanle  Uiid: 
»Lusitania" 


Ueschwin- 
Richtun«  digkeit 

Oueenstown— Sandy  Hook   22.46  kn 

Sandy  Hook— Oueenstow  n   22,95  ku 

Beide  Strecken  zusHmmen   22,71  kn 

„K  r  ü  u  p  r  i  n  z  e  s  s  i  n  Cecilie" 

Qeschwin- 
Ricbtung  diskeit 

Cherboure— Sandy  Hook    22.27  kn 

S'i'uh-  Hn  ik— Plymoiith   ,   .    22.66  kn 

Ikide  Strecken  zusammen  22.47  kn 


in  Fra»e.  Die  Distanzen,  welche  die  deutschen  Schnell' 

i!.inip'ci  /IM  ■kk/nlcncii  haben,  sind  also,  wie  ein  Bück 
aur  die  Karte  zeiKt.  uwiicnüber  denen  der  Liverptifk' 
Schiffe  nicht  unerheblich  Krdller.  Sie  betragen: 

Ausgehend: 
Queenstown— Sandy  Hook:    Lange  Strecke:  2fW9  Sn. 

Kurze  Strecke-  27J*<1  Sm 
Cherbouri:  -Sandy  Hook:       Lanse  Strecke:  3140  Sru. 

Kurze  Strecke:  30S0  Sn. 
£  i  n  k  u  m  nt  e  II  d  : 
Queenstown— Sandy  Hook:    Lange  Strecke:  29.^2  Sm. 

Kurze  Strecke:  2807  Sm. 
Cherbourg— Sandy  Hook:      Lange  Strecke:  .WÄ  Sm. 

Kurze  Strecke :  2')T'l  Sm. 
In  den  Wintermonaten  i)cnutzen  die  transatlantischen 
Dampfer,  den  bekannten  Vereinbarungen  der  Reedereien 
genifiU,  den  längeren  Oampferweg.  iiir  den  die  £ntfer> 
nung  von  Cherbourg  bis  Sandy  Hook,  wie  aus  obicer 
Tabelle  ersichtlich.  ausRchend  um  ca.  2.S0  Sm.  jtröBcr 
als  diejennre  von  Oueenstown  bis  Sandy  Hook  ist. 
Heimkehrend  betraut  die  Differenz  der  üntfernunit  der 
Strecken  Sandy  Hook— ifddystone  und  Sandy  Hook- 
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Queenstown  etwa  150  Sm.,  durchschnittlich  für  beide 
RicbtuTiKen  et«'«  200  Sm.  fflr  die  Sommerrefsen  auf 

der  ktir/eiT  Strecke  stellt  sich  das  Verhältnis  für  die 
„Kronprinzessin  Cc-cilie",  wit  aus  der  Aufstellung  er- 
sichtlich ist.  noch  unKtinstit;cr:  die  KntfernunK  von 
CherboBrg  bis  Sandy  Hook  ist  auf  der  kurzen  Strecke 
279  Sm.  ISnxer  als  diejenige  van  Oueenstown  dorthin. 
l'niKckchrt  von  Sandy  Hook  bis  hddystone  hetr&gt  die 
l;ntfcrnunK  etwa  160  Sm.  mehr  als  bis  Oueenstown. 
hiir  IkiJi.'  F.ntfernunKen  zus.iiiiiiien  crKibt  sich  ciiu-  ^rn- 
Bere  l:nlicrnunK  von  durchschnittlich  etwa  220  Siri.  L>er 
EinfluB  der  von  der  J<ronprinzessin  Cecilic"  zurfick- 
zuleirendcti  längeren  Strecke  auf  die  Verminderung  der 
OeschwitidiKkcit  wird  sofort  klar,  wenn  man  annimmt, 
daß  die  ..l.iisiMriia"  Jit-sclbe  zuriickzulek;cii  luiltt-.  Hann 
nämlich  rnuBie  die  „Lusuania  beispitlsu  tisc  ausgehend 
im  Sommer  fflr  270  Stn.,  oder  ungefähr  Kl  'r  mehr 
Kohlen  mitnehmen.  Dies  würde  aber  eine  Vermehrung 
des  TiefRamres  und  des  Widerstandes,  mithin  eine  Ver- 
minderunv:  rfcr  f irsch\viru1it;kcit  yur  Pnt'ce  haben.  Hier- 
bei ist  aiu'f mmniicji,  daü  die  bcruUs  bis  aufs  fiußerstc 
ausKenutztcii  Kohlenbunker  der  ..Lusitania"  überhaupt 
groä  geiius  sein  würden,  um  das  für  die  längere  Reise 
erforderliche  Kohlcnquantum  aufztmehmen.  Somit  läßt 
sich  sagen,  daß  die  Leistuntren  des  Lluyddampfers 
.Kronprinzessin  Cecilie"  und  des  englischen  Dampfers 
„Lusitania"  auf  den  ersten  sieben  Reisen  praktisch  völ- 
li«  cleichwertin  sind.  Bedenkt  man  ferner,  daü  die 
Maschinen  der  ..Lusitania"  um  etwa  240(10  I'S.  stärker 
sind,  als  diejenigen  der  »Kronprinzessin  Cecilie",  s» 
wird  ohne  weiteres  klar,  dafi  wir  es  hier  mit  einem 
außerordentlich  iiitL-ressaiilLti  um!  !iL-;ictiti.-iis\vi.'tten  Re- 
sultat der  LeistuiiKsfiiiiiiikcil  des  ilfiitsuhcn  >cliiffes  zu 
tun  haben.  l>ies  Resultat  stellt  ;'i.ni  iK  iusv^^Ik  i:  Schiff- 
bau ein  glänzendes  Zeugnis  aus,  das  auch  dadurch  nicht 
tingfinstig  beeinflußt  wird,  daß  der  zweite  englische 
Riesendanipfer  „Maurctania"  auf  seinen  ersten  vier, 
bezw.  fünf  Reisen  zwischen  Q«eenstown~Sandy  H<xjk 
und  umk'ckthrt  mit  23  16  k:i  einen  etwas  besseren 
Durchschnitt  erzielt  hat,  als  sein  Schwesterschiff  „Lusi- 
tania". 


Nachrichten  von  den  Wtrfltn 

•^•0sun4  aus  dtr  MiisM« 


Werttea 

H  o  w  a  1  d  t  s  w  c  r  k  e  .  Kiel.  Die  ncsLlIscliait 
teilt  mit,  daß  laut  bcschiuß  des  Aufsichtsrates  die  i'rn- 
kuristcn  Krnst  Schwerdtfeger  und  .lohannes  Koch  zu 
Vorstandsmitgliedern  ernannt  sind,  sowie  daß  Kaufmann 
Karl  V.  Kries  in  den  Vorstand  eingetreten  ist.  Gleich- 
zeitig  ist  den  bisheriKcn  Mitarbeitern.  Kaufmann  Kriedr. 
Urlaub  und  überingenieur  Alfred  Mchltiorn  Prukura  er- 
teilt worden. 


Die  Schiffswerft  von  Henry  Koch  in 
Lübeck  w  ird  in  eine  Aktien-Qeaellsehaft  umgewan- 
delt werden. 


Stettiner  Vulkan.  In  ihrem  Oe.schaftshericht 
für  191)7  klagt  die  VcrwalluniC  über  die  andauernd  stei- 
gende Tendenz  der  Materialprcisc  und  die  stctiu  an- 
wachsenden Ausgaben  für  Löhne.  Mit  dem  Abflauen 
der  BeschSftisrunsr  im  Sehiffbau  des  In-  vnd  Auslandes 
und  der  dadiir^li  herheiKcführten  «edrücktcn  Prei<;I;i.;e 
für  Neubauten  habe  sich  die  Lage  noch  vcrschurit. 
Wenn  die  Verwaltung  erhdhte  Umsfltxe  habe  erzielen 


können,  so  sei  die  ISrhohung  bisweilen  auf  Kosten  der 
Gewinne  geschehen,  weil  die  Verwaltung  gezwvngcn 

Rewesen  sei.  AuftrSsie  fast  ohne  Jeden  Gewinn  herein- 
zunehmen. Unter  HcrücksichtiKunt:  dieser  Umstände 
präsentierte  sich  das  Oewinn-  und  Verlustkont'i  fuk'cn- 
derraaßen:  Aus  der  Fabrikation  wurden  3  743  465  M  ge- 
gen 3294  M  im  Vorjahre  vereinnahmt,  an  Zinsen 
7(17  5,'?  M  f7?5.T'<7).  Auf  der  anderen  Seite  werden 
Absclircibun^cii  riiit  Jfw.IRtN)  M  (2  028  531)  a'.iiv;i.-iulirt. 
Ks  verbleibt  ein  l  L-l'crsLliuti  von  1  778528  ,\\  v:c';;en 
1981  875  M.  Daraus  werden  8H926  M  (99  093)  ordent- 
liche und  32  052  M  (.S8  98s)  auBerordentiicbe  Reserven 
dem  ßaufonds  zuKcführt.  Das  Ausstcllungs-  und  Ver* 
suchsknntn  erhält  eine  UcberweisuiiK  von  45000  M 
(WKMHI  M».  An  Di\  idcndL  werden  wieder  MHOoOH  M 
--  14  verteilt.  Wie  irn  Vorjahre  werden  Ul  III  M 
an  Tantieme  ucwährt.  t>ic  Bilanz  des  Vulkan  weist 
4  460  Odo  M  OebAude.  Grund  und  fioden  auf  geven 
6300000  M  Im  Vorlahre.  Diese  Verminderung  erklSrt 
sich  daraus,  daß  die  Verwaltung  eine  Reibe  v m  Uilicr- 
traKun>iei)  teils  auf  andere  Konten,  teils  auf  die  neu  ge- 
schaffenen Titel:  ..Oleisanlanen.  Hofpflastcruns:  und  Ka- 
nalisation". »Woblfahrtseinrichtungen"  und  „ficllinge- 
anfagen"  vorgenommen  hat  Der  Zugang  an  Qeijfluden 
und  Grundstücken  hctrüKt  39t  o?7  M.  Das  neue  Konto 
..HellinKeanlasien"  erscheint  mit  io/fUMMl  M.  Die  Mo- 
delle sind  mit  11  -">.^sii  M  (15  744  709)  ausßcwicsen.  Ma- 
terialien mit  3604  259  M  (3357462).  Effekten  sind  dies- 
mal fOr  80500  M  (126 130)  vorbanden.  Das  Konto 
.,KonS()rtia;iiLlL;li«unK"  enthält  unverändert  6S06S  M. 
Debitoren  süLuen  von  9  20S424  M  auf  16.1S7  180  M.  Un- 
ter den  Passiven  rrschi-int  der  Rcscrvebaufnnds  mit 
2tlüUÜINI  M  (1  9<NHi(H)).  der  Assekuranzfonds  unverändert 
mit  200000  M,  das  Ausstellungs-  und  Vcrsuchekonto  mit 
.=59  19«  M  (60  071).  Kreditoren  fordern  20115990  M 
(16  256  2.?2).  Uebcr  das  neue  Jahr  sagt  die  Verwaltun«: 
..Piir  d^is  kiiiftiidc  Jahr  sind  wir  sowohl  im  SLliiffl^an 
wie  in  der  LokomotivabteilunK  ausreichend  bescbäitiKi. 
Die  Vorarbeiten  für  die  f!rrichtunK  unserer  Zweignieder- 
lassung in  Hamburg  haben  im  verflossenen  Jahre  ge- 
regelten Portgang  genommen,  gegenwärtig  wird  allent- 
halben an  den  rimdamenten  fflr  die  zu  erbauenden 
Werkstätten  rcarbeitct." 

Der  große  Streik  der  englischen  Schiff- 
bav-Arbeiter  ist  durch  Vermittlung  des  englischen 
Handelsministers  beendet  \^  ordcn. 

EfaMflwerke,  Walzwerke 
Einige  Daten  aus  dem  soeben  zur  Ausgabe  gelang- 
ten Jahresbericht  der  Pcnsinnskas.se  der  Krupp- 
schen 0  u  ß  s  t  a  h  1  f  a  b  r  i  k  in  Fissen  diirncii  aunen- 
blicklich  vf)n  Interesse  sein.  Der  RückganR  der  wirt- 
schaftlichen Konjunktur.*  su  heißt  es  dort,  hatte  eine 
Verringerung  des  Bestandes  der  Mitglieder  zur  Folge; 
die  Zahl  der  Mitglieder  war  am  Schlüsse  des  Jahres 
1907  auf  .^1  62?  (gegen  .M715  im  Vorjahre)  zurückgegan- 
gen; die  Citmahnkit  sind  um  95(1(10  M  geringer  gewesen, 
und  der  UcbcrschuB  der  Einnahmen  gegen  die  Aus- 
gaben ist  von  1540000  M  auf  I4nnn<)0  M  gesunken. 
Dagegen  sind  die  ausgezahlten  Pensionen  uro  72500  M 
gestiegen,  und  eine  Ähnliche  Steigerung  ist  auch  für 
19<w  zu  erwarten,  wie  überhaupt  auf  absehbare  Zeit 
mit  einer  Steigerung  der  Pensionszahlungen  zu  rechnen 
ist,  weil  der  Reharrungszustand  noch  lange  nicht  er- 
reicht ist.  Das  Kapitalvermögen  (Bestand  an  Wert- 
papieren) ist  im  Berichtslahr  von  17790183  auf 
18  848  445  M  gewachsen,  also  um  1  118  26:»  M.  während 
ihm  im  Vorjahr  1  928  152  M  zugcilossen  sind;  diese  Tat- 
sache erklärt  sich  daraus,  daß  die  Pensiooskasse  durch 
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den  KiirsrikkKaii^'  Jur  Stauts-  iitiü  Kfiminiitiul-inleihen 
im  Jabrc  1907  einen  ImchmäBiKen  Kursverlust  von 
MW  890  M  erlitten  hat.  Von  den  Mitgliedern  hatten  am 

.1,1111  L-svliliilt  71^5  ein  I^ictistallcr  vim  iTiituIcstcns  15 
.l.iliicji  und  liicrvdii  ,1917  vf»ii  mehr  als  .'0  Jahren  zurilck- 
«cleict.  Die  ÜLiii  Kv  tu  trauen  2'  j  ' ',  des  Arbeitsver- 
dienstes bis  du  M  iiir  diM  Arbeitstag  oder  itMM)  M  für 
das  Jahr.  Die  Firma  zahlt  BeitrSxe  in  derselben  Höhe. 
Hie  Keriiitjste  IkitransIeistimK.  mit  der  c-tt  MiVKiuJ  im 
Jahre  1«J(>7  pciisiuiiiert  wurde,  t)etni>;  477  M.  iiti.l  ilie 
höchste  iiacli  einer  4-liährii;en  Ilicnstztit  ''^J  M;  di- 
Jahrcspensiitn  des  crstereii  heläuft  sich  aui  511  M  und 
die  des  letzteren  auf  H9tl  M.  RfickzahlunKen  Von  Bei- 
trfisen  beim  Ausscheiden  aus  der  .Mit;:licdseh:iit  der 
Kasse  sind  durch  die  Saizunnen  ausucsehlosscn.  Dlf 
Pinna  hat  aher  wiederholt,  hesitnders  ni  t;il  i  i.  w.^  n- 
dauernde  Krankheit  der  Aiilaü  des  Austritts  war.  Un- 
Icrstiitznnuen  iiiiicei;ilir  in  der  Hohe  der  geleisteten  Ik-i- 
träge  bewilliKt;  diese  Z^hlunfcen  betruiren  in  den  Jah- 
ren 1901  bis  1907  im  Kanzen  6.1962  M.  Im  Jahre  19*  i7 
sirul  an  I'>77  V  vllpensioniire.  J<M  Teilpensionars,  l.is? 
N^itucti  iiiiü  117  Vollwaisen  lNynti67  M  Kezahlt  wor- 
den. Seit  dem  1.  Januar  1SS5  hat  die  Kasse  182470(M)  M 
an  Pensionen  geleistet.  Am  Jahresschlüsse  waren  auBer 
1 13  Vollwalsen  noch  691  Kinder  vorhanden,  für  die  Kin- 
tlerueld  bezahlt  wurüj.  f'ir.Ivn  zurzeit  cin- 

sclilieHlicli  der  hihetraiicii  Jcr  l\iiiiniiurc  und  der  er- 
werbslosen Kinder  mehr  als  i^crsouen  durch  die 
Pensionskasse  ihn-  VersorgunR.  Unter  den  im  Jahre 
19<I7  durcli  Tod  ausgeschiedenen  PensinnSren  betrntr 
die  Uingste  Zeit  d^s  Oenussos  der  Pension  .^n  j-^'u 
unter  den  Witwen  35  Hhre.  Pie  den  pensioni  tui 
Miiunern  bewillivcte  staatliche  Invilidenreiite.  üiv  i -.Ji 
den  Satzun^ien  zur  Hiilile  auf  die  I'ensiun  angerechnet 
Wird,  betru«  .>.'»»  4ii|  M  fiir  das  Jahr,  30  I\-rs(>nen  be- 
«iehcn  Altersrente  im  Ocsamtbetraise  von  56X2  M.  di. 
ihnen  voll  bleibt  V»»n  den  Pensionierten  haben  .194  ihren 
\\'fihnsitz  nach  auswärts  verlebt,  meist  nach  ihrer  in 
hillitierer  (ieviuud  k'elevceneu  Heimat;  ihnen  wird  dij 
l'cnsiou  kostenfrei  zu^jesandt.  291  i'ensiouiire  haben 
kostenfreie  Wohnung  in  der  Kolonie  Altenbni.  Zurzeit 
wohnen  dort  207  Pensionäre  mit  PamiHe.  23  Witwer 
und  61  \\  itweti.  Die  Kasse  hat  volle  Selbslverw  iltunt; 
und  die  (fechte  einer  juristischen  Pcrsoti.  Per  Vor- 
stand bestellt  ans  12  .Mitgliedern;  6  ernennt  die  Kirmi. 
f.  wählen  die  Mitglieder.  Pie  Vcrwaltungskosten  trägt 
die  l-'irma;  sie  hetruiren  im  Ikrichtsjahre  20944  M.  DtC 
Kasse  sclUieBt  in  den  Hinnahmcir  mit  .1942-1611  M.  darun. 
ter  1269  393  M  ßeitrltge  der  Mitglieder,  dieselbe  Siimnij 
als  lkitr;i«e  der  Firma  und  67,t  22.1  M  Zinsen.  Pi^- 
l.eistim«en  der  I\-nsionskassc  werden  ergänzt  durch  die 
l.eistiiin;en  der  fiir  den  ;;anzcn  Bereich  der  Finna  he- 
stimmtei)  Kruppschen  Arbeiter.-  und  Invalidenversiche- 
rung. Das  Vermögen  dieser  Sttftuni;  hetrSpt  Jetzt 
7  2niMHN>  M;  die  jahrliclieii  Zinsen  untd  i..;..;!  J.i  Ver- 
wenduun.  Pie  Mit;:Iieder  der  Pcnsiruiskusse.  die  vor 
lirlannunv:  der  Pensionsberechtigung  mit  einer  Pienst- 
zeit  von  wenigstens  iiinf  Jahren  wegen  Arbeitsunfähig- 
keit aus  den  Diensten  der  Firma  ausscheiden,  erlialten 
aus  der  StiftuuK  in  dem  fast  immer  vorlieiienden  fk-- 
diirftii,'keit.sialle  fortlaufende  l'nterstiitzuuKen.  In  Kiii- 
zelfnllcn  werden  s:)lclie  IJnterstijtzniik'eii  schmi  nach 
ZurQcklciiunK  einer  dreijährigen  Dienstzeit  gewährt. 
Fbcnso  erhalten  nicht  pcnsionsberechtigfe  Witwen  von 
Arbeitern,  die  eine  Dienstzeit  von  rund  zehn  Jalireu 
ZMrllckßclCKt  haben,  nach  bestehender  Liebun«  im  !k- 
diirftiiikeitsi-ille  fortlaufende  Uuterstiltzmi'^en,  Finmaliue 
riiterstiitziiii:;Lii  w  •■rd<'n  m  allen  ik-diirftinkeitsfaika 
■►.'.«ährt.  ohiu.:  'Rücksicht  auf  die  l.iinKe  der  Dienstzeit. 

Außerdem  ertialten  Pensionäre  mit  kleinen  Pensionen 


In  hätleu  besonderer  Bediirftigkcit  laufende  Zuschiissf: 
ehimalige  UnterstlitznnBen  werden  ohne  Rücksicht  aui 
die  Pensfonshöhe  nach  BedOrftigkelt  gewShrt.  Im  Jatire 

l<X>7  sind  im  nauzen  I.Sl  ri.l7  M  aus  der  A-l>eiter-  I 
Invaliduiiütiitung  zu  Uuterstiitzungszw  ecken  gczäitlt 
worden. 

Maschinenfabrikca 

Der  Duisburger  Maschinenbau-Aktien- 

(1  e  s  e  i  I  s  c  h  a  f  t .  vormals  Bechern  ii.  K  e  l  i- 
m  a  n  n.  ist.  wie  w  ir  hören,  von  der  Firma  Friedricii 
Krupp  in  Fssen  eine  l*anzerplatttnbicKemaschinc  für 
einen  Arbeitsdruck  von  10  Millionen  Kilo  in  Auftrag  ge- 
Kcbcn  worden.  Rs  dhrfte  dies  eine  der  gröDten  dampf« 
hydraulischen  Pressen  sein,  welche  je  gebaut  wordti' 
sind;  ihre  Anfertigung  legt  von  neuem  Zeugnis  ab  vini 
der  LeistunffsfShigkcit  der  Erbauerin  auch  auf  diesem 
Gebiete. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 


und  Schiffsb«trieb 


namborg  und  der  Rhein-Seeverkehr. 
Fs  sind  jetzt  ungefähr  anderthalb  Jahrzehnte  her,  daC 
die  lanniährivten  ßcmilhnngen  der  Stadt  Köln  nm  iJäe 

W  icdererwcckunt  des  direkten  W  r  ki  h  ^  zwischen  di.'^ 
deutschen  Niederrhein  und  den  urolicn  S.ehäfcn  ?u 
einem  ersten  Frfolt;  «eführt  haben.  Seit  Anfang  der 
neunziger  Jahre  verkehren  auf  dem  Rhein  eine  nicht 
«eringe  Anzahl  von  Seedampfem  und  Seeleichtern,  d« 
die  tiiittr  ohne  Umladun«  von  den  deutschen  Rhc;  • 
häfen,  iiisbcsiuidere  Köln.  Düsseldorf  und  Duishur.- 
K'uhrort  nach  den  Hüfcn  der  Nord-  und  Osts.c  bringe: 
Im  Vergleich  zu  dem  groBen  eigentlichen  Rbein-Sctuii- 
fahrtsverkehr  ist  freilich  der  Rhein-Seeverkehr  nicli» 
allzu  erheblich.  Der  iiesamte  Rliciii-Sclnff ilu  tv\ . '■kei' 
betrun  im  Jahre  1907  2.ins(M21  t.  üuriiiue:  der  khvin- 
Seeverkehr  .142-111  t.  Frkliirlicherwei.se  ist  der  letzten 
erheblich  von  den  Wasserstandsverhältnissen  ab- 
hängig, und  wenn  sich  für  das  Jahr  1907  eine  Vermin- 
ilerunic  de«;  Phein-Seevcrkehrs  cinKctreten  ist,  so  h»' 
man  das  uui  uic  unniinstisicn  Wasserstandsverliältnissf 
des  Jahres  191(7  zuriickzufiihreu.  Unter  den  See!i;ifer. 
die  am  direkten  Klicin-Sccverkehr  in  erster  Linie  be- 
teiligt Sind,  steht  Hamburg  an  erster  Stelle.  Im  ver- 
gangenen Jahre  entfielen  auf  den  HamNirger  Hafen 
.^^.6  des  vcesamten  Rliein-Seeverkchrs,  nSntlich 
M.sf).15  t.  i.aduu'^  und  Riickladumr  verteilen  sich 
jierade  bei  Hambur«  ziemlich  «leichmüUii;,  indem  nan' 
Hambur«:  .=^s.S<w  t.  duneifen  von  Hainb  r.:  duo.Vi  t  1k- 
fördert  wurden.  An  dem  Verkehr  zwisdieu  tiambun; 
und  dem  Rhein  ist  in  erster  Linie  die  Hamburg-Amerika- 
Linie  beteiliu't.  die  mit  2  Riiein-Seedampfern.  A  Rliciii- 
Seeleichtern  und  emem  Seeschlepper,  im  Ik'darisfalU' 
mt  weiteren  «vchartertcn  Fahrzeuucn  einen  re^ci- 
müBigen  üibe-Rlieindienst  unterhält.  Der  für  den  Kiiein- 
Seeverkehr  zweftwicittigstc  Hafen  ist  Königsberg,  an 
dritter  St^'l,.  ''.l-it  Steltill,  sodann  Danziv:  und  endlich 
HreniLii.  IsIllIu  beträchtlich  ist  auch  der  \'erkehr  m\i 
kleineren  deutschen,  mit  eiü:!  •m.Ih -i  und  russisclK;i 
Häfen.  Im  Jahre  1907  liat  in  dem  direkten  \erkcii' 
/wischen  Hamburg  und  dem  Rhein  neben  Stück^iitcrn 
insbesondere  der  Transport  von  rohen  Metalle;« 
(18  tm  t).  sodann  von  Werkzeugen  (3763  t)  und  chenil. 
sehen  Stoffen  Hedeiitiim;  schabt.  RheinauiwJirts  sin;! 
von  Hambiir«  tncfit  unbeträchtliche  Mengen  \on  feüer 
Oelen  und  Fi  tten  (1,1  227  t).  von  Zucker  {%9.S  t).  Mcl; 
(5104  t)  und  Zement  (43»4  t)  befördert  worden.  Weiw 
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man  auch  der  Rhein-Seeschifiabrt  eino  erhebliche  Ren- 
tabilität nicht  naehsatren  kann,  so  ist  es  dennoch  erfreu^ 

lieh,  daß  auch  in  diesem  Teile  tk'-  WrVehrs  mit  dem 
tfcwerl)cre;ctien  Bezirk  am  Niederrhcm  Ucr  Haiiihiirucr 
Platz  eine  überraKendc  Stellung  einnimmt.  Pic  Bcdcii- 
tting  des  Rbein-Seeveritehrs  wird  eine  am  so  größere 
werden,  «enn  der  Rhein-Herne-Kanal  eine  Wasserver- 
binüunii  vom  Rhc;tr  nicli  dem  westfälischen  InduStric- 
revier  hergestellt  tiaben  wird. 


n  i  e  V  e  r  J  '  -  p  P  '-^  i  11  "  -!  -t  j  m  l  r  i  k  a  ii  i  s  c  h  c  ii 
Ü  e  b  c  r  s  e  c  h  i  ri  d  e  I  s  wurde  ittt  >eiiat  als  eine  l'okc 
des  Krieges  mit  Spanien  bezeichnet.  Viui  dem  Redner 
wurde  ausKefUhrtt  daß  der  Ueberseehandel  erst  durcii 
die  Kriegsmarine  auf  seine  ietziKC  Höhe  eebracht  sei. 
!m  Linie  viin  KMI  .lihrcii  war  die  Kitiiiihr  aiii  616  und 
die  Ausiuhr  aui  SM  Millioiu-n  l^idlar  irestie^en  und  in 
den  letzten  S  oder  lO  Jahren  imch  dem  Kriege  mit  Spa- 
nien, „aljs  die  Welt  die  amerikanische  Kriegsmarine 
kennen  xelernt  und  die  amerikanische  FlaRxe  auf  allen 
Aleeren  steweht  hatte",  wurde  der  Handel  Arrnrikas 
vcrduppelt.  su  daü  die  üiiuuhr  jetzt  1226  und  die  Aus- 
fuhr 171S  Millionen  Dollar  betrftgt. 

Der  Haien  von  La  PI  ata.  Aus  Anlaü  der 
Studien,  die  KesienwürtiK  zur  Pest.setzunK  der  i'"reizrine 
in  dem  Hafen  von  La  Plata  angestellt  werden,  sind  von 
der  Kafenverwaltnng  einige  Angaben  Uber  dessen 
LeistunesfühiKkeit  und  Umschlag  in  den  letzten  Jahren 
gemacht  worden.  Die  Schuppen  hcdctke;!  eine  Fläche 
vuii  I7  56S  qm,  die  bei  einem  iast  ausschließlich  dem 
Lxport  dienenden  Hafen  als  ausreichend  bezeichnet 
wird;  bei  Bedarf  können  noch  weitere  70  ha  mit 
Sctiuppen  besetzt  werden.  Es  sind  28  Krane  von  ie 
lY»  \  Tragkraft  vorhanden;  ein  grofier  Kran  mit  15  t 
MaxhnalleistongsfähiKkelt  Ist  in  Armierung  begriffen. 


Außerdem  sind  12  Oeffnungen  für  Transportbänder  vor» 
banden,  welche  52  t  in  der  Stunde  bewiltfgen  können. 

Hei  .'eoi?rTetciTt  Pcrstinnl  k.itntcn  ptd  'I'atr  1?finn  t  1m«;c!i 
(icU'Liiits  xcrIaJtn  wcfJvu,  was  ;n  Jen  ut-iiu  MmiuiIl'h 
der  Kxporfsaison  2  692  (Wi  t  erKL  l><.  ii  w  iirde. 

Im  Jahre  19n5  sind  über  La  Plata  139  m  t  Kulile. 
35  t  PetrolttMm  und  99252  t  anderer  Waren  einircfilhrl 
und  5144»  i  Knhic.  2KI7IMI  t  (ietreidc  und  6<Iimu  t  (1e- 
irierileiscli  nach  auswärts  verschifft  worden,  ziisariiinen 
alst)  2.W27I  t  Finjrann  und  402  14-4  t  Ausuauu.  In  den 
letzten  Jahren  hat  sich  dies  Verhältnis  nicht  viel  geSn- 
dert.  Die  Finnahmen  betragen  im  Jahre  1905:  675  2fi4.$ 


(Pesos),  im  '  i^irc  IWb:  I  115.tJ<5  *  unJ 


r.ilirc  1'"I7: 


N.<2.s.Vl  du-  iktncbskosten  beliei.»ii  .sich  m  d.usuii  Jrei 
Jahren  durchschnittlich  auf  sTtMXid  $  oder  .1?  '■;  der  F.in- 
iiahine>i.  In  den  ersten  drei  Monaten  des  lauienüen 
.lahres  sind  von  den  Bahnen  250001)  t  Octreide  in  La 
Plata  angefahren  und  davon  218  72«)  t  bereits  verladen 
worden.   (Buenas  Aires  Handels-Zcitung.) 


In  abselibarer  Zeit  wird  mau  von  T  s  '  n  k  t  a  u 
bis  ß  c  r  Ii  n  per  L  i  s  e  u  b  a  h  n  fahren  können  und 
Wird  die  Strecke  in  !2  bis  la  Tagen  zurQckleecn.  wah- 
rend man  jetü;t  üuI  dem  Seewege  47  Tage  gebraucht. 
Die  CntfernunK  auf  dem  Seewege  betrflgt  rund 
22.SIWI  km.  während  die  Länge  des  Schienenweges  nur 
ca.  l(t6iHi  km.  also  nicht  halb  so  lang  ist.  Der  Schie- 
nenweg wird  von  Tsingtau  über  Peking,  Kiacbta,  Ir- 
kutsk  und  Moskau  nach  Berlin  führen. 

Die  7800  km  lange  Strecke  Irkutsk— Berlin  Ist  vol- 
lendet. ebens<»  Teil  der  IJSii  k:i;  langen  Strecke 
Isingtau— Peking,  bczw.  ismgtau  Kli1>;uu  (200  kni  vun 
Peking),  während  die  mittelste  Strecke  durch  die  Mon- 
golei von  ca  .1530  km  l-finge  noch  nicht  einmal  ange- 
fangen ist;  hier  gilt  es.  die  ca.  1000  km  breite  Wflste 
Qobi  zn  durchaueren. 


Postdampftehiffsverbindttnf «n  nach  den  deutseben  Sehntaf ebleten 

Dampfer  Tage 
Nach  Deutsch  Ofitafrika     fahr,  monati,  3;  Pahrtdauer  bis  Mombassa     ca.  17;  Ahfahrtshafen  Neapel,  Marseille.  Brindisi. 


Deiitsch-Nciij^iiiiiL'a 
Dtsch.-Südwestaftika 
Kamerun 

Karolinen,  Mariannen 
Kiautschau 
^krshaU-lnscla 
Samoa 
Togp 


2; 
8; 

12: 
»; 
9; 

2; 
2; 
13; 


Simpson  hafen  .  40; 

Swakopmund  .  25; 

Duala            „  24; 

Ponape         ,  52; 

Tsingtau        „  34 ; 

Jaluit            .  52; 

Apia             .  30; 

LÄme          .  20; 


.Xeapt'l.  N'.  lt  Lille,  Brindisi. 
Hamburg,  boutiumpton,  Boulogne  etc. 
Hamburg,  Liverpool.  Boulogne  ttc. 
Neapel. 

Neapel,  Marseille,  UveipooL 
Neapel.  Briruiisi. 

Sueenstown. 
amburg,  Rotterdam,  Boulogne. 


Bi  länd  deutsche,  entliaehe  und  fransOsiscIw  PoeldampfBr,  die  diese  ncdmtßfien  Towea  fsluen. 


Statlsttoches. 

Brzougvng  der  deutschen  Hochofenwerke  im  Mira  1906 


im  Februar 
1908 
1 

im  März 
19(>8 
t 

V.  L  Jan.  — 
31.  März  19f'*^ 
t 

im  März  1907 
t 

V.  ! .  Jan.  — 
31.  März  1907 
t 

IQl  106 

19')  7*)<) 

583  421 

2U]  058 

544  663 

36  940 

35  937 

112  ISO 

43  674 

121  132 

619021 

653682 

I9SS10S 

690312 

3015902 

87791 

93997 

371290 

94876 

236116 

59238 

63613 

180  »7 

69435 

201767 

Qetfloit-Bmqgiuig 

994 18( 

1046996 

3102613 

1099257 

3139600 
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Nach  den  Listen  dcsQermaniscbenLioyd  sind  in  der  Zeit  vom  1.  bis  31.  Jsousr  190S  und  1907  iaitsade 

S«eschlden  geneidet  worden : 


Total-Verluste 

Beschädigungen 

Zusammen 
Anzahl 

Daropfer 

S^ler 

Dampfer 

Segler 

Dampfer  1 

Segler 

1906 

1907 : 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1906 

1907 

22 

IS 

25 

23 

181 

170 

46 

SO 

203 

185 

i 

71  1 

73 

3 

*  i 

2 

4 

234 

171 

61 

34 

237 

177  * 

63 

38 

Nothafen  angelaufen  

— 

— 

28 

25  1 

44 

35 

28 

2S 

44 

35 

75 

81 

75 

81 

S  i 

17 

7 

4 

Ol 

1 7 

7 

4 

3 

1 

1 

30 

34: 

1 

2 

30 

37 

2 

3 

•    idiweKs  Welter  beedildigt . 

77 

47 

33 

19 

77 

47 

33 

19 

1 

l 

64 

32 

12 

4 

65 

32 

13 

4 

Verschollen  .  .  .  •  

3 

2 

6 

4 

3 

2 

6 

4 

1 

1 

3 

i 

3 

4 

2 

2 

5 

3 

3 

6 

1 

6 

4 

- 

2 

1 

1 

8 

4 

3 

3 

3 

Zusinnnen 

28 

48 

43 

728 

$79 

206 

150 

761 

607 

254 

193 

Tonnengchalt  der  T  o  t  a  I  v  e  r  I  u  s  1  e 


Dampfer 

Tons  brutto' 

f 

Segler 

Tons  netto 

1908 

33 

48945  ; 

48 

17934 

1907 

28 

34497  ' 

1 

43 

21366 

heutigen  statistischen  Krschcinungen  die  Auimerksan- 
keit  der  interessierten  Kreise  zugewandt  wird. 

Das  erste  Heft  des  17.  Jahrgangs  der  Viurttliahrs- 
hefte  zur  Statistik  des  Deutschen  Reichs  eiutiali  u.  i. 
einen  statistischen  Aufsatz  über  die  Seereisen  deutscher 
Schiffe  im  Jahre  1906.  Derselbe  beschränlit  sich  ni«bt 
nur  anf  dfe  Zahlen  des  Jahres  1906  selbst  sondern  w 
stattet  einen  l'elierlilieK  über  die  Kiitw  iekluri«  iics  von 
dtutik-liti!  ^-chitieii  hcwaJtiKtcii  Verkehrs  ai  den  letzten 
Jahrzehuten.  Aus  der  erwähnten  Statistik  stellen  d'x 
„Hamburger  Beitrüge"  folgende  Tabelle  zusammen: 


Reisen  deutscher  Schiffe 


'  SdMe  (Reiten) 

1885  i  1900  i  1906 


Zunahme 

von 

1885  bis 
1906 


1885  bb 
1906 


ZndKhen  dentaehen  HlfleD  

Zwischea  deulaeben  v.  auDefdeiitacfien  Hifen 
Zwfsdiea  anOerdeittschen  HUen  

Gesamtzahl  der  Seereisen  ........ 


18  806 
13112 


4949S 

57438 

21  430 

23022 

28385 

=  50.»<'A 

24439 

84794 

21682 

-  157.7«/c 

96  956 

I2U6I7 

52  692 

• 

-»^/. 

1678641 
6979875 


3689346 
13836277 


925008236976570 


4876376 
19510009 
66190 


23SS6 


17  908598  54  502  193  90  510  640 


3  197  735 
1905' » 

u:>3o 
=  17»^* 
880173 
614.9' ■ 


Hie  Seereisen  deutscher  Schiffe.  Fs 
ist  hckanntlich  in  letzter  Zeit  häufiger  darüber  geklagt 
worden,  daß  die  deutsche  Verkehrsstatistik,  insbewn- 
derc  die  der  Seeschiffahrt,  recht  spät  erscheint.  Wenn 
es  auch  wichtiir  wäre,  unsere  amtliche  Statistik  frühe; 
zu  erhalten,  als  dies  iieiite  niiiv;lich  ist.  sn  J.iri  iniiu 
doch  andererseits  nicht  den  t-"ehler  beuchen  und  die 
Statistik,  weit  sie  etwas  spüt  kommt,  nun  vernachlässi- 
gen. Gerade  Uber  letxteres  kann  sich  die  Statistik 
ihrerseits  nicht  mit  Unrecht  beklagen.  Es  steht  fest. 
daS  unsere  amtlichen  statis;isv.!ieii  .■^lJf/eieI]I]Ull.;en  wert- 
volles Material  enthaltcti.  wclclics  wert  ist,  daü  es  mehr 
benutzt  wird,  und  unsere  statistischen  Behörden  werden 
Sicher  um  so  mehr  bestrebt  sein,  ihre  VerOffentlichun- 
f  ea  meb  allen  Seiten  hin  zu  verbeHenii  ie  melir  den 


daG  die  Hesefi:lfti:ciin^  der 
verhältnismäßig  geringsten 


fis  geht  hieraus  iierviir, 
deutsctien  Schiffahrt  den 
h'ortschritt  zwischen  deutschen  nnd .  attßerdeutsche;i 
Häfen  gemacht  hat  Eine  ganz  gewaltige  Zunahme 
ist  daKegeti  für  den  auch  al-solut  <;r6ßten  Teil  des 
deutschen  Schiffsverkehrs,  den  zwischen  auslündischcn 
H;)!cii  zu  verzeichnen  (614.9  f^;).  DaG  aber  auch  Ja- 
ve:  liaitiusmäBig  geringere  Zunahme  des  Verkehrs  zw;- 
seilen  deutschen  Häfen  und  zwischen  deutschen  unil 
auOerdeutschen  Häfen  eine  sehr  erhebliche  ist  ergib! 
sich  daraus,  daß  sieli  der  ^:esaiiitc  See\e'rkclir  in  ic.r- 
schen  Häfen,  also  ciiisclilieiilicli  der  Seeschiffe  iremJt 
Nationen,  von  1883—1905  nicht  im  gleichen  Verl:a]t:i> 
gehoben  hat  £s  sind  nämlich  angekommen  und  abge- 
in  aamtlichen  deuteeben  Hflfen:  1883  iU9» 
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Schiffe  mit  18858  548  Netto-RcK.-Tnns.  daECRen  19ns 
mm  Schiffe  trat  48  4S4)74.^  Nett<>-Re«.-T<)iis. 

Die  Zunahme  dieses  allKemcineii  Verkehrs  betrug 
als«  in  der  Schiffszahl  74,5,  hinsichtlich  der  TontiaRe 
aber  156,7  ,  in  diesem  noch  um  ein  Jahr  längeren 
Zeitraum.  DemKeRenfiber  hat  sich  der  Verkehr  von 
— 19(16  mit  deutschen  Schiffen  zwischen  deutschen 
Häfen  um  19(i.5  ',.  zw  ischen  deutschen  und  auücrdeut- 
schen  Hafen  um  179.5  '',  nach  der  Tonnage  vermehrt. 
Oic  deutschen  Schiffe  weisen  also  eine  über  den  Durch- 
schnitt stehende  VorwärtsentwicklunR  auf. 

Im  ühriRen  erlaubt  die  nben  Kcnanntc  Statistik  die 
weitere  heststcllunR.  daß  sich  in  den  letzten  Jahren 
heSfHiders  der  Verkehr  deutscher  Schiffe  mit  dem  aiiUcr- 
dcutschen  Muropa  recht  beträchtlich  jtehoben  hat.  Er- 
klärlicherweise sind  di«  Zahlen  für  den  Ankunftsverkehr 
ziemlich  Rcnau  die  Kleichen  wie  für  den  AbuanRSver- 
kehr.  da  es  Rerade  ein  Charakteristikum  der  deutschen 
Seeschiffahrt  ist.  daß  sie  mehr  wie  die  Schih'ahrt  ande- 
rer Länder  den  reRelmäßiRen  Verkehr  pfleRt.  Wir  Re- 
hen daher  im  folRcnden  nur  die  Zahlen  für  den  An- 
kunftsverkehr wieder.  f:s  kamen  nämlich  an  von: 
dem  außcrdeutschcii  [Europa  auüerorpäischen  Ländern 
deutsche  Schiffe  KcR.-Tons  deutsche  Schiffe  RcR.-Tons 
mifi       12  688       4  946.1.54  1516       4  796  .IW 

19l»2       10  35.?      3  615  677  KW»      3  889  139 

Demnach  ist,  wenn  man  die  TonnaRe  berücksich- 
liRt.  der  durch  deutsche  Schiffe  bewältiRte  Verkehr  von 
ticutschen  Häfen  mit  dem  außerdeutschen  Kuropa  in 
diesen  5  Jahren  um  .36.8  ,  der  mit  außereuropäischen 
Ländern  nur  um  23,3  '  i  Rewachsen. 

Die  amtliche  Statistik  Ribt  weiterhin  Renaueren  Auf- 
schluß über  die  VerkehrsrichtuuR  der  in  deutschen  Hä- 


fen ein-  und  ausRCRanRenen  deutschen  Schiffe.  Bei  die- 
sem VerRleich  erRibt  sich,  daß  der  TonnaRc  nach  an 
erster  Steile  stehen:  die  VereiniRtcn  Staaten  von  Ame- 
rika am  atlantischen  Meere.  Ks  kamen  närnhch  in  deut- 
schen Häfen  deutsche  Schiffe  von  dort  an: 

19(12    425  Schiffe  mit   1  737  41.?  RcR.-Tons 
I9()6   4.56  Schiffe  mit  2  145  7(12  RcR.-Tons 
Die  relativ  RerinRe  Zahl  der  Schiffe  im  VerRleich 
zur  TonnaRe  erklärt  sich  natürlich  daraus,  daß  unsere 
RroUen  deutschen  Schnelldampfer  in  reRelniäßiRer  Fahrt 
die  Rroüen  Häfen  der  VcreiniRten  Staaten  anlaufen.  Der 
TonnaRe  nach  an  zweiter  Stelle  steht  OroBbritannien 
und  Irland.    Es  kamen  von  da  in  deutschen  Häfen  an: 
1902   .?(H)5  deutsche  Schiffe  mit  1  613  679  Tons 
1906   3168  deutsche  Schiffe  mit  1999  872  Tons 
Der  Schiffszahl  nach  an  erster  Stelle  steht  Däne- 
mark mit  Island  und  Earör.    Von  dort  kamen  1902 
.^M\4,  19<Ki  4673  deutsche  Schiffe  an.    Die  vcrhältnis- 
mäßiR  erhebliche  Zunahme  in   diesen   letzten  Zahlen 
spricht  sich  auch  aus  in  den  zuRchöriRen  Tonnenziffern 
(1902  :  328  420.    1906  :  647  371).    Diese   erhebliche  Zu- 
nahme ist  offenbar  auf  den  in  den  letzten  Jahren  beson- 
ders entwickelten  Touristenverkehr   nach   den  nordi- 
schen Ländern  zurückzuführen,  denn  wir  finden  die 
Rieiche  ErschcinuiiR  auch  in  den  Zahlen  für  NorwcRen 
mit  SpitzherRcn.  von  wo  deutsche  Schiffe  nach  deut- 
schen Häfen  zurückkamen:   1902:  186  mit  37  611.  1906 
aber  Mi9  mit  195  887  Tons. 

Eine  nicht  unbeträchtliche  Zunahme  weist  sodann 
der  deutsche  Schiffsverkehr  mit  Schweden  und  dem 
europäischen  Rußland  an  der  Ostsee  auf.  Aus  dem  crst- 
Renannten  Land  liefen  in  deutschen  Häfen  deutsche 
Schiffe  ein:  1902:  1871  mit  454  752,  1906  :  2028  mit 
.S80  7.53  RcR.-Tons. 


ACTIEMGE5ELLSCMAFT 

OBERBILK  ER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen,  Oiesbers  &  VS 

DüsseldorF- Oberbilk 


5£a 


12i 
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Aus  dem  ciirupftiscIiLMi  RuUluiiil  an  der  Ostsee  ka- 
men an:  I9i)2:  77tl  mit  35M>5.  19(16:  lo.'4  mit  -JHl 
Reu.- Tons, 

Krlicbliclie  >tcii;eruiiKen  während  der  nenannten 
Jühre  weist  der  \erkelir  mit  Westafrika  auf.  zum  Teil 
Wohl  infoke  des  Aulstandes  in  Siidwcstafrika.  IJe- 
träehtlich  gewachsen  ist  sitdaim  auch  der  Verkehr  mit 
Südamerika. 

Die  HcdeutunK  der  HamburKcr  Reederei  läßt  sich 
aus  den  (lesamtzahlen  der  ohenuenannten  Statistik  nicht 
erkennen.  Die  Hamhuruer  Statistik  bietet  aber  Oe- 
leicenheit  zu  einem  Vergleich.  Ks  kamen  in  allen  deut- 
schen Häfen  im  Jahre  19(10  deutsche  Schiffe  an:  14  204 
mit  9  742S93  Netto-ReR.-Tons.  in  Hamburt::  9554  mit 
f>(i().H5l  Nettii-ReK.-Tons.  Es  entfallen  also  von  dem 
Seeverkehr  deutscher  Schiffe  allein  auf  Mamburu  der 
Tonnaue  nach  62.2  'f.  Hesser  als  mit  diesen  Ziffern 
kann  die  überragende  Sleihmu  Hamburus  für  unseren 
nationalen  Ucbcrscevcrkehr  nicht  dargctan  werden. 


Verschiedenes 


Die  D  e  u  t  s  c  h  e  S  c  Ii  i  i  f  1)  a  u  -  A  u  s  s  t  e  1 1  n  M  u  I"/(IS 
ist  am  2.  Juni  in  (Jeueiiw  art  des  Kaisers  uii.1  des  Konius 
Min  Schweden  eröffnet  worden.  Hs  diirfte  ein  seltenes 
trciunis  sein,  dali  die  Ausstellum:  bis  /.um  trüffnunus- 
tage  vollkommen  fertiu  war.  Der  erste  t:indruck  der 
nach  einem  einheitlichen  Stil  aufgebauten  Ausstellunu  ist 
in  prächtiger.  Mine  denmächst  erscheinende  Sonder- 
nummer unserer  Zeitschrift  wird  Uber  Einzelheiten  be- 
richten. 

Die  S  c  h  i  f  f  b  a  u  t  c  c  h  n  i  s  c  Ii  e  Gesellschaft 
hält  ihre  dicsjähriue  Sommerversammlunu  am  16..  17. 
und  IK  Juni  in  Berlin  ab.  Die  Vorträue  finden  in  der 
Aula  der  Köniul.  Techn.  Hochschule  statt,  und  zwar: 

Dienstau,  den  16.  Juni:  Dr.  ing.  Schlick.  „Der 
Schiffskrei.sel".  —  ßaurat  Krause:  ..Horsiuketten  und 
Kentcrschäkel".  —  Direktor  H.  Schmidt:  „Neuere  Licht- 
pausapparatc". 

Mittwiich,  den  17.  Juni:  Prof.  Josse:  ..Die  Ober- 
flächen-Kondensatoren für  nampftiirliiiien,  insbesondere 


für  Schiffe".  —  Dipl.-Inu-  Renner:  ..Schiffhau  und  Schifi- 
fahrt  auf  den  uroBen  Seen  in  Nordamerika". 

Am  Donnerstag,  den  \K  Juni,  wird  ein  AusiluK  mit 
Damen  nach  Chorin  die  Tauunu  beschließen. 

In  der  T  u  r  b  i  n  c  n  t  e  c  h  n  i  s  c  h  c  n  Gesell- 
schaft sprachen  am  .VI  Mai  Dr.  jur.  H.  Isay  über: 
..Die  Schiffsturbine  in  der  Reclitsprechunu"  und  Herr 
R.  Mewes  über:  „Veruleichung  von  Schiffspropeller- 
Theorien". 


Der  Verein  deutscher  Maschinenbau-Anstalten  hat 
das  ficdürfnis  empfunden,  neben  den  ..Ii c  s  t  i  m  ni  u  n- 
u  e  II  über  die  .A  u  s  b  i  I  d  n  n  u  der  j  u  n  u  e  n  Män- 
ner, welche  an  Technischen  Hochschulen 
.Masciiincninuenieurwesen  einschlieB- 
i  i  c  Ii  ^^  I  c  k  t  r  o  t  e  c  h  II  i  k  und  Schiffbau  oder 
Hüttenwesen  studieren  wolle  n".  die  im 
Jahre  l9tN)  vrni  Vertretern  Technischer  Hochschulen  und 
einer  Anzahl  technischer  Vereine  aufuesteilt  worden 
sind,  besrjndere  „licstinmiunucn  über  die  tlinstelluns 
v;>n  Studierenden  des  Maschineiiinuenicurwesen  in  Ma- 
schinenfabriken behufs  praktischer  Ausbildung"  zb 
schaffen,  die  den  besonderen  Bedürfnissen  der  Maschi- 
Dcnindustrie  uerecht  werden. 

Diese  sind  nach  einueheiiden  Kommissionsberatun- 
«en  von  der  diesjähriuen  Hauptversammlunu  uenehmiet 
w  orden. 

Auch  in  diesem  Jahre  findet  wie  in  den  Vorjahren 
in  Brüssel  eine  „Internationale  Ausstellunu  für  Kunst 
und  Gewerbe"  (Salon  des  Arts  et  Metiers)  statt.  Wie 
uns  die  „S  t  ä  n  d  i  u  e  A  u  s  s  t  e  1 1  u  n  u  s  k  o  m  m  i  s  • 
s  i  o  n  für  die  Deutsche  Industrie"  mitteilt 
sind  diese  von  einer  W'ohltätiukeits-tJescIlschaft  veran- 
stalteten Ausstellunuen  von  wesentlich  lokaler  Bcdeu- 
tunu  und  eine  Beteiliuunu  dürfte  für  deutsche  Gewerh«- 
treibende  kaum  lohnend  sein;  für  eine  der  vorjähriKcn 
Vcraiistaltunucn  ist  durch  Urteil  des  Landuerichts  Mün- 
chen l  vom  4.  Juni  19(17  der  Charakter  der  auf  dieser 
Ausstellunu  erfoluten  Prämiierungen  als  ein  nicht  ern«t 
zu  nehmender  festucstcllt  worden.  —  Auch  für  eine  sii- 
uenannte  „Internationale"  Ausstellunu.  die  in  Saint- 
Josse.  einer  Vorstadt  Brüssels,  in  diesem  Jahre  insze- 
niert werden  soll,  wird  zur  Zeit  Propaganda  gemacht: 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne 

Tel -Adr.:  Apparatbau,  Hamburg    0  Fenispr. 


HAMBDRG- 

DHLEIHORST 

Amt  Itl,  Nr.  206 


Sa«watMr  •  Tarduopfer. 


Külfsapparate  für  den  Sebiffban 

Seewasser-Verd^tmpfer  (Evaporatoren)     uersteiiung  von  aaiz- 

— '  freiem  Zuaatz-Sp«isowa»ser 
und  Trinkwasser 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  fOr  Wasch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser- Verdampf -Anlagen  grossten 

— ^^^i—  I^istuDgen 

Speisewasser-Filter  Druck-  und  Saugleltung  zum  Rei- 

uigeu  oihaltigon  Speisowasscrs 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  P.  ^  ^      Einschalten  in 

1^»^—  dm  Spei8ew)isser<Drncldeit. 
DicMplben  VorwArnicr  mit  uutimi.it.  KtitlQflut  j^'  des  Speisowassors. 
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eine  BcschickutiK  durch  deutsche  Interessenten  kann 
nicht  empfohlen  werden. 


Ani  17.  I)is  2X  September  19<»K  findet  in  Paris  der 
erste  internationale  K  o  n  «  r  c  U  der  Kälte- 
Industrie  statt.  Die  VcrtretuiiK  der  deutschen  In- 
teressen ist  von  einem  Ausschuß  übcrnoumien.  dessen 
Khren-Vorsitz  S.  Kxzellenz  der  Staatsminister  von  Beth- 
niann-Hiillw  e«  ühernonm'cn  hat.  F.s  sind  ein«-  Reihe 
von  interessanten  Vorträucn  bereits  an>;eineldct.  Aus- 
künfte und  ZuscndunK  von  Drucksachen  erfoljten  durch 
Herrn  Ingenieur  Constanz  Schmitz.  Berlin  N.W.,  Caivin- 
str.  24. 


Hie  „LiKa  zur  tirneuerunt:  der  russischen  Hotte" 
veranstaltet  eine  S  c  e  a  u  s  s  t  e  1 1  u  n  k  1<J<>k  in  .Mos- 
kau, welche  vom  Juni  bis  September  dauern  und  alle 
(jeifcnstiinde.  welche  mit  dem  Hau  und  der  Ausrüstung 
von  Schiffen,  der  Schiffahrt  und  der  hischerei  zusani- 
mcnhiin>;en,  umfassen  soll.  AumeldunKen  und  .-XnfraKcn 
sind  zu  adressieren:  St.  PeterslnirK,  Pauteleimcmskaja  2, 
Lißc  zur  h'rncuerunK  der  russischen  Flotte. 


Die  ,.A  nj  e  r  i  c  a  n  Society  o  f  M  e  e  h  a  n  i  c  a  I 
H  n  K  1  n  c  c  r  s"  hält  ihr  Malbjahrs-VersannnlunR  am  2.1. 
bis  26.  Juni  in  Detroit-Michigan  ab.  .XuIJer  einer  Reihe 
von  VortrSjren  über  ..KupplunRen",  Studien  mit  Pitot- 
schen  Röhren.  Ueberhitztcr  Dampf.  Leistung  und  Wir- 
kuHRSKrad  von  (lasmaschinen  usw.  wird  in  einer  beson- 
deren SitzuuR  ausschließlich  Tiber  Hebe-  und  Transport- 
mittel verhandelt  werden.  AuBerdcm  werden  eine  Reihe 
von  Ausflügen  nach  den  benachbarten  «roBen  Fabriken 
und  Schiff.swerften  veranstaltet  werden,  (lleichzeiti« 
taßen  am  seilen  Ort  die  (las  Power  Seclion  of  the  So- 
ciety, die  Society  for  the  Promotion  of  Fn^ineerint;  Fdu- 
cation  und  die  Society  of  Autoniobile  Fnnineers.  Die 
Vorträße  werden  so  Keleut,  daU  die  Mitglieder  an  den 
sie  interessierenden  SitzuuKen  der  anderen  Vereine  teil- 
nehmen können. 

Katalofce.  Preislisten.  Prospekte 

S  a  n  i  t  a  s  A  c  t  i  e  n  O  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  in  H  a  m  - 
burji.  Spczialfabrik  .sanitärer  WasserleitunRS-Artikel. 
AuPerordentlich  vornehm  und  reichhaltitt  auSKcstattcter 
Katalr)i:.  Ausgabe  Nr.  2W».  ca.  4tM»  Seiten  stark  mit  -lus- 
fiihrlichen  AnKaben  iiber  Abmessungen  und  (i:wichte 
sämtlicher  Fabrikate. 


F  ü  h  r  e  f  durch  die  Sammlungen  des 
Deutschen  Museums  vrm  .Meisterwerken  der 
Naturwissenschaft  und  Technik  in  München.    I.Ss  Seiten 


WEHDEM  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Text  mit  Jvi  Abbildunuen  und  .'>2  Plänen.  Preis  I  Mark. 
Verla«  von  B.  O.  Teubncr  in  Leipzi«.  —  Das  Museum 
veröffentlicht  soeben  nach  sorKfältiuer  Vorbereitung 
einen  offiziellen  Führer  durch  seine  umfangreichen 
Sammlunuen  von  Meisterwerken.  Der  Führer  beKleitet 
den  Besucher  von  Saal  zu  Saal  und  bietet  durch  seine 
Oruppicrunt:  des  reichhaltiReu  Aussteihmßsmaterials 
mit  den  historischen  und  prinzipiellen  .^euBerunRen  eine 
DarleKUUR  der  FntwicklunR  der  Naturwissenschaften 
und  der  Technik  überhaupt  in  kurzer,  lebendiger  Dar- 
stelluuK.  So  empfiiuKt  auch  der.  de  mein  Besuch  des 
Museums  versaut  i.st,  Finblick  und  reiche  BelehrunR.  F-s 
ist  ein  VcrRuÜRen.  in  diesem  schönen  Werke,  das  mit 
55  AbbilduuRen  und  S2  Plänen  der  Säle  Reschniückt  i.st 
und  so  unendlich  viel  mehr  bietet,  als  man  sonst  von 
einem  Museumsführer  zu  erwarten  Rewohnt  ist.  zu 
lesen. 

Richard  S  c  h  w  a  r  t  z  k  o  p  f  f.  Berlin  N.  -1. 
Garten  Straße  103 — 106.  Prospekt  über  ciniRc 
Spezialitäten,  wie  WasserstandSRläser.  DrahtRlas-Schutz- 
hülsen.  Sicherheits-.\pparatc  für  Dampfkessel,  Schraub- 
zwinRen  mit  KuRelfuU  usw.  Die  Firma  liefert  alle  tech- 
nischen Tkdarf.sartikel  für  den  Dampfkessel-  und  Ma- 
schinenbetrieb. 

Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

The  12-inch  ruh  versus  the  1-l-inch  Run.  Journal  of  the 
United  States  Artiilery.  März  April.  FrörteruuR  der 
Fraue,  ob  es  vorteilhafter  ist.  ein  .10.5  cm-fleschütz 
mit  hohen  OeschoßRcschwindiRkeitcn  (7.S0  m/sek.) 
oder  ein  3,S,6  cm-Oeschiitz  mit  RcriUReren  OeschoB- 
ReschwindiRkeitcji  (6.'>n  m  sek.)  zu  verwenden.  Der 
Verfasser  empfiehlt  das  letztere:  Die  ballistischen  l.ei- 
stunRen  seien  zum  mindesten  Rieich,  durch  verbesserte 
LadeeinriehtuiiRen  könne  dieselbe  FeuerRcschwindiR- 
keit  erzielt  werden;  dann  aber  habe  das  Rrößerc  Ka- 
liher hei  der  ReriuRcren  Oe.schoRReschwindiRkeit  die 
doppelte  Lebensdauer  des  leichteren  nc.schiitze.s,  des- 
sen hohe  OcschoßRcschwindiRkcit  mit  .sehr  starken 
\iisbreuminRen  verbunden  .sei. 

N  ite  suir  arniann-nto  d'artiRlieria  dellc  Rrandi  navi 
di  linca.  Rivista  .Marittima.  Aprilheft.  .AbhandlunR 
über  die  .ArtillcrieaufstelhinR  auf  Schiffen  RrnBen 
Deplacements.  Der  Verfa.sser  empfiehlt  die  Auf.stellunR 
von  10..10,.S  cm-f]eschützen  in  4  MittschiKstürmen, 
und  zwar  zwei  äußere  Türme  mit  ic  .1  Rohren  und 
zwei  innere  Türme  mit  ji'  2  Rohren;  außerdem  beffir- 


Tenax  Bltumlnflser  Cetnent 

Vi  de*  Oevlditt  der  Porlland-Cementieninc  für  Tuiks  i'nd  Bllpn 
Die  Vorteile  gtgenfibfr  Portlind-Cementleiune  »Ind  . 

6ewlchtserspamiss,  gr&ssere  Hiltbarkeit,  grSsstrs 
Elastizität  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Rris^grs  Vladuct  Solution 

vird  kaU  tufztslrichrn  vie  Htrbc;  rin  Virnich  tusserordentUchei 
Haltbarkcil  für  Räume,  Decks,  Sctiomstrine  de.  Srkr  WUst* 
ScfauUmlnel  für  Stahl. 

„Ferroid"  BltuminOse  Emaille 

2  mm  dick,  heiis  anentrichen  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Kfibl- 
ftnme,  (lodenslücke  etc 

Tenax  Kalfater-Lelm 

Hr  Deckunihle  du  tultbartte  und  billle»te  echte  Marine  Oloe  tat 
dem  Markt. 

C.  Fr.  Dnncker  A  Co. 

Inhaber  L.  Dlttmen 
HAMBURG,  Admlrallt&tstrasae  8. 
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wortet  er  die  AufStellatiK  von  12- IS  cm-  oder  16- 

12  cin-dcichiit/iTi  in  seitlichen  noppcitiiriiieii.  Ver- 
jllciclic  der  artillcristisv.heii  Lcistiinc  mit  der  der  neu- 
esten Uiiienschiffc.  Mehrere  Skizzen. 

La  suppression  de  la  petite  artillerie.  Le  Motiiteur  de 
la  Flotte.  9.  Mai.  Leitartiicel.  der  auf  Ornnd  der  Leh- 
ren von  Tsiischim.i  die  \l)scliaffiin',:  der  leichten  Ka- 
liher und  ihren  Krsat/  durch  initiiere  Kaliher  —  \(>A 
cm  -    hinter  Panzerscliiit/  empfiehlt. 

Los  projectiles  ä  liaut  explosiis.  Le  Moniteur  de  la  Flotte. 
2^  Mai.  ErartenitiKen  Qiier  die  Einfnhrunir  einer 
schwereren  HalbpanzerRranate  in  die  französische  Ma- 
rine, nactideni  vnn  Frontnfflziercn  ein  ausnifbiger  Oe- 
firauch  von  l1a!li|i:iii/i.T'^! ;in;i(vii  an  Stelle  von  Pail« 
zcrKranaten  bcijn wurtct  wdrdcn  ist. 

Ans  der  Rede  vies  Marineministers  Thompson  im  Senat, 
jrelesentlich  der  Debatte  Ober  die  Ursachen  der  Kata- 
strophe auf  Schlachtschiff  .,f«na"*.  MitteilnnKcn  aus  dem 
<K!>iete  des  Seewesens.  Nr.  V.  Anszuj;  ans  der  ge- 
nannten Rede,  in  der  sich  der  Minister  über  die  Maß- 
nahmen äußert,  die  zur  Verhütuni;  ähnlicher  Unttlle 
wie  auf  der  Jina"  getroffen  worden  sind. 

ßetonpanzer.  r!henda.  Nachrichten  über  die  BescMe- 
f?un'4  einer  BctonpanzerunK  in  Mniriiiann  tiei  Spcila. 
Kin  2(1..^  cni-descIioB.  das  ticsen  die  nn«;eniii:end  ab- 
LiLstiit/te  Oberkante  der  Panzerun«  Keschossen 
\x  nrdc,  rili  ein  Stücit  des  Zement  ab,  verlor  aber  seine 
lebendiKe  Kraft 

Torpedini  da  blocco  ad  ancnramento  autnniatico.  Ri« 
vfsta  Naufica.  Mai.  Beschrcibnnv:  der  Mine  „Novero". 
die  nach  der  \  erankerinii;  sivli  .mtomatisch  auf  eine 
Tiefe  von  3.ü  m  einstellt.  Eine  Skizze. 

Kriegsschiffball 

l.'incrncialiire  corazzato  „Amalti".  Rivista  Naulica.  Mai. 
.Ansiaben  iiber  den  italienischen  Panzerkreuzer 
..Amalfi".  der  karzlich  von  Stapel  gelaufen  ist:  L  =■ 
140,5  m.  B  ^  21.0  m.  Tieftrang  =  7.18  m.  Deplace- 
ment -  in  ino  t.  ( Ksc!u\  indik'keit  22.5  kn  bei  Ni 
1900(1  i'S..  Kohlenfassun«  Iftfiil  t,  (iiirtclpanzer : 
2t»n  ls<»  s(i  nun.  I'anzcrdcck:  25  mm.  Bewaffinin«: 
4  -  2.M  cm-  und  H  - 19.(1  cm-Ueschütze  in  Doppei- 
tiirmen.  16-7,6  cm-,  8-4.7  cm-Oeschiltze.  4  Maschi- 
nengewehre und  ,1  Unlerwassertorpedoriihrc.  2  Vier 
zylindcr-Dreifach-PxpansitiMsinaschinen  und  22  üelle- 
viiic-Kessei.  Ski//.-  m.m  1  .ifr.;sschnitt,  Decksplan,  so- 
wie AhbildunKcn  vnn  Stapellauf. 

Tnrpediniere  e  cacciatorpcdiniere.  Rivista  Marittima. 
April.  Uebersicht  über  die  Deplacementssteigerun/ 
der  Torpedoboote  und  TorpedobootszerstOrer.  die  »•» 
den  einzelnen  Ländern  in  den  letzten  lahreii  eiiua-trc- 
ten  ist.  mit  ver«Ie;chenden  Ziisainmenstellunucn  der 
wichtigsten  Annähen  für  die  Typhootc. 

Lieber  die  Bautätigkeit  und  aber  die  wichtigsten  Vor. 
falle  in  den  Kriegsmarinen  verschiedener  Machte  fm 
Jahre  1907.  Mitteilungen  aus  dem  (iebiete  des  Sei 
Wesens.  Nr.  V.  Besprechun«  des  Manf'trtschrittes  m 
den  Kra-iisniarinen  und  der  eingeführten  Neuerun- 
!;cn,  soweit  sie  bekannt  geworden  sind,  nebst  ver- 
gleichenden Zasanunensteilnngen  der  im  Jahre  1907 
auf  Stapel  gelegten  und  von  Stapel  gelaufenen  Fahr- 
wuge. 

I.cs  n.iii\t  ui.\  contrc-tiirpillenrs.  Le  Yacht.       Wii.  Ii.- 
trachtnngen  über  die  hjituickhin«  des  ir  ui/usisclic 
Dcstroyer-Typs  mit  Ansahen  liher  „Ikanlcb-ts".  dessen 
Hauptdaten  sind:  L  =  58.00  m,  B  ^  6.36  m.  T  - 
2.96  m.  Deplacement  -  M4  t.  i.  PS.  ^  mn.  Oe- 
schwindigkeit        ?S  kn.    ["»je  Armierung  Iiestelit  ans 
6-17  cm.  1-6.5  cm-(jeschiitz  und  2  Torpedoruhren 


fOr  Torpedos  von  45  cm  tJurchmesser.  Die  Bnnte  der 

noch  im  Bau  befindlichen  „Chasscnr"-Klassc  hahr 
ein  Deplacement  v<m  456  t  und  tragen  6-6,5  cni-tit- 
schlitze  nebst  3  -  45  cm-Lancierrohren.  Die  I'arsons 
Turbinen  sind  fQr  28  kn  Oescbwindigkeit  kunstniiert 
Vergleich  mit  dem  englischen  „Tartar"  und  dem 
Jentschen  „ti  1.^7".  VorschLlge  Tiber  die  Anfstellun; 
der  Pccksrohre.  Skizzen  der  Haupttypen  iranzüsi- 
.schcr  Route,  eines  deutschen  S-Bootes,  und  eines 
englischen  der  „River"-Klasse. 
Modern  torpedoboats  and  destroyers.  The  Nautkal  Oa- 
zcttc.  23.  April.  Aiisziijr  aus  einem  vor  der  Institution 
of  Naval  Archilects  gehaltenen  Vortrage  iiber  die 
Itntwicklnng  der  neiaren  TorpeJolniiitstvpcn  Cns- 
lands  unter  besonderer  Beriicksichti^unK  des  üin. 
flusses  der  Tarbinen  und  der  Oeifeuerung  in  bens 
auf  Steigerung  der  Qescbwindigkeit  und  leichteres 
Danipihalten. 

HsmMsMlHHbm 

Ein  Kanaldampfer  von  25  kn  Geschwindigkeit  UeberalL 
Heft  R.  Augaben  Ober  den  TurMneudampfer  »Bea- 
my-Chree"  fOr  die  Fahrt  von  Liverpool  nach  Maa: 
L  =  114.30  in.  B  !4.n2  m.  Tiefgang  ■=  3jB6  m,  De- 
placement -  2967  t.  BruttorauniKchalt  «  2250  Reg.- 
T..  Zahl  der  Passagiere  =  2500.  Vergleich  mit  «le- 
ren Kanaldampfern. 

A  modern  fruit-carrying  steamcr.  The  Shtpping  World. 
6.  Mal.  Kurze  Beschreibung  des  für  Fruchttransport 
bestimmten  Dampfers  „Cartago"  von  120.0  m  Unge 
m.i!  SoiMl  Rcg.-T.  Raumgehalt.  Die  Kühlung  der 
iTuchtriiimie  geschieht  durch  Kohlensaure.  Zwei  Ah- 
bildungen. 

Largest  tank  steamer  bullt  in  America.  The  Nautical 
Oasette.  23.  April.  Einige  Angaben  Uber  den  zwi- 
schen Port  -Vrthnr  in  Texas  und  l^liiladelpliia  iirJ 
New-Vork  verkehrenden  Petroleiirnt  ink dampft. r 
..Aklahoma".  Derselbe  ist  l-"',57  ni  lang.  16.7fi  m  hnit 
und  hat  9.14  m  Raumtiefe.  Die  Zylinderdurchmesser 
der  Dreifach-Fxpansionsmaschlne  sind:  7t1.  1160  und 
1926  nnn.  der  Hub  hetrSßt  1.^71  mm.  V.inc  Ahbildune. 

'I'lic  conibinatior)  System  f>f  reciprocating  eiigincs  and 
steam  turbines.  The  Nautical  (ia/etle.  Mi.  \piil.  \l  • 
Kcntcine  Ucsichtspunkte  bei  einer  aus  Kolbenmascti 
nen  und  Turbine  bestehenden  Anlage  und  Crörte- 
rung  ihrer  Wirtschaftlichkeit,  sowie  Angaben  Uber 
ausgefilhrte  Anlagen  dieser  Art. 

Wärnicttcliiiische  I  ntersuchung  einer  Dreifachverbund- 
niaschine.  Schiffsingenicur  1.5.  Mai.  Mrmittlutlg  dcs 
Dampfverbrauches  und  der  WärmebeweKung  mit 
allem  Zahlenmaterial  und  einem  WärmefluBdiagramm. 

Nautisches  und  Hyi1ror|raphis(;ho<% 

Die  stürmischen  Winde  an  der  deutschen  Küste  vr)ni 
1. — 12.  Januar  1908.  Annalen  der  Hydrographie  uiiJ 

\\a!ititnet)  iMete'irn|(i'.;ie.  Ile'l  \'.   I 'i.licrh'i.,-k  iihcr  J  v 
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Keiiaiiiitcn    SturmerschcinuiiKcn    mit  BctraclitunRen' 
über  die  Sturnnv  armiimeii  der  deutschen  Seewartc. 
Kine  Tafel. 

Die  Strömungen  in  der  lielle-Isle-Straüc.  Khcnda.  Mil- 
tciluiinen  über  die  liydrouraphischen  h"t>rscliunKcn  der 
kanadischen  RcRlerunK  in  der  Beilc-Isle-Stralle  unter 
ßcriicksichtiKunc  der  (lezeiten.  der  zeitweilin  herr- 
schenden StrömunKcn.  der  jcweiiiKcn  Wasserstande 
und  des  Windes.  Kine  Tafel. 

Dasselbe  Heft  der  Annalcn  enthält  noch  fdlKcnde  Auf- 
sätze und  kleinere  .Mitteilunuen:  Hin  neuer  Wind- 
richtunjts-.AutoKraph.  —  Uebcr  die  Lchrmethnde  in 
den  geometrischen  Hiltsfitchcrn  der  Nautik.  —  Hilfs- 
Krößen  für  die  Berechnunu  der  im  Jahre  1909  statt- 
findenden Sonnenfinsternisse  und  Sternbcdcckun«cn. 
—  Rei-se  von  Swakopmund  nach  Durban.  Ik-ira  und 
Madacaskar.  zuriick  nach  I'ort  filisabeth  und  wei- 
ter. KrfahrunKen  mit  Unterwasser-OIockcnsiKnalen. 
~  WeltzcitsiRnal  u.  a. 

iicuhachtunücn  über  StruniunKen  in  der  i^lhemündunK. 
MiitcilunKen  des  deutschen  Seefischerei-Vereins. 
Kurze  Notizen  über  besondere  StromunKSverhältnisse 
in  der  Klhe  bei  Kbbe-  oder  f-'hitstrorn. 

Kin  neues  Verfahren  zur  Bestinunun«  von  Meerestiefen, 
bei  welchem  die  (Icschwindiickeit  des  Schalles  im 
Wasser  als  Maß  für  die  Tiefe  benutzt  wird.  Mitteilun- 
gen aus  dem  (lebiete  des  Seewesens.  Nr.  V.  Bei  dem 
Verfahren  wird  eine  lange  Röhre  benutzt,  an  deren 
unterem  ünde  sich  eine  ülocke  als  Schallquelle  be- 
findet. Damit  trotz  der  hohen  Geschwindigkeit  des 
Schalles  im  Wasser  ein  Kcho  hei  Kerinjtcn  Tiefen  kc- 
hört  werden  kann,  wird  eine  besonders  konstruierte 
Spule  einvreschaltet,  die  ledik'lich  den  rnckkehrenden 
Schall  aufnimmt.  Zwei  Skizzen. 

Schiffsmaschinenbau 

Neues  vom  Motorenbau.  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt. 
Heft  9.  Schilderung  eines  für  Schiffahrtszwecke  kc- 
eiicneten  Petroleummot«)rs  ohne  besondere  Ver- 
kiasunKslampe.    tiine  Abbilduni;. 


Jacht-  und  Segelsport 


hiine  Studienreise  ins  Reich  der  Motorboote.  Ueberall. 
Heft  8.    BcKiim  einer  AbhandluiiK  über  eine  Reihe  von 


Motorbooten,  die  mit  Körtinuschen  Motoren  versehen 
sind.    Im  vorlicKenden  Heft  ist  besonders  der  Renn- 
krcuzer  „SIeipner"  geschildert,  der  folgende  .Mmies- 
sunnen  hat:  L       7.-1S  m.  B       1,2.}  m.  Tiefganj; 
II,,}.}  m.    Linien,  Lännsriß  und  Deckspian  des  Bootes, 
sowie  Abbilduntien  und  Skizzen  v<in  Motoren. 
„Poupette".   Rivista  Nautica.  Mai.  Kinrichtuncsskizzen 
und   eine   Abbildung    der   italienischen  Dampfiacht 
.J'r)upette".   die   folgende   Abmessungen   hat:  L 
53.(1  m,  B      (vSO  m,  Deplacement      326  t,  Geschw  in- 
digkeit etw  a  1 1  kn. 

Verschiedenes 

Uebcr  den  Wert  antliro[)onietrischer  Messungen  mit  be- 
sonderer Berücksichtigung  der  Berechnung  der 
Rüstigkeit  nach  Dr.  Pignet  in  der  k.  u.  k.  Kriegs- 
marine. -Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des  See- 
wesen.s.  Nr.  V.  Bericht  über  die  .Anwendung  des 
Pignetschen  Verfahrens  zur  Bestimmung  der  Rüstig- 
keit der  Besatzungen  in  der  österreichischen  Marine. 
Je  geringer  die  Differenz:  Körperlänge  (in  cm)  —  Kör- 
pergewicht (in  kg)  —  Brustumfang  (in  cm)  ist,  desto 
rüstiger  soll  ein  Mensch  sein,  h'ür  die  Besatzungen 
ergab  sich  ein  Durchschnitt  von  167  —  66,74  -  95,.?.^ 
-  4,93,  der  als  rüstig  bezeichnet  wird.  Mehrere  Ta- 
bellen. 

Aus  Japans  Seefischerei.  Mitteilungen  des  deutschen 
Seefischerei-Vereins.  Mai.  Uebcrblick  über  die  ge- 
schichtliche Entwicklung  und  den  gegcnwiirtigen 
Stand  der  japanischen  Seefischerei,  die  besonders  nach 
dem  letzten  Kriege  aufgeblüht  ist  und  im  allgemeinen 
grr)Hc  Gewinne  erzielt. 

Lidroplauii.  Rivista  Marittima.  Aprilheft.  Uebcrblick 
über  die  P.ntwicklung  der  sogenannten  Gleitfahrzeuge, 
die  während  der  hahrt  nur  auf  schräggestellten  Ha- 
chen gleiten  und  kein  eigentliches  Deplacement  im 
Was-ser  haben.  Die  ersten  Versuche  gehen  bis  auf 
das  Jahr  lfs(i7  zurück.  Zahlreiche  Skizzen  und  Ab- 
bildungen. 

Die  Kinfülirun«  der  Danipfkraft  in  die  deutsche  Binnen- 
schiffahrt. Zeitschrift  für  Bitincnscbiffahrt.  Heft  9. 
Gcschiclitliche  Mitteilungen  über  die  ersten  Dampf- 
fahrzcugc,  die  auf  den  deutschen  Strömen  verkehr- 
ten.   Kinigc  Abbildungen. 


OttoTrorieiitSheyitt  Qlheinpr.) 

Werkzeupasehinen  aller  Jlrt  jfir  yetallhearheitong 

bis  zu  den  ^ssten  Abmessungen, 

apemiell    ffir  4en   üchlfTsbaa,   »U:    BOrdelmuchinen.  8t«mmkantenfrai*- 
naachinea,    Blecbk&nteuhobelmaschineD,    BlechbicgmuchioeD,    Schoorra,  Prossen, 
RadiilbohrmaschiDen,  Kesselbohrmaschinen  (ein-  und  mehrspiudolig),  Pnismaschinen, 
•owie  Uobelmucbinen,  Drohb&nke  etc.  etc. 


Vertieale  Hobelmaschine 

von  1800  mm  Hobelhöhe 
und  ISOOXbÜO  mm  Ti-schverschiebung. 


Google 
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Hulicrc  Nicticrwasscrstände  unserer  Kliissc.  lihenda. 
ViirsLhlau,  den  Wasserstand  der  schiffharen  Flüsse 
Jadureli  /.u  erhöhen,  daü  im  Kesanitcn  Strf>iTi;;ehici  in 
«eeiscneter  W  eise,  sei  es  in  l.äni:swcrl<en,  sei  es  durch 
StaiiunK  nicht  schiffbarer  Nebenflüsse.  Sammelstellen 
für  Wasser  Beschaffen  werden. 

Hiertransi>(irtk:ihne  auf  der  P.lbe.  Ebenda.  Beschrei- 
bung vnn  Schleppkähnen,  die  für  hicrtranspurt  besnn- 
dcrs  t-inKcriciitet  und  mit  Kühlanlagen  nach  Lindes 
S.\stein  versehen  sind.  Hie  Abmessungen  des  Krön- 
ten PahrzcuKcs  sind:  L  55.IMI  m.  B  7,0  m,  l-änKV 
des  Bodenraums  ,1K,2S  m.  AhkühlunKsflächc  =  - 
7.'<i  nr.  Die  IsoliernuK  wird  durch  Korkstein  bewirkt. 
I.iink'sschtiitt.  Decksplan,  BcmhrunKsplan,  Skizzen  der 
KühlmaschinenanlaKcn  und  drei  Abbildunk'cn. 

A  Siamesc  rcvennc  cruiser.  'j'hc  Shippiit«  Wurld.  6.  Mai. 
Angaben  über  den  Zollkreuzcr  „Suriua  Monthon": 
L  41,8  m,  B  5,5  m.  Tiefuani:  1,N2  m,  Oe- 
sclm  inditikeit       \A' :  kn.    V.inc  AhhildunK. 

Das  f'raiicis-RettunKsbor>t.  Allgemeine  Schiffalirts- 
Zeitun«.  9.  Mai.  Aneahen  über  das  Kcnannte  Ret- 
tungsboot, das  Von  der  deutschen  RcttunKSKCsellschail 
viel  verwendet  wird:  L  -  f<J^i  m.  B  —  2J>5  m.  H 
it.H.?  III.  TiefKan«  mit  ßcmannunii  0,M  m.  (icwicht 
k«.  P.s  zeichnet  sich  Vfir  anderen  Booten 
durch  v;ro|lc  Leichtigkeit  aus.  besitzt  jedoch  nicht 
den  Vorteil  der  Selbsteiiticeruiik'  und  Selbslaufrich- 
tunKsffihiKkcit.  ist  aber  trotzdem  Kcnüecnd  stabil. 

linprovinK  thc  riiouth  of  thc  Mississippi  river.  The 
Nautical  üazette.  .iO.  April.  BcschrcibuuK  des  Ar- 
beitsvorvtaniies  bei  den  Dammbauten  an  der  Süd- 
W  est-Mündun«  des  Mississippi  zwecks  N'ertiefuiiK  des 
Stromes  und  LrscliIicßunR  seines  unteren  Laufes  für 
jiraOerj  Schiffe. 


Dieser  Nummer  liegen  Prospekte  der  Aktico« 
Üesellschaft  für  FeuerunKsanlagen,  C  ö  I  n  ,  betr.  Glüh- 
ofen-Anlagen, der  Boaoer  Fräserfabiik,  Q.  m.  b,  H. 
Bonn  a.  Rh  ,  Abt.  Stahlwerk,  betr.  EIcktra-Slahlguß  und  der 
Berlln-Anhaltische  Maschinenbau  •Aktien -aesellscbaft, 
Dessau,  betr.  Kraftmaschinen-Kupplung  .Ohnesorge*  bti, 
worauf  wir  besonders  aufmerksam  machen. 
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X  S.  ]teineeker, 


Paris  1900  Grand  Prix. 


Paris  1900  Grand  Prix. 


CbemnttZ'dablenz 

Dezember  1907:  1950  Angestellte  und  Arbeiter.  —  1200  Arbeitsmaschinen. 

Werkzeuge: 

Qewinde- 
Hchneidwerk- 
zeuge  fQr  alle 

Öewiridc- 
gysteme,  Bohr- 
nerkzeuf^e  und 
KeibahleD, 
Bohr-  und 
Klenimfutter, 
Lyhren  und 
Uesswerkceuge 
Mikrometer, 
Richtplatten, 
Winkel. 
Lineale.  Fräser 
aller  Art, 
namentlich 
hinterdreht«. 

Werkzeug- 
masclilnen: 

Frilsmaschinen 
aller  Art  bi« 
zu  den  grOssteo, 
Maschinen  für 
die  Herstellung 
von  Zahnrädern. 
Werkzeug- 

Bchleif- 
maschinen, 

Planüchleirmaschinen,  Hundschleifmaschinen  bis  10  ni  I^tv,  Drohbänke  bis  1000  mm  Spitzerihohe,  Spezialdrebbfinke 
für  vcrschiedi-ne  Zwrckf,  Hintt-rdrelibiinkc  bis  zu  den  grOssten  Abmessungen. 

IfninnlDttO  PinriphtlinnOn  ^^'^  Herstellung  von  Werkzeugen  aller  Art,  wie  Gewindebohrer.  Heibahlen 
MJIlipiCIlB  LlllllblllUliyOll  Spiralbohrer  usw.,  hinterdrehtc  Fräser  aller  Grössen  usw.,  sowie  für  die  Her- 
stellung von  Stirn-,  Sclin<'ckt>ii-,  Schrauben-  und  Kegelrädern,  wie  auch  Zahnstangen. 


Doppel-FriUmaschfno  mit  Teilrorrtchtnng  fUr     S,  4,  6  and  Hkantfge  Ansätze 

an  Zapfen  und  Spindeln. 


Hobelmaschinen 

mit  variablen  Schnmgeachwindigkeitan  fOr 

Schnellbetrieb 

Insbesondere 

Billeter- Hobelmaschinen  mit  Einpii«at«r 

'  bauen  in  vollendeter  Konstruktion  und  Ausfahrung  ala 

Hauptspezialität 

Billeter  &  Klunz  A.-G.,  Aschersleben. 

Wir  bauen  ausschllestlich: 
Hobelmaschinen  Yeakley  -  LuftdruckbXmmcr 

Speziaikataloge  kostenlos 
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IX.  Jalirgani; 


I,  «M  H  MMian  an  Bäk.  Ragiarungarat  Prai  OlMli 


Die  fortlaufende  indikatorische  Untersuchung  von 
Rudermaschinen  während  der  Rudermanöver 


Eine  Methode  zw  Feststellung  der  beim  Manös  ricrcn    von  Schraubeuschiifeu 

Kuüenuonieiiic  bezw.  KuUerdrucke 
Von  Marinebaumeister  Praetorias 


erzeugten 


1^  i  II  1  e  i  t  u  II  g 

Die  vorliegende  Arbeit  behanddt  die  indika- 

torischc  Untersüchiin.;;  von  Dampf-Ruderinaschiiien 
durch  i'ortlauiendc  Diagramme  während  der  Aus- 
ffilirunK  von  RudermanÖvern  von  Schravben- 
schiffen.  Die  Veranlassung  zu  diestr  Arbeit  gab 
toigende  Beobachtung  des  Veriassers  an  der  Ku- 
dermaschine  eines  Linienschiffes  von  11 800  t  De- 
placement» welches  durch  3  Schrauben  angetrieben 
wird: 

Wenn  das  Ruder,  nachdem  es  hart  St.  B.  bczw. 
hart  B.  B.  gelegt  war,  zum  Stützen  des  Schiffes 
möglichst  schnell  von  hart  St.  B.  bezw.  B.  B^  nach 
liart  B.B.  tcjsw.  hart  St.B.  gelegt  wurde,  arbeitete 
die  Ruderinascliiiic  nach  Ueberschrcituiik'  Jer 
Kuderniittellage  inmicr  schwerer.  Bei  etwa  30 " 
B.B.  4)ezw.  St.B.-LaKe  war  der  «röBte  Wider- 
stand zu  überwinden,  worauf  die  Mascliine,  bis  zur 
Hartbordlage  (40")  steigend,  schneller  arbeitete. 
Da  die  Rudermaschine  reichticb  1>emessen  war, 
wurde  infolge  tlicscr  l^colxiclitnnjj  vennutct.  daÜ 
beim  Legen  des  Ruders  von  hartbord  zu  hartbord 
bedeutend  gr6fiere  Rudermomente  bezw.  Ruder« 
drücke  als  diejenigen  entstehen,  welche  bislicr  der 
Berechnung  des  Steuergeschirrs  und  -der  Ruder- 
maschine  zugrunde  geleKt  wurden.')  <Pflr  die  Be- 
rechnung des  Ruderdnickes  iniJ  tics  Rudcnnomcn- 
tes  werden  in  Dciitschiand  und  £i»glaiHl  die  Por- 
tnelit  von  Weisbacli  und  Ranlcine.  iu  franlcreicb  die 
Vormclu  von  Joessei  angewendet 


')  Vergl.  Johow,  Hilfsbuch  für  den  Schiffbau,  5.  bi.s 
u.  f  Pollarb  et  DwMMUi  Bd.  III,  S.  361  a.  f.,  Croneau» 
Bd.  11,  S.  4i&, 


Diese  Formeln  sind  alle  auf  ürund  von  Ver- 
suchen*) aufgestellt,  bei  welchen  das  Ruder  von 
mittschiffs  nach  hartbord  gelegt  wurde,  da  natur- 
gemäß angenommen  wurde,  daß  bei  diesem  Manö- 
ver der  größte  Ruderdruck  'bezw.  das  grüßte  Ru- 
dermoment deswegen  entsteht,  weil  bei  Beginn  des 
Manövers  das  Schiff  die  größte  Qeschwindigkeit 
hat 

Die  Absicht  des  Verfassers,  seine  Annahme  zu 
beweisen,  daB  namentlich  ttei  den  neueren  großen 

Linienschiffen  und  :.;roRcn  Kreuxeni  beim  Le.ucn 
des  Ruders  von  hartbord  zu  hartbord  größere  Ru- 
dericrilfte  auftreten  Itönnen  als  beim  Legen  des 
Ruders  von  mittschiffs  nach  hartbord,  führte  zti 
der  fortlauienden  indiiia torischen  Untersuchung  von 
Rudermaschinen  durch  Zeitdiasraimne.  Denn  durch 
dieses  UntersiioIiuii:^sverfahren  wird  einiiia!  die 
Arbeitsleistung  der  Rudermaschinen  in  jedem  Mo- 
ment des  Riidcrlegens  gemessen,  der  bei  den  ver- 
schiedenen Rtidcrlagen  an  der  Kurbel  wirkende 
mittlere  i  angeniialdruclv  wird  iestgcstcllt,  und  hier- 
aus kann  durch  Rechnung  das  zu  iibenx  indende 
Rudernioment  bc/w.  der  jeweils  auftretende  Ru- 
derdruck gctuiidcii  werden. 

Außerdem  ergibt  das  Untersuchungsverfahren 
interessante  Aufschlüsse  über  die  Vorgänge  in  den 
einzelnen  Teilen  der  Rudcniiasehine;  die  wahrend 
des  Ruderlegcns  in  den  Zu-  und  AbdampflcanSIen 
eintretenden  Danipfgescbsv  indi:rkertcr!  werden  ge- 
messen, ihr  üinfluß  auf  die  Spännung  des  Zu-  und 

-I  Vergt.  auch  Ttiibaudier,  Ingenieur  de  Ia  Marine,  Note 
äur  Ic  moment  rcsisiant  d  un  gouvernail.  Hxperiences  dy- 
naraoinilriques  failes  ä  bofd  du  Coodor  et  de  l'Bpervier 
<M.  O.  M.  6)  Uv.  1888  etc. 


Dlgitized  by  Google 


Abdampfes  wird  fc<iti;c«^tc!!t.  Die  Anzahl  der  Uni- 
dreiiungen  der  Kiidcriiiu.<>chiiic  in  der  Sekunde  kann 
für  jeden  Moment  der  Manöver  erniiMclt  werden, 
so  daß  die  wcclisi^liule  Winkcl)iCsc!i\viiKl;;<-Keit  des 
Ruders  selbst  wahrend  seines  Weges  bekannt  ist. 

Der  vorlic;;Liide  Stoff  KÜedert  sich  danach  in 
folj^cndc  ^bsclinitte: 

Abschnitt  1.  Untcrsuchunii  der  Rudcr- 
niaschine  eines  Linienschiffes  von  11800  t 
Deplacement  m  J  FistsicliunK  der  beim  Le- 
gen des  Kudcrs  auftretenden  Kudermumente 
bezw.  'Ruderdrücke  (Geschwindigkeit  des 
Schiffes  bei  Befjinn  des  Versuchs  16,1  Sm.) 

A.  Berechnung  des  größten  Kuiierdruckes 
nnd  'der  Rudermaschine: 

a)  Berechnung  des  «rölitci!  Iviidcr- 
druckes  nach  der  t'ormel  von  Weis- 
bach. 

b)  Berechnung  der  Rudermaschino. 

B.  Erprobung  der  Rndermaschinc  und  An- 
gabe •der  Ursachen,  welche  ein  Verzö- 
gern des  Ruderlegens  twwirkcn  können. 

C.  I 'ritt  rsuchun«  Jcr  Frage:  Welcher 
^luUic  Ruderdiuck  entsteht  beim  Legen 
des  l^uders  vun  Mitte  Schiff  nach  hart 
B.  B.  bc/u^iicli  hart  St.ß.  und  von  hart- 
bord  za  hartboril? 

a)  Vorrichtung  zum  Feststellen  des  Ru- 
derdruckes und  Versuch  mit  der- 
selben. 

b)  Frmittelung  des  bei  verschiedenen 
Ruderlageii  an  der  Kurbel  'wirkenden 
Taiigentialdruckcs. 

c)  Berechmmg  des  l^uderdruckes  P  für 
die  verschiedenen  Ruderiagen.  Er- 
klärungen daißr.  daß  der  Ruderdrudc 
bei  einer  (jeschwiiKligkcit  des  Schif- 
fes von  16,1  kn/Std.  die  Größe  von 
71  000  kg  crreidit, 

d)  Vergleich  der  Werte,  welche  die  v;c- 
briiuchiichen  i'unnein  für  den  Ruder- 
druck ergeben,  mit  den  Werten,  wel« 
che  durch  die  Untersuchuttg  gefunden 
sind. 

n.  Untersuchung  der  Frage:  Sind  die  Rei- 

biMigswiderständc  in  eincin  Teil  des  Ru-  . 
dergesciiirr»  zu  gruüV 

E.  Untersuchung  der  Präge:  Sind  die  Ab- 
messungen der  Dampfkanäle  zu  gering? 

F.  Feststeilung  der  Arbeit,  welche  die  Ma- 
schine bef  den  verschiedenen  Ruder- 
lagen leistet. 

(1.  ürniittelung  der  Ruderniomente  des- 
selben Linienschiffes  bei  einer  Schiffs- 
geschwindlgkelt  von  12.2  Snt. 

Abschnitt  II.  Krmittelung  der  K'nJcr- 
monientc  eines  Linienschiffes  von  L-i2iw>  t 
Deplacement  bei  verschiedenen  Schiffsge- 
schwiiidigkeiten  und  unter  Verwendung  von 
zwei  Apparaten  zur  Entnahme  von  fortlau- 
fenden Diagrammen. 


A  b  s  c  ]i  ti  i  1 1  IIL  Neuere  Vorrichtungen  zum 
tintneimien  von  fortlaufenden  Diagrammen 
von  Rudermaschinen. 

A  b  s  c  Im  )  1 1  IV.  Kritik  der  Untersuchungs» 

uiethode. 

Oer  Albschnitt  I  enthält  in  der  Hauptsache  die 

eingehende  Unter.suchun:.:  einer  Ruderniaschiiie 
und  einen  Ruderversuch  bei  einer  Sdiiffsgeschwin- 
digkeit  von  16,1  Sm.  In  demselben  ist  das  Ver- 
fahren zum  Feststellen  von  Rudermoment. n  1x7  v 
RuderdrQcken  durch  die  fortlaufende  indilcatorischc 
Untersuchung  der  Rudermascfaine  erifintert. 

In  dem  Abschnitt  II  sind  die  Fr^ebnisse  von 
Ruderversuchen,  welche  bei  verschiedenen  Schifis- 
geschwindigkeiten  zur  Feststellung  der  Ruder- 
niomente iirrd  Rndcrdriickc  unter  Benutzung  def 
Verfahrens  stattfanden,  kurz  zusammengestellt. 

Im  Abschnitt  III  sind  neuere  Vorrichtungen,  eir 
Frgebnis  mannigfacher  Versuche  für  das  Entneh 
men  fortlaufender  Diagramme,  besclineben,  wih 
rend  Absdiiritt  FV  eine  Selbstkritik  der  Methode 
unter  Benutzung  von  Versuchen  auf  einem  kleinen 
Kreuzer  entiiält. 

Durch  die  vorliegenden  Versuche  glaubt  der 
\'erfa^scr  Ji','  Richti;^:ke;t  suitier  Annahme,  daß  beim 
Legen  des  Ryder^^  von  hartbord  zu  hartbord  be- 
deutend größere  Rudermomente  und  Ruderdrücke 
auftreten  können  als  beim  Legen  des  Ruders  von 
Mitte  Schiff  nach  hartbord.  hinreichend  ausführ- 
lich nachgewiesen  zu  haben.  Weitere  Versuche 
ähnlicher  Art,  angestellt  auf  Schiffen  großen  De- 
placements sowie  auf  Schiffen,  welche  groBe  de- 
schwindigkciten  besitzen,  werde;)  dazu  Iici'ra;;':'!!. 
über  die  beim  Ruderlegen  auftretenden  komplizier- 
ten Vorgange  weiter  aafsitktSren. 

Abschnitt  1 
UnfersMchaitg  der  RudemMchfaie  efaws  IMe»' 

Schiffes  von  Ii  ^(W  t  Deplacement  und  RcsiimraunR 
der  beim  Legen  des  Ruders  auftretenden  Ruder» 

flUMHeiiie  bezw.  RmlcnMicke 
(Geschwindigkeit  des  Schiffes  bei  Beginn  des  Ver* 
suchs  16,1  Sm.) 

A.   Berechnung   des   größten  Ruder- 
druckes und  der  Rndermaschinc. 

Für  den  (Jaiig  der  Untersuchung  ist  es  zweck- 
ii)rifli:<.  zunächst  die  :.iL-hräiie!iIiclu'  Hcrcchnung  der 
Ruderniasohinc  auszufuliicn,  da  einmal  diese  Be- 
rechnung später  rOokwärts  für  das  Berechnen  der 
Rt'dermomcntc  ^chraficht  wird  tind  zum  anderen 
durch  dtese  Berecluiuug  das  Kudergciiclurr  und  die 
Ztt  untersuchende  Ruderinaschine  in  ihren  Abmes- 
sungen und  ihrem  Aufbau  bekannt  werden. 

a)  Berechnung    des    größten  Ruder« 
druckes  nach  der  Formel  von 
Weisbacfi. 

Den  Abmessimgen  des  Steuergeschirrs  und  der 

RiidcrmnsL'!iiiie  wird  die  BcreehiniiiK  des  S'-tißten 
Ruderdruckes  zugrunde  gelegt,    im  vorliegenden 

raffe  betrügt  der  grftßte  Rudenlniok  P  bei  ehicm 
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Ausschlagswinkel  des  Ruders  von  «t  =  40 "  iiacb 
Weisbach 

P  =  34.5  .  F  .  V  sin  '■'  fl  —  cos  «). 
worin  P  =  Ruderfläche  in  qni  =  21,93  qm  und 
V  =  18  Sm.  =  SchiffSfFcschwindittkeit  in  kn  pro 

Stunde  ist,  so  daß 

P  =  34,5.21,93.  IS'  sin  a  (i  _  cos  =  36890  kg 
wird. 

b)  B  e  r  e  c  liti  II  I)  g  der   R  ii  d  e  r  tu  a  s  c  h  i  n  e. 
Der  Schwerpiinktsabstand  der  Ruderfläche 

von  der  !"ireliaclise  hcträfff:  x  =  1,2  ni. 

Ks  fiilu:l  da.s  Uiciiinoiiiciit  des  Ruders: 
f  \       36  890.120  =  4-136SfM>  ctii  kg. 

feriitT  i>t  fnr  den  ^trr'ißtcii  Ans^clilLi.^switikcl 
a  —  40  des  Ruders  der  in  der  Staube  Ali  aiii- 
tretendc  Zi\%  oder  Drtick 

P|  =  J-'  -    ^  64  250  kg  (Veigl.  Abb.  L)  •) 

*      9ü  cos « 

Unter  Berdcksichtlguiw  einer  ZapfenreibunK 

von  S  ^^c  erhöht  siel)  der  ["'ruck,  den  die  Schrau» 
bcnspindei  aufzunehmen  hat,  auf: 
P,  =  6746D  kf. 
Der  miniere  Qewindednrchtncsser  der  Schrau- 
bunspindel  ist  15,8  cm,  der  Halibmesser  r  =  7,9  cm, 
der  Umfang  49,637  cm,  die  Schraubensteieung 
15^4  cm.  Es  folft: 


.     ^  15,24 
49>37 


0.307  und  a'=  17«  10. 

tg/>  =  0,16  und 


Ist  a  —  Reibungsboeffident 
mitiiin 

P  ^-  9» 

so  beträi^t  die  Tangentialkraft,  welche  am  mitt- 
leren Qeiwiudeumfang  angreifen  niuB: 

0      P'i  •  tg  ia'  +  n) 
—  67  460 .  ts  26  "  10  '  =  (>7  AW  .  ().40      33  050  k«. 

Die  zum  Drehen  der  Spindel  notwendiiie  Kraft 
vergrSBert  sich  «och  durch  die  Reibung  in  den 

Pfilirangsstangen  und  den  Splndellaftern  mn 


0.95 

so  daß  bei  45.6  cm 
der  Zahndruck 


Kn 


=  6:0ü  kg 


und  „    zusammen  um  - 

0  0,855 ' 

Sc  h  n  ec  k  c  n  r  ad  h  a  1  bmesser 

Schneckenrad 

33  050  ■  7.9 
0,855  .  45.6 
wird. 

Der  mittlere  Halbmesser  der  Schnecke  ist: 

r  --  10,3  cm. 
Die  Steigung  beträgt  h  —  13,62  cm.  Das  zum 
Drehen  der  Schranbenwelle  erforderliche  Moment 

I)cträ:;t  (mit  cincni  Zuschlaff  von  10%  für  die  Rei- 
bung in  den  Lagern  der  Welle)  in  cni/kg: 

Md  =^  M  •  Q,  •  r  .  

^'  2jr.r— /<-h 


*)  Die  Rttdennasdiine.  an  welcher  die  Untersuchun; 

ausgeführt  wurde,  ist  eine  liegende  Zwillingsmaschiie 
mit  unter  90«  versetzten  Kurbeln.  Schieberüberdeckuiigeti 
innen  und  «u6ea  1  mn.  (JfflSteuerung  dureb  Weciuei- 
schkber. 
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worin  ft  =  Relbiingskoeffinent    o.i  ist.  Mithin  ist  Hierin  ist: 

J«,  =  1.1  . 6700 .  10.3  .         "^"^J'^  =76  000    P  =        k«A«cm  =  Ueberdruc 

64.7  —  1,362  1  Atm.  Spannungsverliist,  ui 

-  0.3 1  'j^  23  530^ccn/kg.    D  =  Zy]inderdiifcbin»sei. 

Abb.  2 


k  im  Kessel  - 

und 


Hierbei  ist  aHgenoiiiineii,  daü  dann,  wenn  de 
Kurbel  des  einen  Zylinders  im  toten  Punkt  stehi. 
der  (icccendnick  im  anderen  Zyiinder  nicht  gröBer 
als  1  Atm.  ist. 
Mithin  ist: 

0,75  .  12,5  .  =  1570  Vg 


Bei  einem  Kurbelradius  der  Rudermasdiine  von 

fi  ~  15  cm 

fulgt  bei  dem  grüßten  Ruderdruck  ein  notwendiger 
Tangentialdrttclr  an  der  Kurbel: 

23  530 


15 


1570  kg. 


Für  die  Berechnung  der  Zylindcrabniessutigcn 
der  Rndermaschine  zlelil  man  nur  ciiiiii  Zylinder 
in  Bctraclit.  da  die  Kurbel  des  andern  zeitweilig 
auf  dem  toten  l^unkt  steht.  Wird  mit  einem  Wir- 
kungsgrad der  Maschine  M  =  0,75  gerechnet,  so 
folgt: 

/»•P-— f^«  1570  kg. 


D  =  15  cm. 

Per  Zylinderdurclmiesser  der  Rudermaschine 
beträgt  Di  =  24  cni,  so  daß  ein  Ueberdruck  im 
Zylinder 

1570  ,  , 

Pl  =   «  4,65  kg/qcra 

■  0,75 

4 

geniigen  müßte,  um  das  Rvder  bei  dem  größten  auf- 
tretenden Ruderdruck  zu  bewegen.  Nach  d  i" 
bisherigen  Feststellungen  über  Hu- 
derdruclc  mUBten  daher  die  Abmes- 
sungen der  Ru  cf  c  rmaschine  auf  Je- 
den Pall  genügen. 

H.    Erprobung    der  Rndermaschine 
und   Angabe  >üer   Ursachen,  welciic 
ein  Verzögern  des  Ruderlegens 

bewirken  können. 

Trotz  dieser  reichlichen  Bemessung  des  Zylin* 
dcrdnrchmcssers  ergab  sich.  daB  das  Rüder  bei 
filier  neschwindik'kcit  Jcs  Scliiffcs  \(.ti  ctw:i 
17,5  kn  Std.  nur  in  3b  Sek.  von  hartbord  zu  hartborJ 
gelegt  werden  iconnte.  Dabei  wurde  beobaditcL 
daß  die  Maschine,  etw  a  nachdem  das  Ruder  die 
Hälfte  des  Weges  von  Mitte  iichiH  nach  St.  B.  zu- 
rflckgetegt  hatte,  immer  schwerer  artieitete.  dsan 
bald  ganz  stillstand  und  dann  ivieder  leichter  ar- 
beitete. 
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Als  Ursachen  iür  diese  Tatsachen  können  fol- 
gende Punkte  angeffihrt  werden:*) 

I.  Der  'beim  Legen  des  Ruders  von  hartbord 
zu  hartbord  auftretende  Ruderdruck  ist  bedeu- 
tend -gröBer  als  der  Ruderdruck,  welcher  bei  der 
Berechnunc  derRudermascbine  angenommenwurde. 


der  notwendigen  Kolbengeschwindigkeit  zu  große 
Dampteeschwindiekeiten  fUr  die  komplizierte 
Dampiführuiiij  iitul  iiifi»!:^cd^sscii  zu  hoher  Span- 
nungsveriust  des  Zugdampfes  und  zu  hoher  üegen- 
driick  des  Abitompfes. 

Im  folgenden  sind  diese  3  Punkte  untersucht. 


Abb.  i 


Die  Reibungswiderstände  in  einem  Teil  des 
kuüergcschirrs  sind  bedeutend  grüUcr,  als  in  der 
Rechnumr  angenommen  wurde. 

3.  Hie  AbniessimKcn  der  Dampfkn'i.ile  im 
Wechsclhahnkastcn  und  in  den  ZyUiKicrkörpern  der 
Rudeimaschlne  sind  zu  gering.  Es  entstehen  be! 

*)  Die  Rudertnaschine  wurde  daraufbin  untersucht,  ob 
dit  Uaberdtoetantn  lUnuan. 


C.  U  ti  t  e  r  s  II  c  h  u  n  >r  der  h"  r  a  js;  c :  W  e  I  c  Ii  c  r 
gröGtc  Ruderilruiik  entsteht  beim 
Legen  des  Ruders  von  Mitte  Schiff 

nach   hart  B.  B.   b  c  z  ü  k  Ii  c  Ii   hart   St.  B. 
und  von  hartbord  zu  hartbord? 

Der  größte  Ruderdruck  wurde  wie  üblich  in 
der  Kaiserlichen  Marine  nach  der  Formel  von  Weis- 
bach beredinet  und  «sn  36890  kg  angenonunen. 
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Tabelle  I 

U  Versuch  an  einer  Rudermaschine  zur  Ermittelung  der  Rudermomente  bezüglich  der  Ruderdrucke 
AiuaM  der  Umdreliungeii  der  Heuptmaschlm«  bei  Beginn  des  Veraudis  ~  94  ino  Minute 

Schiffsgeschwindigkeit;  tft.t  Sm'St. 

Das  Kuder  wurde  zuerst  38^  B  B  gelegt  und  dann  von  38*^  B  B  nach  38*^  St  B. 
Bemericuag;  Wlbrend  des  Venudis  sank  der  Dampfdruck  im  Zudampfrohr  von  12,5  auf  11^  iEs/qeni 


1  1 

* 
2. 

Ä 

e 

9. 

0. 

7. 

8. 

9. 

JU. 

II. 

>2- 

13. 

14, 

*)  OrAßt. 

Mittlerer 

Kleinster 

i> 

M  — 

tu  d. 
Kurbel  sn* 

a.  d. 
Kurbel  an- 

a. d. 
Kurbel  an- 

)  Druck 
P 

.dJ 

i 

B 

3 

1 

Ruder- 

Nr,  des 

M  E 

c  — 

greifender 

greifender  jireifendt-r 

L>  \ 

Sf 

OS  § 

uia- 
graoimt 

<ri  • 
r-  ^ 

'I  anßcn- 

Tattj^eti- 

Tangcn- 

momento 

d. 

1| 

wiflicel 

Ä  s 

vi  £^ 

tioldriick 
I  rtiAK  X 

üaldriick 
Till  X 

lial  Jriicl< 
Tin  in  > 

Ruder* 
Ulche 

n  \ 

»• 

lf 

O! 

« 

s 

Kulbeii- 

Kolben- 

Kolbcn- 

< 

i— 

i 

s 

fläche 

fläclie 

fläclic 

■u 
XI 

*• 

^  

ka 

\ 

o . 



1  cü    U  D 
I  O      O  O 

t  1 

1 

4-4  z 

.%2 

2<f.S 

0  /UU 

6,2 

X  1  I  0 

J. 

1 ,  J 1 . 

1   1 1 
1  .^.1 

1 , 

1  , 1  *> 

,S65 

.S20 

1  1  -UM 

5,5 

c 
%S  ■ 

1,111 

905 

1 0  1'  b  if^ 
1  ^}  yf^  ,'U 

4,65 

sQ 

6. 

1  30«  , 

l.IV. 

3 

2  7 

2,.? 

1  .VS6 

1  225 

1  040 

24  840 

20  700 

4,1 

4  725 

6J 

7. 

35»  . 

I.V 

4,13 

3*7 

,<,3 

1  '»40 

1  h7.=S 

1  4Q5 

.U  200 

28  500 

3,5 

5  510 

"3 

8 

sa*"  „ 

l.VI 

4.4 

3,5 

2  2ÜO 

l  99Ü 

1  58ä 

34  680 

2a9U0 

2,76 

5  165 

9. 

l.Vli. 

ü,35 

0,3 

298 

160 

IJ5 

3060 

2  550 

7.0 

1  OSä 

14 

10. 

25»  , 

i.vm. 

0.66 

0,3S 

0,3 

298 

160 

135 

3360 

2800 

6.0 

90S 

U 

II. 

15»  . 

IJX. 

0,66 

0.3 

296 

160 

135 

3600 

3000 

5.67 

860 

I1.S 

12. 

s»  , 

1.x. 

1.3 

1 

0.7 

405 

452 

320 

8880 

7400 

5.5 

2  340 

31 

13. 

0»  - 

V>  St  B 

\yt\ 

1.S 

1.1s 

0,85 

680 

520 

385 

10440 

8700 

5^ 

2690 

86 

14. 

I.XII  . 

1," 

I,t'> 

1.34 

770 

725 

605 

16  200 

13  500 

5.5 

3750 

M 

15. 

i,.\i]i. 

2.<) 

2.4 

2,0 

l  300 

1  ms 

WS 

24  480 

20400 

4,66 

4760 

63 

\U 

15  J  ., 

I.XIV 

4 

.^,.S 

:i,l 

1  80O 

1  5«5 

1  4(KI 

37  440 

.^1  2Ü0 

3,06 

5  960 

80 

17. 

2t  r  - 

l.XV. 

() 

4,4 

2  7(.K  > 

2  4H5 

I  '»90 

1  ')60 

4.^  .^00 

3,0 

7  000 

93 

18. 

. 

l,.\Vj 

6,(<?> 

0.2 

.1,4 

2  S<>0 

2  440 

f)l  200 

51  (XK") 

2,76 

7  20'1 

96 

IfJ. 

■Wi"  .. 

1  XVII 

10..S 

**,3 

H.O 

4  750 

4  201) 

3  600 

85  200 

7 1  Ol  K) 

l,6<i 

6  7ÜO 

*T 

211 

I.XVIII 

'1,3 

7,0 

4  200 

165 

72  000 

60  000 

2.24 

8  400 

112 

... 

,  n 
1 

1.X1X. 

'■ 

5,7 

3  ibU 

2  985 

56  760 

4;  3U0 

7500 

*)  Der  DnrehnesMr  der  Zyfinder  der  Rudermascliine  iMtrlgt  24  cm.  di»  Koibenittdie  452  qcoi,  dar  KinWT 
fadius  15  cm. 

")  Der  Druck  P  ist  nach  den  Miiierigen  AmMbmen  arradinet,  daß  der  Dntckmltlelpnnkt  im  Sdiwerpantt  der 
RuderOfcba  Ii««!.  IKe  Rndermomento  dnd  einwandfirei. 


Nacfi  der  Formel  von  Middendorf  crijibt  sicli 
ein  «roUter  Riiderdruck  von  45  57(1  kg  und  nach 
der  Formel  von  Joes'^el  ein  sdIcIkt  von  61  5.3(1  kg. 

Wenn  die  unter  A  b  ^jcmaclite  Rechnung  in 
derselben  Weise  durchgeführt  wird,  incfetn  der 
nacli  den  Formeln  von  Mi.fJen Jm  f  nml  .Tiic.s^t  l  In- 
rechncte  Ruderdruck  zu>;niiitJc  Kelejit  wird.  Uaim 
ergabt  sich  im  ersteren  fall  ein  Zyllnderdurch- 
messer 

von  17  cm, 

um]  im  zweiten  fall  ein  Zylinderdurchmess'er 
von  19  cm. 

Da  der  Zylincfcrdurchmcsser  i4  cm  betrügt,  so 
würde  im  ersten  t'allc  ein  Ueberdrwck  im  Zyünder 
\  f»ti  .5.7  l<g/qcm,  hn  zweiten  4*4116  ein  solclier  von 
7.7  kg  qctn  genügen,  um  ein  Stillstehen  der  Rtider- 
niaschiiie  zu  verhindern.  Hiernach  wäre  daher  ehi 
vollkonimenes  Stillstehen  der  Maschine,  wie  das- 
selbe hei  di  r  Frpni!vin.t  hco1),:uhtc:  wurde,  aiisgc- 
schlosüen,  rails  kein  groücrer  Ruderdruck  als  die 
errechneten  auftritt. 


a)  Vorrichtung  zum  Feststellen  des 
Kuderdrockes  und  Versuch  mit  der* 
selben. 

Um  zu  untersuchen,  welchen  Ruderdruck  die 
Maschine  in  jedem  Moment  zu  ü'bcrwinden  hat, 
während  das  Ruder  von  Mitte  Schiff  nach  hart 
R.B.  und  dann  wieder  \  <>n  hart  B.B.  nach  hart 
St.  ri.  gelegt  wird,  versuchte  der  Verfasser,  fort- 
laufende Diagramme  in  der  Viler  beschriebene» 
Wei.se  zu  nehmen: 

Ein  Streifen  iiidikatorpapier  (25  ni  lang) 
(siehe  Abbildung  2).   welcher   auf  die  Trom* 

tue!  .\  gewickelt  war.  wurde  über  die  Indikator- 
tronunel  B  des  an  der  Rudermaschine  angebrach- 
ten Indikators  geführt  und  auf  die  Trommel  C  aut 
gewickelt.  Hie  Tromme!  C  wurde  durch  einen 
kleinen  Klektromotor  miiuLs  coier  Uebcrsetzu».;' 
durch  Schiuirscheiben  derart  angetrieben,  daß  der 
Streifen  eine  irleichförmi'.re  ncscli\viiuli.;keit  von 
21  c»i/sck.  erhielt.  Der  Stift  b  des  Indtkaiors,  wel- 
cher wftbrend  des  Rnderiesens  gegen  das  Papier 
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gedrückt  wurde,  zeichnete  die  auf  der  Deckelseite 
des  St.  B.^Zylinders  entstehenden  DruckSndenin- 

^cn  fnrrl.iiifciid  ;uif.  Dii  scIlK  ri  Kraft  Wirkungen  ent- 
stdiei)  auf  der  KurbeUcita  desselben  Zylinders,  so- 
wie im  B.  B-Zyllnder. 


Bei  Beginn  des  Versuches  betrug  <Ue  Anzahl 
der  Schraubenumdrehunfen  aller  3  Maschinen 

94  pro  Minute;  die  SLliirfs'^esc!i\V!iuli>;kcit  I6.I 
kn/std.  Mit  liiife  dieser  Diagramme  läßt  sich  fol- 
gendes ermitteln: 


Abb.  4 


■4 — ^ 


-rti 

Der  Papierstreiien  legt  den  Weg  c— f  (siehe  Mg.  a)  zurück;  in  derselben  Zeit  l^t  die  Kurbel  den  Wqr  rst 
anUck  (Pig.  b).  IMe  Bewi^ng  des  Papienträfeni  ist  gMdifSrmig;  ebenso  Innii  man  die  Bewegung  der  Kurbd  ab 

gleicliförinige  annehmen.  Teilt  man  die  Strecke  e— f  des  Diagraiiims  und  den  Kurbelweg  rst  in  dieselbe  Anzahl  gleiche 
Teile,  so  erhält  man  entsprechende  Punkte  für  Diagramm  und  Kurbelweg  ;],  2,  3  elcj.  Während  des  Kolbenrückganges 
wird  nf  den  Papfentraifoo  die  Kurve  f— g  genidmet;  dieselbe  die  beim  Hingang  des  Kolbens  wirlnoden  Gegen- 
drCcIce  wieder.  Der  Tangentialdruck  kann  daher  auf  folgende  Weise  ermittelt  werden:  Man  bildet  die  Differenzen  der 
Strecken  1,1—9,9;  2,2—10,10;  etc.  Hg.  a  und  erhält  dadurch  die  Dampfüberdrücke.  (Differenz  auf  Kurbel-  und  anderer 
Seite.  Oenait  genonraMO  hatten  Diagramme  auf  beidcii  Kolbenseiten  und  in  beiden  Zylindern  der  Rudcrmasehiite  gsnonnnen 
werden  mfissen.  Da  jedoch  Schieberüberdecktmgen  nicht  vorhanden  sind,  so  erhält  man  dieselben  Diagramme.)  Der 
Dampfdruck  1,1—9,9  besteht  bei  KurbelstcWung  l  Fig.  b.  liägi  man  denselben  daher  auf  Kurbelstellung  I  ab,  und  trigt 
man  fenier  die  Dampfdrücke  2,2—10,10;  3,3—11,11;  usw.  auf  den  Kurbelsteilnngen  2,  3,  usw.  ab,  so  erhält  man  die 
Tangentialkräfte  durch  Projezieren  (I'ig  c'\.  Dieselben  Tangentialkräfte  entstehen  in  dem  anderen  Zylinder  der  Riidcr- 
niaschine.  Da  die  Kurbeln  um  90'  verseut  sind,  &o  brauclit  man  das  iangentialdruckdiagramm  nur  um  die  enisprechende 
Strecke  zu  versetzen  und  erhält  durch  Addieren  der  susammeqgebOrijgen  Taqgentialdriicke  den  Verlauf  der  an  der 
Schnubeitwelle  wirkenden  TaqgentiaikrlHe  (Fig.  dj. 


Mit  dieser  Vorrichtung  zur  Aufnahme  von  fort- 
laufenden Diagrammen  nahm  der  \'LTfasscr  die  in 
Abb.    3    photographisdl    «ieUcrgegebenen  Uia- 

grattune*) 

Der  Stiellbo  IndButorpapier  wurde  aur  besseren 
Uefaeraklit  aemdinltteD  und  aufgakleM. 


«)  Der  an  der  Kurbel  in  jeder  Ruder- 

lagc  angreifende  größte,  mittlere  und  Ideinste 

TangciJtiuldruck  kann  festgestellt  werden. 

ß)  Der  Druck  gegen  das  kudcr  bezüglich  das 
Rndernioment  katm  mit  Hilfe  des  ermittelten  Tan- 
gentialdrucltes  t&r  jede  Ruderlage  gefunden  werden. 
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■/)  Da  JIc  K'nlbcnKesch\viiidiK'<cit  durch  die 
Länge  des  L>iagnuiiine<>  gegeben  ist,  kann  die  von 
der  Maschine  leder  Ruderlage  geleistete  Arbeit  er- 
mittelt werden. 

«)  Die  während  des  Kuder|ei{ens  in  der  I<u- 
derniaschine  auttretenden  DampfgeschwiiHligkeitcn 
und  die  dadurch  bedingten  Spannungsverluste  kön- 
nen festgestellt  vvjrdcn. 

b)  Ürniittlunx  des  hei  verschiedenen 
Kuderlagen  an  der  Kurbel  wirkenden 
T  a  ti  K  e  n  t  i  a  I  d  r  u  c  k  e  s. 
Um  das  Ruder  von  3b  '  13.  B.  nach  ,W  St.H. 
zu  loKen»  muß  tlie  Rudermascbine  132  Umdrehun- 
gen, mithin  pro  Qrad  Ruderwinke]  '.'^  2  Um- 
drehungen machen.*)  Durch  Abzählen  der  Dia- 


*i  Damit  das  Ruder  von  3«-  B  B.  nach  äü-'  St.  B.  ge- 
legt wird.  mutS  die  Mutter  auf  der  Spindel  einen  Weg 

a  -  nnjo  cm  zurücklegen.   Die  S!L-i>{ui!g  der  Spindel  be- 

trii^;!  15.24  cm     Die  Spindel  muli  demnach  ^^~y^   ~-  ''27 

Umdrehungen,  die  Maschine  ii  •  7,27  >^  152  Umdrehungen 
maeheo.  (Das  Scbnedcenrad  biit  21  ZIhne.) 


«ramme  können  dieieni.ircn  Di:i'.:rainmc  ermitte'.i 
werden,  welche  bei  einem  Ausschlagswinkel  i:s 
Ruders  von  i\\  5",  10%  15'.  20*,  25',  30  •,  35" 
und  38   B.B.  und  SLB. genonimen  wOrden. 

Mit  liilfc  Jii'scT  aiiss;e\v:ihlten  Diajiraniiiic 
wurde  der  in  den  anKeKebcncn  Kuderla^jen  an  litr 
Kurbel  wirkende  TaiiKentialdruck  Kraphiscb  durcli 
zusammcnxelcKtc  Tnnj^crUialJnickdiaKramnn;  in 
folgender  Weise  cniiuicli:  Üic  litwcxunK  des  l'a- 
picrstreifcn  ist  Kleichfömiijt,  ebenso  bewc.;'  v.ii 
die  KiirliL'!  ariiiähcriid  .-^k'icdifünnig.  Kennt  man  dalic: 
den  .\uiaii;;  jedes  r'ia.i;raninis.  so  brauciii  man  iiii' 
iliuKrannne  und  Knrbelkreis  in  eitle  >cleiche  Aiizah 
gleicher  Teile  zu  teilen.  Jeder  Teilpunkt  des  r»'.;i- 
i^ramnis  entspricht  dann  einem  Punkte  des  Knrbil- 
kreises.  Zur  Erläuterung  ist  die  graphische  Er- 
mittlung des  Tangentialdrucks  für  Diagramm 
Nr.  XVII  ($.  Abb.  3>  in  der  Abbildung  4  wiedetgegebeii. 

Die  anf  diese  Weise  fQr  die  verschiedenen  Aus- 

Schlagswinkel  des  Ruders  hinreichend  genau  er- 
mittelten Tangentialkurbel drücke  sind  in  Tabelle  i 
mammengestellt. 

(Portaetaung  Mgl) 


Qefechtswerte  der  Kriegfsmarinen  von  Deutschland, 

England,  Frankreich,  Itaüen,  Japan,  Oesterreich- 
Ungarn«  Rußland  und  den  Vereinigten  Staaten  von 

Nordamerika 

Eine  verKleichende  Studie  über  die  absuhite  Flotteiistärke  dieser  acht  grüßten  Scestaatcn  der  t:rüi; 

von  Otto  K  r  e  t  s  c  hm  e  r 

(Fort-^elzttngi 


in  Verfolg  der  früheren  Aufsätze  über  diesen 
Oegenstand    in    der    Marinc*Rundschau  (1902« 

7.  Heil),  im  Scliiiibau  (V.  Jalir.;..  Nr.  KS  il),  in  den 
Abhandlungen  der  Motte  (lU.  Jahrg.,  Nr.  11  usw.). 
.M.  a.  d.  Geb.  d.  Seewesens,  und  auch  ausländi- 
scher ZLitscIiriften  sollen  im  folgenden  die  (ie- 
lechtswerte  der  neusten  Kriegsschiffe,  die  ver- 
gleichende Znsamnienstellung  der  Qefechtsstürkc 
der  Sceni.'tchte.  und  in  einem  späteren  .\ufsatz  die 
Bercchnun>icii  des  taktischen  tiefechtswertes  vor- 
geführt werden. 

Wiedcrhi  ilende  rrklärungcn  tler  ein/eliieii  f'-iit\vick- 
lungs-Ab-schiiiUc  der  P  A-Forniel,  w  le  sie  im  ScJnff- 
bau,  V.  Jahrg.,  lieft  IH— 21,  in  erschöpfender  Weise 
veröffentlicht  sind,  sollen  hier  nicht  wieder,: i  ..e!ien 
werden,  sondern  nur  die  Formel  selbst  tur  den 
Kesatnien  endgültigen,  allgemeinen  Qefechtswert. 
Sie  lautet: 

P  At  ^  Vw  LP*'  (Aw  -1-  Tw  +  Rw)J 
Hierin  bedeutet: 


P    =  1  Uefechiswert.  eine  Zalilen^rüUe,  die  sieb 
.  aus  einer  Reibe  gleichartiger  Vernichtungs- 
arbeiten mit  Bezug  auf  das  Arbeitsverglekrlis- 

verhfllttiis     '     zusammenstellt,  d.  h.  =  Oc- 

i  O  uuu 

fechtswert.  ausgedrückt  in  1500  sec/mt^  red»- 
ziert   auf  Panzerschutz  Pw  und  SchUfSge- 

schwindigkeit  V  w. 

V 

V  w  =  "  =  Qeschwindigkeitsverhältnis,  bezogen 

29 

auf  25  Seemeilen, 
''^"'isoo    3ÜÜ  ~  PMwermengcn-  und  Oöte- 

Verhältnis,  bezogen  auf  J  =  1500  cbm  Paiizer- 

inhalt  und  dm  =  30()  mm  mittlere  Qürtel*  mi 
schwere  Artillerie-Panzerdicke. 

^^=  60  *15  000  .120  =ArtUlerie.  oder  Schleu- 
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derwert.  bcznt;;eti  auf  L  IFIWH)  sec.  int.  und 
w  120  dm  Dlirchschlagsveniiogeii  gegen 
Eisen. 

T  w  —  I.  t'ri .  ti  -  Torpedovert,     beixtgm  auf 

15  000  sec.  niL 

D  .  V* 

R  w  =  g^^^^^^^^  =  üammwert,    bezogen  auf 
15000  sec'mt 


!">ic  hohen  Oefcclilswertzahlen  der  neuesten 
bekannten  Schiiit;  lassen  aber  schon  gcnuKsani  er- 
kennen, in  welch  überraschendem  Maße  die  Ent- 
wickinns des  Kriegsschiffbaues  in  den  letzten  zebn 
Jahren  vorangeschritten  ist. 

Zur  klareren  IJcbcrsicht  ist  auch  diesmal  wie» 
der  ein  Knrvenblatt  beigefügt,  woraus  dn?;  rapide 
Ansteigen  der  Oefechtskrait  der  Liniensuiiiffe  aller 
Nationen  zu  ersehen  ist. 


Oraphischc   ParstelluiiK   der   weiteren   Hntwickiunt:  der 
neuesten  IJnienschiffe  der  .rröHtcn  Seestaaten  in  bezun  auf 
Ücicchtswert  und  Deplacement  im  AuschluU  an  „Scliiffbau", 
V.  Jahrvuit  (1905),  Heft  16  bis  21 


■ti— ■■  ..a     ,  .a  iH 


Mit  flilfe  dieser  Formel  sind  die  Qefechtswerte 

der  in  nachstehender  Tabelle  aufgeführten  neuesten 
Schiffe  aller  grölJcren  Seemächte  errechnet. 

l.>iise  Zusammenstellung^  bildet  Jie  Fort- 
setzung der  im  Schiffbau.  V.  Jahrg..  Nr.  18—21, 
berechneten  Kriegsschiffe.  Leider  konnten 
allerjiingsten  Konstruktionen  für  eine  gcnautrc 
Ucrcclmnng  nocli  nicht  herangezogen  werden,  da 
nähere  Angaben  hierflber  noch  nicht  veröffentlicht 
worden  sind.  Sie  sind  aber  ungefähr  abgeschätzt 
und  den  ZusammenstellnnKen  eingefOgt. 


Die  Reihenfolge  der  vorstehenden  Schiffe  bie- 
tet aufs  neue  die  interessante  Tatsache,  daO  Linien- 
schiffe und  grobe  Kreuzer  ihrem  Typ  nach  sich 
scharf  von  einander  trennen;  die  Qrenze  der  Tren- 
nung liei,t  HlI  20  PA. 

In  dem  anliegenden  Kurvciiblatt  sind  die  Uc- 
fechtswerte  der  Schiffe  der  versdbiedenen  See- 
mächte graphisch  aufgetragen  zum  besseren  Ver- 
gleich untereinander  und  der  besseren  Uebersicht 
wegen. 

Zu  dem  Kurvenblatt  mag  noch  erwähnt  wer- 
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Zusammenstellung 
von  12  LioliDicliillBo  and  10  grofl«R  Kraumn  dar  6  grtMttm  SeesiMtoii.  iwcdnet 
ndi  ihren  Qefeebtswerten  PAt  »elwt  <l«a  mgäMiguii  RedmuqgaeifelMineii 


22  Kriegsschiffe 

Na- 
tion 

Depla- 
cement 

Summe 

Üefechts- 

seordnet  nach 
ihran  Osfedits- 

Art 

Pw 

Aw 

Tw 

KW 

VW 

von 

«^erte  PAt 
(t-Dainp(< 

Beroerkungea 

j 
1 

3 

wtftm  PAt 

in  t 

1 

+R«r 

^Wf 

1. 

L. 

Am.  II  10^ 

Ml 

67,4 

6,824 

4,88 

0.76 

70304 

Pwhoch  weil  Oüi- 

tel  30.5  mm  did( 

3; 

DraaddooBtai 

18000 

1.2« 

68.66 

7.28 

6.76 

0.76 

81,00 

77.1 
70.2 

8. 

En.  Biysra 

18700 

1.200 

08.24 

8.780 

6.084 

0.70 

72,06 

Oem  Dapl.  ud. 

jdas  taito  SctriR 

4. 

Lord  Nefioii 

E. 

16700 

1.152  70.40 

7.28 

4.80 

0.72 

82,67 

60k7 

1 

5. 

Voltaire 

Fr. 

18000 

0,917 

03,82 

2.01 

5,72 

0,76 

72.45 

66.0 

6. 

Katori 

w 

Jap. 

1  ,o:i7 

54.20 

7,28 

5.8,') 

0.H08 

67,33 

.V!,4 

7. 

Imp.  Paw.  Perw. 

R 

1,1.. 5 

63,23 

7.28 

4.988 

0.72 

66,50 

r,i,5 

8. 

Detnocratie 

Fr. 

14850 

1.19(1 

38,51 

7,28 

4.2« 

0.72 

öO.OH 

43,2 

9. 

Mississippi 

Fr. 

13200 

0.88 

:j2,77 

2.012 

:{.34 

0,68 

59,03 

10. 

Hannover 

D. 

13200 

0.882 

30.9H 

8.736 

0,7-2 

■lit  4S 

20.6 

11. 

Rurik 

Krzr. 

R. 

1544U 

O.r.42 

48,62 

2,012 

6.02 

0.»4 

£i7,ö6 

26,2 

PAhoch.wcil  Rur* 

4-26,4W80anBoid 

12. 

Slowa 

L, 

R.   i  13780 
R.   1  129S0 

0,721 
0,b61 

U1.2I 

63^4 

H,dö 

0,72 

403» 

213 

18. 

Joann  Statonski 

43.04 

7J8 

8,04 

0,68 

64,10 

;  203 

Oreiize  f  I.  -Sch. 

u.  Qr.  Kreuzer 

14. 

Miiiotaur 

Km. 

B. 

14S00 

0.430 

30,66 

2.012 

6.01 

ü,l'»2 

40,47 

20.0 

15. 

Warrior 

m 

E. 

13750 

0.437 

."Ut.i'il 

4.368 

«.41 

(».02 

47.2» 

lit.O 

16. 

Ernest  Renan 

m 

Fr. 

13640 

0,410 

23.20 

7.28 

6.36 

0.02 

14,2 

17. 

Waldeck  RoussMO 

• 

Fr. 

14(X)0 

0,4aH 

27.88 

2,01 

(5.5,3 

0.02 

37,,32 

13,8 

18. 

Schamhotit 

m 

D. 

11600 

0,341 

25,41 

5,824 

4,52 

0.9 

35,76 

11,0 

19. 

,  Bajaa 

•» 

R. 

7850 

0,256 

3:J.02 

2.912 

3,06 

034 

88,98 

8,4 

SO. 

'  Niscbin 

1* 

J. 

7750 

0.279 

^.16 

5.824 

2.72 

0.B 

88,71 

7,1 

8L 

Kasuga 

■ 

J. 

7700 

0^7 

17,00 

5.824 

2,71 

0.8 

26.60 
24.7» 

6,7 

28. 

Roon 

m 

D. 

»600 

ai6ö 

16.80 

6,824  :  3.04 

0.84 

8,44 

28. 

Praj.  fCrotschnicr 

h. 

24000 

1.7 

2,» 

034 

184.0 

den.  daß  die  Vcr(.iiKv:tL  ii  Staaten  von  Amerika  niii 
„Mississippi"  zurückgegangen  sind,  während 
Deutschland  stetig  und  stfindlir  in  den  Gefechts- 
werten seiner  Schiffe  );estie>;en  ist.  EnRland  lial 
den  Kroßen  Sprung  vom  „Kin«  Kdward  VII."  za 
..Lord  Nelson**  und  „Dreadnought"  gemacht.  Prank- 
reicli  ist  im  «anzen  ziiriickjjeblicbeii.  RulJland  wird 
erst  durch  seine  Neubauten  liedcutung  erlangen. 
Japan  macht  den  Sprung'  von  ..Mikasa'*  zu  „Katori" 
und  in  seinen  Neukonstruktionen. 

Tianz  überraschend  zei^t  sicli  allgemein  eine 
Stcik'iirunk'  der  Deplacements  und  hiermit  in  cr- 
liebliclierem  Maüe  eine  Steigerung  des  (iefcchts- 
wcrtes.  Das  Projekt  des  Verfassers  mit  seinem 
240flO  t-Deplacement  flberbietet  mit  184  PAt  die 
Neukonstruktionen  sämtlicher  8  Seemachte,  ohne 
zu  große  Steigerung  des  Pcplacements. 

Int  allgemeinen  zeigt  sich,  daU  die  Neukon. 
straktionen  vollkommner  Verden  vnd  eine  bessere 
Ausnutzung  des  'Deplacements  in  Oefechtswcrt  ein- 
gesetzt hat. 

Zu  den  hervorspringenden  Vorteilen  der  P  A- 
Pornict.  die  sciion  an  anderer  Stelle  und  jun.;;st  erst 

im  Novcmbcr-Hcft  der  „Motte"  beleiiciilct  sind, 
kommt  der  wichtigste  Vorteil  hinzu,  „die  zweifel- 
lose Möglichkeit  des  Vergleichs  der  a  b  s  o  1  u  t  c  n 


(i  efech ts stärke  der  Flotten  aller  See- 
staaten". 

Es  soll  mm.  ausgerüstet  mit  der  Kenntnis  der 

(leiechtswi-rtc  ;i!!cr  '..'rtUicrcn  Krici^sschiffc  der  sce- 
fahrejidcn  Hauptnaiioncn,  soweit  sie  mit  ihrer 
Stärke  flir  einen  Vergleich  in  Präge  kommen,  im 
folgenden  der  Versucli  vrcinacht  werden,  die  wirk- 
liche ü  c  i  e  c  h  t  s  -  U  c  s  a  m  t  s  t  ä  r  k  e  der  ein- 
zelnen Kriegsmarinen  gegenseitig  abzuwägen,  on- 
ter  Zugrundelegung  ihrer  I'  A-\Vcrtc. 

Vorweg  soll  bemerkt  werden,  daß  zur  rich- 
tigen Gesamtbeurteiinng  alle  älteren  Schiffe,  also 
auch  solche,  die  zur  Reser\  e-rnrmation  gehöri.;. 
mitgezählt  sind,  da  diese  gerade  wohl  die  Deplace- 
mentszahl, aber  nicht  die  Oefechtswertzahl  unter- 
stützen. 

t:s  sind  in  den  folgenden  Tabellen  der  einzel- 
nen Seestaaten  nnr  diejenigen  Kriegsschiffe,  Linien- 
schiffe und  Hr.  Kreuzer  herausgegriffen,  die  für 
einen  Mochscc-Kampt  in  frage  kommen  können. 

Für  die  Altersgrenze  nach  nnten  sind  die  Sta- 
pellaufjalirc  nach  iSSl)  und  nach  oben  das  Ferr;- 
siellung.sjahr  1910  angenomtiieii.  Somit  sind  alle 
Kriegsschiffe,  die  bis  1910  fertig  sind  und  fm  Etat 
07  OS  gcnchmij;t  werden,  deren  Stapcliauf  also 
noch  vor  191U  stattiindet,  in  der  Aufstellung  ent- 
halten. 
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n 
s 


Namen  der  Schiffe 


An-  j 

Jahr 

ahl 

des 

der 

Stapel- 

Scb{He| 

'  UÜks 

der 

Klasse 

u 


■=  3.  _  -f  .  =L  :S 


V) 


Ol 

o 


a£  « 

int  int 


■S  «'S 


Bemerkungen 


1. 


Deutschland: 
■)  Liniwadiiffe 


1. 

2. 
S. 
4. 

5. 
6. 


1. 
2. 
8. 
4. 
6. 
6. 
T. 


BnuideolntffiMUi 
KaiMT-lQ.  .  .  . 
Wlttelsbach.-ia 

BraunschweiK-Kl. 

Deutschland-Kl. 
Eis.  Bayern-Kl. 

Linieradiiflie 


Hertln-KL  . 
FDnt  Binntrk . 
Prinz  Helnridi. 
Prinz  Adalbert-Kl, 
RooihKI.  .  .  , 
Oneisenau-Kl.  . 
Große  Kreuzer  .F"-Kl.  . 

Qroüe  Kreuzer  zusammen 
Dazu  Linienschiffe  zusamiMtt 
Deutsche  FlottenstSrkc  msamm 


•1 

91 

4 

8,24 

12.96 

10  000 

96 

6 

18.60 

68.1  >0 

11 160 

00 

6 

16,00 

80.00 

11800 

1  02 

6 

26.00 

iftn.oo 

18200 

04 

5 

•>!1.«0 

14H,O0 

13  200 

08 

4 

7Ü.2 

18  700 

.1 

SB 

789.76 

b)  Große  Kreuzer 

97 

6 

1.0 

1  W> 

5  660 

S 

1 

7.4 

74 

10  700 

00 

1 

2.6 

2.6 

8900 

Ol 

2 

4.1 

8.2 

9000 

0» 

2 

4.4 

8.8 

9  003 

05 

2 

11,U 

22.0 

UftOO 

04 

8 

60,0 

100,0 

19000 

16 

ir>4,o 

28 

7'2».70 

. 

4M 

40240 
66  760 
69000 
69000 

66000 
74!>00 

!s«17«0il 


WfirttembeiK-KI.  ist 
nielit  «tt^ffllirt 


verattet  und 


Ers.  Qldbg.  ist  noch  nicht  mitserechn. 


28300 
10  700 
8900) 

isooo! 

10000,1 
23  200  ' 


14«  100 

•m  71H) 


Rob  gBKldftd,  de  keine  genaueren 

[Angaben 


Der  durchschnittliche  Uefechtswert  eines  deutschen  Kriegsschiffes  betragt  20,55  PA. 

2.  l^ngland: 
e)  LinienNliifie 


1. 

2. 
3. 
4. 

.">. 
8. 
7. 

8. 

!». 
ll>. 
11. 

12. 
i;} 

14. 
15. 
10 
17. 
18. 


Colllafwood  

Col08SU9-Kt  II  88 

Howc  Kl  •  .  .  .  84 

Camper  down- Kl   8.'> 

Benbo\K'    Hö 

Trafalgar-Kl   87 

Centurien-ia   02 

Hood  1  91 

Royal-SovereiBnJCI  f  01 

Renown   96 

MajesticKt   06 

Canopus-Kl  :  07 

Düncan  Kl  •  Ol 

Hormidable-Kl   I  »8/02 

Swiftsure-Kf  '  08 

King  Edw.  VII.-KI  |  08 

L.ord  Nelson-Kl  \  06 

Dreadnought       .        ....  °  06 

Linienschiffe  zusammen  .  .  . 


1 
2 

2 
2 

1 

2 

2 
1 
7 
l 

9 
6 
6 
s 

2 
8 
2 
4 


1,60 

2.00 

2.5 

2.65 

2.71 

5.46 

«,()() 

8,03 

9,0« 

0,48 

9,16 

12,9 

22,0 

20.0 

25,0 

.H9.0 

1)6,7 

77,1 


1.0» 
4.00 

5,00 
5.8i> 
2,71 
10.92 
12,00 
8.93 
03,»3 
li.48 
82,44 
77,40 
142,1»:» 
208,iJi» 
50,00 
312.00 
13.3.40 
308.40 


Die  Seliiffft 
AuBerden  lahlen 
Cblllpgvood  =■  1,6$  uf 


der  St  Vincent-fCliiBe 

Angaben, 
nought 


66 
•ind 


1434,07 


9  650 
9  B60 
10  450 
10  750 
10  750 
12  100 
10  «.'0 

14  400 
14400 
12  550 

15  1.50 
1S1.50 

1 4  21 10 

15  25Ü 
12  000 
10  600 
10  750 
18  800 


0  650 
19100 
20»00| 
21  5001 
10  750 
24  2001 
2  t  ;»o 

14  400 

KNmtoi 

12  650 

lS6.3:iO' 
7  H  QOO I 
^:.200| 

1212  000 
24  OOtl  1 

182  800 
33  500 
75  200 


Aelteres  ScIliR  - 

PA  geschitzt  Skine  feblL 

I  do. 


t  Cauopus  bat  schwächeren  Panzer  u. 
(Uter»  Artillerie,  deah.  PA  gerinser 


»43  100 

noch  niebt  mit  eingerechnet,  weil  dieselben  noch  nicht  bewilligt 
Bemerkenewwt  iät,  dail  der  Oerechtswert  der  jeqgl.  Linienacbifie  in  26  Jaliren  von 
77.1,  d.  h.  auf  das  46  fache  gestiegen  ist  bei  .einen  Schiff. 

b)  OroB«  Kmuer 


1. 

•2. 
3. 
4. 

5. 
0. 
7. 
h. 
9. 

10. 
11. 
12 
18. 
14.1 


Blake-Kl  

Edgar-Kl  

Royal  Atthur-Kl  

PowerfulKI  

Diana-Kl  

DiadamKI  ! 

Arrouant-Kl  I 

Hennes-KL  

Chelnger-Ki.  


Cre5s\-Kl  .... 

DrakeKI  

Kcnt-Kl  

DevensIlire-KL .  . 
Duice  ot  Bdinb.-ia. 


Transport . 


81) 

2 

0,04 

1,28 

9  150 

18  306'  QraSe  leicb.  Km,  ihnl.  Hertha>KL 

IM) 

0,50 

7000 

1  da 

91 

l 

o;»ö 

IJ.70 

~m) 

16  000 

do. 

»5 

2 

8.1» 

ti,.'iS 

14  400 

18  8(X) 

do. 

94 

9 

0,.32 

2,as 

5  700 

61  300 

do. 

1)0 

8 

1.70 

1300 

11  150 

80  200 

do. 

m 

4 

0.20 

0,,>0 

5  BM 

-2a  41  Nj 

do. 

m 

.3 

0,.30 

0.90 

5  700 

17  100 

do. 

08 

2 

0.3o 

0.60 

6860 

11  900 

Die  Arnefyst  u.  I-arward-KI.  ist  des 

gering.  PA- Wertes  wegen  fortgel. 

J)9 

0 

4,80 

2s,S0 

12200 

73  200 

Panzer-Kreuxer 

Ol 

4 

nv'M) 

41,20 

14  3(KJ 

67  200 

do. 

Ol 

10 

2,80 

2s.iH> 

9  950 

9«  950 

do. 

Ol) 

0 

4. -20 

•-•5,20 

II  000 

(Jt!  (MX) 

do. 

04 

0 

12.8U 

■Jl.tiO 

13  750 

27  .») 

d(k 

1 

67 

1 

178,44 

682600^ 
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SCHIFFBAU 


Nr.  18 


Qrofie  Kreuzer  zusammca 
Dfl2a  Uniensehne 

Engl.  Flotlenstflrke  zusammen 
Deutsche  Plottenstärkc  zusamm. 
Engl.  Flotte  ist  mal  stirker, 
wie  die  Deutsche  

Der 


Linienschiff,  wie 
8«80»5  eegen  Dra- 
irerdea  durch  a&Knoten 


adiKNHiit 
«nem 
PA  n  M  raud-gMcblbt 


Qeleehtswert  eines  cncUsctai  KfieceaeUHeB  Milgt  PA 


■letzt  tritt  schon  der  Fall  ein,  dass  die  Qroße  Kreuzi^r-Klasse  ..Invincihle"  mit  der  glciclizeitig  erbauten  l.inien- 
SChiff-Klasse  Drcadnought  gleichwcrtij;  ist.  D.  h.  man  ist  211  der  auch  vom  Verlasser  schon  früher  geäußerten  I£rkenntais 
gekommen,  das.s  groUe  Kreuzer  an  sich  keinen  groLien  Zweck  haben,  sondern  daü  es  vorteilhafter  ist,  dafür  ein  schnelles 
Linienschiff,  also  ein  Kriegsschiff  mit  schwerer  Artillerie  und  hoher  Geschwindigkeit,  (bis  25  Knoten)  zu  bauen.  Nach 
dem  Deplacement  soll  linglands  Flotte  .1,42  und  nach  dem  PA-Wert  "J.!).'!  mal  starker  sein.  Hier  zeigt  etdl*  wie  aucb  *n 
weiteren  Beispielen,  die  UnzulAnglicbkeit  dieser  allen  Vergleichsmethode  nach  dem  Deplacement. 


&  Prankreich 


H. 
0. 
10. 

11. 

12. 
13. 
14. 
16. 
f6. 
17. 


Terrible  

Furieux   

Requin  Kl 
Admiral  Baud.-Kl. 

Hoche-Kl  

Brcnnus    .  .  .  . 
Valmy-Kl.     .  .  . 
Bouvines-Kl.    .  . 
Jaur6guiberr>'-Kl. 
Charlemegne-Kl.  . 

Bouvet  

Jena  

Henri  iV  .  .  .  . 

Sttffreo  

Republiqoe'KL 
D4inociMf»-lCL .  . 
VeHaire-ia  .  .  . 


a)  LlniensdiUfe 

81 

1 

OSO 

0,80 

7  IK-»! 

7  »t^TO 

83 

1 

t>,7l 

0,71 

6  iKH  i 

85 

3 

tl.70 

2,10 

7  7iH> 

2:S  100 

Hä 

2 

3,(J<) 

6,00 

ti  (X)o 

2:^200 

86/90 

4 

4.Ü0 

16,00 

HOCK» 

44  o*>0 

91 

1 

10,47 

10,47 

11  .■<7n 

1 1  370 

7,00 

14,tX) 

6  .%si> 

i:t  KiO 

H2 

U.Ö« 

1.3,36 

H  "^10 

i:tr.oo 

93 

? 

24,00 

H6,00 

12  Ol  K) 

95 

3 

26.10 

76,30 

11  L'SO 

A:\  S40 

96 

l 

20.00 

20,00 

12  0(X) 

1200t> 

t>8 

1 

13,00 

18,00 

I2t):«ö 

99 

1 

4,00 

4,00 

s  ;i50 

s050 

»ü 

1 

27,00 

27.00 

12  7SJU 

12  780 

OS 

2 

:«.oo 

76.00 

14  850 

29  700 

04 

4 

43,20 

17&80 

14860 

69  400 

06 

6 

flOOOO 

18000 

106000 

80 

087^ 

466700 

FormidaJle  ebenso 


PA  geaehltzt.  da  keine  SUne 


Hierzu  sind 
Caroot  u. 


auch  Charles  Martel. 
Maaseaa  gencbnet 


Die  Projekte  für  9  weiteie  UnieiiBcline  mit  ^000  t  BoUen  ciit  00  auf  Stapel  gelegt  wenten;  dealHlb  sind 

noch  nicht  mit  aiü^enommen. 


b)  OroUc  Kreuzer 


1.  I  Tage  

2.  I  Cicilie  

3.  D'Entrecai>teaux  ....... 

4.  ,  Chateaurenault-Kl  

I  Jurien  d.  1.  Qrav.  ...... 

(i.   Dupuy  de  Löme   

7.  Amirai  Chamer-iCI.   

8.  Potbuau  

'  9.   Jeanne  d'Arc  

10.  Klöber-Kl  

11.  QueydonrKL.  

12.  Qloira>lCI.  

18.  Victor  Hajo-KL  

14.  Waldeck  Rousseau-ia  

Franz.  QroBc  Kreuzer  zusamm. 
ij  Dazu  frz  Linienschiffe  zusamm. 

II  Franzöä.  Flottenstärke  zusamm. 
Deutsche  Flottenstärke  zusamm. 

Die  französ.  Flotte  ist  mai 
stirker  wie  dfe  dealsdie  .  . 

DiT  durchschtiiitliche  Ciefecliis'.v ert 
zwischen  Frankreich  und  Deutschland  hält, 
(1,23  bei  PA  und  1,43  beim  OqilBcement) 


8« 
88 
96 

m 

99 
90 
!)2 
95 
90 
00 
80 
00 
01/05 
06 


1 
1 
1 
2 
1 
l 
4 
1 
1 
8 
S 
4 
4 
S 


.31) 


tJ!> 
43 


1 
1 

2,1 

0,31 

1,6 

1,67 

1.4 

1,51 

4.(5 

1,04 

S.7 

6,Ö4 

12 

14 


1.00 
1,00 
2,'0 
0,62 
1,60 
1,07 
."i.tiO 
1,51 
4,60 
6,88 
11,10 
28,B6 
48,00 
42.00 


141».  1.1 
!  1.^7.54 


10ö«,72 
883,76 


7  600 
ö  ;tso 

8  12« 
H2S0 
5680 
6  780 

4  800 

5  460 
11870 

7710 
8160 
10000 
12  550 
14000 


7  iJOO 
5  It^n 
,H  120 

8  280 

5  680 

6  780 
l!)2O0 

5  460 
11270 
28  180 
28  580 
40000 
50  200 
42  000 


262  230 
460  700 


Oesch  Kreuzer 

'  Von  Infcrnet  abwärts  sind  die  SS. 
:  nicht  mitgerecbn.  d.  kl.  PA  wegen) 
!  do. 

do. 

Panzer-Kreuaer 

do. 
do. 
do. 
do. 

3* 

I  doi. 

iMiebekt  iat  mit  ciqgerednet 
Bneet  Reaao  mit  x.  KL  flehOir|E 


"28  «00 
607  880 


1.6  143  1.43 

eines  französischen  Linienschiffes  beträgt  I5,7S  PA.  Der  Slärkevergleich 
ob  nach  dem  Depl.  oder  PA-Wcrt  bemessen,  ziemlich  die  gleiche  Hohe. 
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z 

I 


Namen  der  Schiffe 
und  der  Klasse 


An- 
zahl 


Jahr  2ahl  «  % 
des     der  •><^5 


Stapel- Schiffe 
der 
tOasse 


U  t3 

o  - 


o 

c 

S  <n 

l£8li 

swe 

Sch 
asse 

Dcplacem 
aller  Sch 
der  Klas 

«>    73  >- 

•5.  "(55 
<S 

1°  ä* 

in  t 

int 

Benerkuvsen 


4.  Italien 
a)  Linienschiffe 


1. 

2. 
3. 
4. 
5. 


Lepanto-Kl. 


Ammiragliü  di  St. 
.  B«oedetto  Brio  . 
9.  f.         Bkm-KL  . 

ItiLLi 


Ban-KL 


1. 
2. 

a. 

4. 


Marco  Polo  

Carlo  Alberto-Kl  

Qittsrape  Oaribaldi-ia  .  . 
Plsa-Kl.  

Vorapinc  

Ital.  Gr.  Kreuzer  zusamniea 
DanitaLUnieoscUfie 


88 

2 

4 

8.00 

15  mm 

31  OlK) 

PA 

«5 

3 

4 

12,Ü() 

llSlH' 

:'„■(  r.i  II) 

KS 

:» 

6 

IS.OO 

13 

41  TuO 

H7 

2 

7,9 

15.8<) 

«750 

1 1 1  :>*.)(  ► 

Ol 

0 

13 

20,00 

1J4.'30 

■IV)  «ÜO 

3 

21 

63,00 

18686 

87890 

148.80 

]»i  IMii 

b)  QroBe  Kreuzer 

2 

1 

1.1X1 

4flOO 

4Ü<tO 

PA 

96 

2 

1.7 

8,40 

«»5IIU 

13  (XK) 

00 

8 

3 

9,00 

7460 

22  350 

t 

6 

84.08 

0880 

30  82O 

06 

0 

5.0O 

6CiX> 

11 

42  40 

«5  270. 

15 

miflo! 

26 

is:..2o 

276480' 

4.? 

Hs;{.7ö 

607  «90 

1.61 

4,45 

1,39  1 

dou 
do. 


PA  sewhitzt 


da 
do. 


Ital.  h'lottcnslärkc  zusammen  . 
Deutsche  Flotteiislärke  zusamm. 
\  Deutsche  l-lot(c  ist  mal  stirker ; 
j     wie  die  italienische  

Der  durchschnittliche  Oefechtswert  eiiws  Halictiischen  Kriegsschiffes  bctrfigt  7,2  PA.  Dem  Deplacement  nach 
ist  Deutschlands  Flotte  1,39  mal  stftrker  wie  die  italienische  Motte;  dem  wifklichen  Gcfechiswertc  nach  aber  4,45  na 
sOriMr.  Dieser  Fall  zejgt  so  recbt,  wie  IrrafÜhrend  die  alle  Vergteidisnwthode  ist,  die  Deulaceuients  gegcnfltwr  zu  sIeileD. 
Iteliea  hat  wolil  i^Be  SäiiHe«  l>eeonders  die  Uteren»  aber  natfirlicber  Weise  aecb  gefingen  Oefecbtsweit,  ihres  Altere  wegen. 


1.  Tschiu  .leii  

2.  Iki  (ex  Nikolai:  .... 

3.  l'atigo  (ex  F^altawa)   .  . 

4.  Hizen  icx  Retwisanf  .  , 
:>.  Saganii-Kt.  (ex  l  erewsjet) 

6.  Iwami  (ex  Oref)  .... 

7.  Ftiji  

5.  SchikiscMmi  

5».  Asahi  

10.  Kaschima-Kl  

11.  Satsuma-Kl  

12. 1  Projekt  0«yO7  

1  Ja]NUi. 


5.  . 

a  p  a  n 

a)  Linienschiffe 

82 

1 

1.(10 

7  :\h{) 

7.l.-iO  PA 

89 

1 

8 

3,Ü0 

itSiiO 

«tSOi» 

94 

1 

7 

7,00 

11  lOO 

11  MO 

00 

1 

2<> 

2it.0ii 

11  100 

13  1(10 

00 

12.6 

25.20 

12  »80 

2.')  7«0 

02 

1 

22.0 

22,00 

I3  70O 

1 TOi  f 

96 

1 

1!>,4 

10.40 

126«» 

12  (i(xt 

08 

1 

24 

24.00 

15  10<> 

15  100 

99 

1 

24 

24,<)0 

15  40" 

1 5  |-<0 

05 

2 

50.4 

1  ti  51 ND 

06 

äü 

160,00 

l9r.tK) 

:i(M:i.io„PA 

07 

90 

1S<».00 

2100<J 

12  (XX)  1 

006.40 

887  960  Ii 

dü. 
do. 


1 

2. 
3. 
4. 
5. 

7.' 
8. 
9. 
10. 


Aso  (ex  Baien)  1  00 


Pschljoda 
Jakumo  .  . 
Asama-Kl. . 
Adzuma-IQ. 
Kasuea  ,  . 
Nisddn  .  . 
liioaia-ia  . 
Kwaina'KI. 
.B.-  .  .  . 


■lapan.  Or.  Kreuzer  ziisaiiuiien 
Japan.  Linienschiffe  zusammen 

'■  Japan.  Flottenstärke  zusammen 

Deutsche  Hiottcnstilrkc  ziisamm. 
Die  deutsche  ist  mal  stärker  als 
,1    die  japan.  Rotte  

Der  darchschnittlidie  Oefechtswert  eines  japaniachen  Krie 
dem  Deplaeement  (1^7  mal)  ergibt  in  diese»  Falle  «emlicb  denselü 


7  8:io 

2  50(» 
9  800 
it  )»0O 
)» 50O 
7  700 
7  750 
14  400 
14  800 
18  «50 


geadiltit 


7  H,V) 
2  5») 
9  801) 
,•«160») 

7  7(X) 
7  750 

28f>08  geaebitsl  da  keloe  AiiKtb.  vorimd. 
29600,  da 
186601'  da 


161  750 
237  tXiO  • 

,3ü»710 
807  880 1 

1,27 

hifies  betrigt  2S.41  PA  Der  Stirkeveigleicfa  nach 
Wert  wie  nach  dem  PA-Wert  (l.|2  mal). 
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An- 

'S 

z 

Jahr 

zahl 

?  £ 

Icfechtswer 

PA 
r  alle  Schi! 
der  Klasse 

«  LT, 
E    V;  .i* 

Ii  |- 

1 

NunM  itr  ScIiMb 
umI  der  Klnte 

r  des 

Stapel 
iauks 

der 

Schiffe 
der 

lefechlsv 

PA 
ür  1  Scf 

Deplacc 
eilte 
Schifl 

Deplace 

aller  Sc 
der  Kl 

Bemerkungen 

Klasse 

iD  t 

iat 

6.  Oesterreleh-Uncar B 

a)  Linienschilfe 


1.  :  Kr.  Hrzh.  Stepii»ae   87 

2.  .     .     Rudoir   87 

&  I  Momrch-Kl.  i  SO 

4. 1  ffababiUK  Kl   OO 

r.    Rrzh.  Karl- KI   03 

Oe.-U.  Unienscbiffe  zus*mvaea . , 


K.  u.  K.  Mar.  Thaer.  .... 

KaiMT  Kari  VI  

SinM  Oeorg  

Oe.-U.  eroüe  Kreuzer  zusamm.  | 
Oe.-U.  Lioieascbilfe  dazu 

Oe.-U.  PlMmUM»  saMimi«n  i 
Deutsche  E'lotteiistlrlBB  zauaini.  i 
Die  d«u(sdie  flotte  ist  mal  ' 
slirker  als  die  Ocsfcrr  -Ung. 


1 
1 
8 
8 
8 


11 


2 

8.0 
8,4 

18j0   

!     Hl  »,00 
b)  Große  Kreuzer 


2,0J 
3.00 
10,80 

.>*.(>• 


61ÜÜ 
6800 
5600 
8810 

106011 


5100 
6900 
16800 

S6oao 

81  8<>ii 
1  85  020 


PA  g^hitzt 
do. 


do. 


1 

3,0 

8.0 

5  2«  >0  1    5  20(> 

1 

3.4 

HA 

f'p  :-!< « 1     »1  ■MM  } 

08 

1 

4  7 

7  .V')      7  •'.".)  . 

8  : 

11.1 

1  S  Sl  H  » , 

II  : 

»«,0 

85  620 

"  i 

100^1 

IM  480  1 

48  ! 

888.76 

5O780O.I 

h 

307 

.  8,8J 

4,86 

Der  durchschnittliche  Qefechtswert  eines  österreichisch  ungarischen  Kriegsschiffes  betiägt  7.15  PA.  Der  vor- 
lietBade  Vergleich  zeigt  aufs  neue,  wie  die  Bewertung  der  Flotten  einfach  nach  den  Deplacements  absolut  unzureichend 
URO  sogar  direkt  unrichtig  ist  Während  Deutschland,  dem  Deplacemeat  nach  mal  sUrkar  sein  soll  wie  Oestcnaicb- 
Ungarn,  so  ist  die  deutsche  Klotte,  ihrem  wirklichen  Qefechtswert«  nädi,  taMctdicfa  Matt  '4*86—8^83;  d.  h.  ' 
nodipial  um  das  Oofipelte  der  fiaterreicfaHUvarischen  Flotte  überlagen. 


7.  Rußland 
a)  Linienschiffe  der  Ostseefiotte 


1.  '  Intpi.  Alenander  II 

2.  ZeasarewUsch  .  . 
8.  Sslawa  

4.  Imp  Paw.  Pawl. . 
ii.    .A"  und  ,B"  .  . 

li  OitKelioHie 


1.  Jekatarina  II.  Kl  

%  '.  Dwjen.- Apostel  

8.  '.  Oeor^Pabjedon  

4.  Til-SwfBlttelfa  | 

6.  ^  Rostialaw  

6.  Pinteleimon  

7.  Joann  Slatoust  Kl  

Schwarzemmeerflolte  zusamm.  > 
Dazu  L.-Sch.  d.  Osts.  Fl.  aoHUn. 

,  Russische  Liaieaschifla  citsanm.  | 


87 

1 

20 

20.0 

9  4<X) 

0  400 

Ol 

t 

30 

.30,0 

13  18») 

13  180 

Cß 

1 

.» 

3<).0 

1H78<> 

13  780 

06 

.•>4.B 

100,0 

llMNK) 

f«800, 

08 

UO 

180.0 

22  0U0 

44  000 

860,0 

114 160 1 

b)  Linienschiffe  der  Schwarxemeeifott« 

80 

n 

8,0 

9,00 

11800 

34S00: 

iK) 

1 

«.0 

6,00 

8860 

8850 

le 

1 

Ti.e 

.'..tiO 

11250 

11250 

08 

1 

12,0 

12,00 

13  500 

13S00 

9«! 

1 

9.4 

0,40 

9  0r>0 

9050 

OÜ 

1 

lfl.4 

19.40 

12  7.j0 

12  7f50 

»6 

20^8 

4n.(i() 

12  900 

25  SOG ' 

10 

104,1)0 

llöKK» 

7 

Höß.OO 

114  1110 

17 

47;!,00 

8286001 

PA  g^s^Msl,  da  Mm  Slam 

PA  gescbltzt 
do. 


C)  UroUe  Kreuzer 


4. 


AskoM  

Otscbakow-Kl. .  . 
Bogatyr-Kl  .  .  . 
Pam]at-Axowa  .  . 

Rossija  

Gromohoi      ,  . 
Adtti.  Makarow-Ki. 
Runk  


Raasische  Qrofie  Kreiuarsus. 
Dazu  nissfsebe  Llnfen-SchMfe 


I 


00 

0.74 

0.74 

6000 

6  000 

02 

i 

0,80 

l.tJO 

6700 

18400 

Ol 

2 

0.97 

1.94 

6760 

18600 

88 

1 

1.60 

1.50 

6800 

6800 

iM! 

1 

4,00 

4,flO 

18900 

13900 

!)<» 

1 

2.80 

2.80 

13  430 

13  430 

00 

8 

8.40 

25.20 

7S50 

22  550 

07 

l 

28,20 

2(;.'J0 

18000 

löOOO 

1? 

64.5H 

473,(X> 

_'J;t  -fiii 

r.37,üH 

:Vi4  440 

b.>i3.7ü 

üO7  890 

1.48 

1.61 

U2  J 

Russische  I-lütteiislärke  zusam. 
j  Dciit^chu  1-lüllctibtärkc  ziisamni 
:  Dil-    deutsche   Flotte    ist  in;i! 
Stärker  wie  die  russische  Fi.  . 

Der  durchschnittliche  Gefechtswert  eines  russischen  Kriegaachiftea  Mrigt  18,8  PA.  Balde  Staateil  häiUa  aek 
dem  Deplacement  und  PA-Wert  nahezu  das  QleichgewichL 
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schutbau 


i 


Namen  der 
und  der  KImw 


I 

An- 

^ Jahr 

zahl 

■  des 

der 

Stapd- 

Schtffe 

1  laufes 

der 

Klaaae 

'S  ^ 
O  s 


o 

^  ^'j  ■  — 
'S  ^     .  ^ 

•3  s 


i..jß 

ii§l 

8(^2! 

V 

O 

in  \ 
in  1 

in  t 
in  1 

■  4  A  n 
B  1 V  D 

A  Infi 

u  t  (  u 

0  *»  #1/ 

11  "20 

23  440 

11 7no 

35  260 

12  500 

87  ü^K) 

15  2(K) 

7(5  000 , 

16  250 

81  250 

18200 

26  400 

I68S0 

82600 

22480 

44  8«) 

4126tK>, 

Bemerkungen 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 
10. 
11. 
12. 


1. 

0. 

•i 
4 
5. 

6 
7. 


Puritan  .  .  . 
Texas  .  .  . 
OregpQ-KI.  . 

Jowa  .... 
Kearsarge-Kl. 
Alabama-Kl.  . 
Maine-Kl.  .  . 
Vir^inia-Kl.  . 
Louisiana-Kl. 
Mississippi-KL 
Michigan-Kl.  . 
Delawara-KI. 


Ve  reinigte  S ( a 
a)  Linienschiffe 


Ver.  Staat  Linienschiffe  zusamm. 


Columbia  

New  York  

BrookJyn  

St.  Louis-Kl  

Maryland-KI   

Washington-Kl  

Montana-Kl. 

V.  Steat.  Gr.  Knanr  tnaaaiiMiii 
Dflzu  Ver.  Stut.>UnleinGb.  m. 


82 

y2 

03 

m 

m 

Ol 
04 
05 
06 
06 
08 


Ol 
05 
04 
08 
04 
06 


1 
1 

3 
1 
2 

8 
3 

5 
ö 

s 

2 

2 


80 

l 
1 
1 
8 
6 
2 
2 


1.(17  107 

2,00  2,0U 

18.13  30.39 

15,00  15.00 

10,8<)  3«,<jO 

13,70  41,10 

14.80  44.40 

I  42,00  210,00 

44.00  220.00 

I  .35.:«)  70,60 

85.00  i  iTOiOO 

I  HiO.Ot)  !  200.00 

I  I  1058,06 

b)  Große  Kreuzer 
0,58 
1,64 
2,0ö  1 
6.60 


PA  geicbitzt 


PA  gmch..  d«  Angab.  niisU  «rreldib. 


16 
80 


0..')8 
1,64 
2.00 
2.20 
il.tSO 
12,40 
16,00 


des.  Floltenstärke  d.  Ver.  Staat. 
Deutsche  Flotlenstärke  .... 
[1  Die  Rotte  der  Ver.  Staat,  ist 
mal  stirkor  wie  die  deutache 

Dar  dutelMelinniliclM   

<ler  Sttrkevei^gMch  nach  Deplacement 

nach  Deptacement  und  PA  auf  Qmnd  der  Gleicliartigkelt  beider  Flotten  ziemlich  zutreffend. 


46 

43 

W  I 


24,8U 
88.00 


12B.28 
10S8.66 


7r,oo 

S  300 
9  350 
9  850 

i  4  ax) 

14  760 
16000 


7  .VX)  I 

0  350  Ii 
9  850  ! 
84  000  Ii 
2»  500 
32000 


1178,94 

883,76 


180600 
412600 


.->93  100 
507  8001 

I 

»»17  II 


PA  fesch.,  da  kdne  nliwr.  Angaben 


ehies  KfiegsschfÜM  der  Vereinigten  Staaten  bdribrt  Ujb»  PA.  Trobdem 
und  PA      12%  Abweichung  zeigt,  so  ist  die  Uebereinmnnnng  der 


Z  IT  s  a  III  m  c 

ütr   t^gebinssc   der  Berechnung  der  absoluten 
a)  In  alphabetischer  fieihenfolge 


Lfd.  Nr. 

Station 

tn 

Ges.  Depl. 
in  1 

Ges.  P  A 

Durchschn. 
PA/Schiff 

1 

Deutschland  .... 

43 

507  890 

884 

20.55 

2. 

144 

1  736  270 

2057 

14^ 

3. 

69 

728  900 

1067 

4. 

26 

276420 

185 

7.12 

5. 

Japan   

31 

399710 

788 

2MI 

6. 

Oesterreich- Ungarn  . 
Rufiland  

14 

104  420 

100 

7.15 

7. 

29 

334  440 

838 

18,5 

8. 

Verdn%le  Staaten 

46 

593  190 

1179 

25.6 

II  s  t  e  1 1  ti  n 

Flottcobtiirkc  der  b  Kio^iten  Seestaateii  der  Erde 
c)  Sccstaaten  geordnet  nach  dem  Qesamt- 
Depiacement  ihrer  Kriegsschiffe 


bi  Seestaaten  geordnet  nach  der  Kriegssctiiifszahl 

^^^^^^ 


Lfd. 
Nr. 


Station 


1.  England  .  . 

2.  ,  Frankreich  . 

3.  1  Vereinte  Sl 

4.  DeutscIdMld  .  .  . 

5.  Japan  

6.  Rußland  

7.  Italien  

8.  I  Oeaterreicb-Ungarn 


Lfd. 
Nr. 


Striioa 


I. 
2. 
3. 

4. 

5. 
6. 
7. 
8. 


En^and  .... 
Pkanitrtidi  .  •  . 
VminMi»  Staaten . 
DeatSGHaod  .  . 

Japan  

Ruinand  .  .  .  . 
Italien  .... 
Oesterreich-  Ungarn 


Oeaant- 
deplasement 

in  t 


1736270 
739900 
598190 
807890 
399710 
334440 
276420 
104  420 


d)  Seestaaten  geordnet  nach 
üesamt-Oefechtswert 


dem  absoluten 
ihrer  Kriegsschifie. 


ScMffinM 

Lfd. 
Nr. 

144 

1. 

69 

2. 

46 

3. 

43 

4. 

31 

5. 

39 

6. 

26 

7. 

14 

8^ 

Station 


Qesamt- 
Oef.-W.^PA. 


England  .... 
Verein^  Staaten . 
Prankroeb  .  .  . 

Deutschland  .  .  . 
Japan  ..... 
Rußland  .... 

Italien  

Oealcrrdch'Ungani 


2057 
1179 
1067 
884 
788 
538 
188 
100 
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e)  Seestaaten  geordnet  nach  dctn  Durchschnitts- 
Qefechtswerte  P  A  ihrer  Kriegsschiffe 


Ud. 
Nr. 

Durch- 
9cbnitt8-PA. 

1. 

35,60 

2. 

i. 

2ass 

4. 

S. 

15.80 

6. 

14.30 

7. 

Oeslerreich-Ungarn  

7.15 

8. 

7.12 

Die  vorstehenden  Zusammenstellungen  zeigen, 
diiU  weder  durch  Schiffszahl,  Deplacement  noch 
durch  (jcfcchtswcrt  PA  die  aufgeführten  «  See- 
staaten bei  der  Bewertung  Ihrer  l^lottenstärken  aus 
der  Reihe  heraustreten. 

Es  folgen  aufeinander  in  steter  Weise,  beim 
kleinsten  Staaten  beginnend: 

Oesterreich-Ungarn,  Italien,  Rußland.  Japan, 
Deutschland,  Vereinigte  Staaten.  Prankreich,  Eng* 
land. 

Einmal,  in  Tabelle  d,  tauscht  'Frankreich  mit 

Atnerii<a. 

Deutschland  steht  demnach  fest  an  vierter, 
Amerika  an  dritter,  Frankreich  an  zweiter  und 

Englarul  an  erster  Stelle  in  der  StSrke-Vergleichs- 
reihe  der  Sccstaatcn. 

Fehler,  die  durch  teilweise  unzureichendes  Ma- 
terial bei  der  Rechnung  und  Schfitzung  des  P  A- 
Wertes  und  des  Deplacements  entstanden  sia  i 
oder  indem  die  Schif^zahl  bei  dieser  oder  jener 
Flotte  unrichtig  sein  sollte,  können  bei  dem  großen 
Unterschied  der  Wertzahlen,  nicht  einen  derarti- 
gen Einfluß  haben,  die  obige  prinzipielle  Reihe  der 
Seestaaten  zu  ven'indcni. 

Wenngleich  mm  die  alte  Methode,  Kriegs- 
machtstärken nach  der  Anzahl  und  dem  Dcplace- 
rncnt  ihrur  Schiffe  zu  vergleichen,  einen  an  sich 
interessanten  Ueberblick  der  Reihenfolge  und  der 
Stärken  zu  einander  gibt,  so  gewinnt  man  dadurch 
aber  keineswegs  ein  zahlenmäßig  richti- 
ges Vergleichsbild. 

Dies  erreicht  man  erst  durch  den  Vergleich 
der  Kriegsschiffe  mit  ihren  üefechtswerten,  wie 
Tabelle  d  zeigt.  Daran  ist  aber  immerhin  noch 
lUv'i;  ZU  .;rkennen.  u  II \  iihtial  starker  eine  See- 
macht ist  als  eine  andere.  Pür  diesen  Zweck  ist 
noch  eine  Tabelle  i  beigegeben,  worin  die  Starke- 


verhältnisse imtereinander  auf  Dentschland  be- 
zogen sind. 

Tabelle  f 


Lfd.  Nr.  1 

Station 

Ist  mal  stärker 
mit  Bezug  auf 

PA-  Schiffs- 

Wert  1     P  »•»»' 

Wie  wdcbe 
Flotte? 

1. 

Enal.  Fl 

2.5 

3.47 

3.35 

Deutsche  Fl. 

o 

Franz  Fl. 

1.23 

1,43 

1.6 

99  ?. 

B 

V.  Staat.-Fl. 

1,43 

1,1 

1,2.1 

%.  »• 

4. 

Deutsche  Fl. 

4,45 

1,39 

1,<)1 

Italienische  Fl. 

5 

1.12 

1.27 

l.-lü 

•la  pantsche  FL 

6. 

99  M 

8,83 

4,86 

3.0 

Oest.  Ung.  R. 

7. 

«  » 

1.53  i 

1,45 

1,48 

Rustiscfae  Fl. 

Mit  Hilfe  dieser  Tabelle  f  ist  man  erst  in  der 
Lage,  zu  beurteilen,  wie  intrichtig  es  ist.  Stärke- 
vcrglciche  Iecli;;liLli  iineli  dem  Deplacement  und. 
noch  unrichtiger,  nacli  der  Sciiiffszahl  vorzuneh- 
men. So  soll  z.  <B.  die  englische  Flott«  3,47  mal 
stärker  sein  als  die  deutsche  Flotte.  In  Waührheit 
ist  sie  aber  nur  2.F>  mal  stärker,  d.  Ii.  die  englische 
Flotte  bewertet  sich  nach  ihrem  Deplacement  um 
rund  30  /r  ungerecht  mehr,  als  sie  nach  ihrem 
absoluten  (i  e  f  c  c  h  t  s  w  e  r  t  tatsächlich  ist. 

Noch  krasser  ist  der  Vergicidi  zwischen 
Deutschland  und  Oesterreich^Ungarn.  In  diesem 
Falle  ist  die  deutsche  Flotte  statt  nach  dem  De- 
placement 4,S6mul,  sogar  t^ä3mal  stärker  als  die 
Flotte  von  Oesterreich-Ungarn.  Aehnlich  ist  es 
bei  Deutschland  und  Italien:  statt  1.39  mal  ist 
erstere  4,45  mal  nach  dem  P  A-Wert  größer.  An- 
dere Flotten  dagegen  halten  sich,  wenngleich 
immer  mit  Differenzen,  ziemlich  das  (ilcichgew  iclit. 
Z.  B.  Deutschland-Rußland,  Deutschland- Japan. 
Frankreteh-jDentschland.  Die  Vereinigten  Staaten 
dagegen  sind  erstens  tn:li  de:!i  Dephjement  t.I- 
mal  stärker  und  zweitens,  iiacii  dem  PA-Wert,  so- 
gar l.4.i  mal  stärker  wie  Deutschland. 

Diese  auffallende  'l'atsrichc  ist  dariü  ^ii  suchen, 
daß  jede  Flotte  einen  DiirthiciuiittsRciechtswort 
für  1  Schiff  besitzt,  wie  die  Tabelle  e  zeigt.  Die 
jüngsten  Flotten  (Vcr.  Staaten,  Japan.  Deutsch- 
land) haben  ein  hohes  PA  2b).  die  älteren 
Flotten,  mit  vielem  alten  Schiffsmaterial  (Frank- 
rech. England  usw.)  und  kleinen  Schiffen  (Oester- 
reich-Ungarn), dagegen  eine  geringen  PA-Wert. 
Die  Folge  ist  möglichst  schneller  Ersatz  der  alten 
Schifte,  wie  es  neuerdings  auch  vom  Reichstag  ge- 
fordert wird. 


Die  Verwendung  der  Torpedowaffe  in  der  Zukunft 

Von  L.  P. 


Ueber  den  Wert  des  Torpedos  in  der  Zukunfts- 
scblacht  sind  'die  Ansichten  recht  geteilt.  Wohlver- 
standen nur  bezüglich  der  Verwendung  di-seltien 
in  der  Sohlacht,  denn  daß  er  bei  nächtlichen  über- 
raschenden Angriffen,  als  Qelegenheitswalfe,  zur 


Haienverteidigung,  auf  Unterseebooten  usw.  vor- 
züglich geeignet  ist,  darüber  besteht  keineiiei  Mci- 
nn  iA^'.  ci  schiedenheit. 

Praktische  tiriahruiigcn  Uber  die  krttfgs- 
gemäße  Brauchbarkeit  der  Waffe  zu  sammeln  war 
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erst  im  russisch-japanischen  Kriege  möglich,  denn 
im  chincsich-japanischcn  und  rai  amerikanisch-spa- 
nischen fand  der  Torpedo  keine  Verwendung. 

Blicken  wir  auf  die  Briolge  der  Waffe  im  letz- 
ten Kriege,  so  kommen  wir  bei  dbiektlver  Unter- 
suchung zu  einem  recht  iicKati\  c:i  f!r.:(ebnis.  Oc- 
wifik  moralisch  war  der  Angriff  (aber  es  war 
eben  nnr  ein  nächtlicher  Uebcrfell.  keine  Tag- 
schlacht) Kipaiiisclr.'r  Torped')b()f»:c  auf  die  kciiiu 
üetahr  ahnende,  russische  auf  Port  Arthurs  ticcdc 
zu  Anker  liegrende  Flotte  von  nachhaltigem  starken 
Eindruck.  Positiv  waren  die  Erfolge  gering.  Die 
große  Anzaiü  der  angreifenden  Boote,  die  noch 
weit  Kr5Bere  der  gefeuerten  Torpedos  stand  In  kei- 
nem VcThä'tnis  zu  dem  Wagnis,  zu  der  Einsctziin.ü; 
von  l-^crsonai  und  Material.  Sämüiche  beschädig- 
ten "Schiffe  konnten  in  kurzer  Zeit  repariert  iwerden. 

Nach  der  Schlacht  ain  lf>.  Auicust  wurde  das 
sich  zurückzielicndc  russische  lieschwaüer  von 
einigen  Flottillen  japanischer  Torpedobootszer- 
störer angegriffen.  Vnn  den  in  :.;roRer  Zahl  abgege- 
benen Torpedoschiissen  errciclue  nur  ein  Geschoß 
sein  Ziel,  die  Poltawa.  Das  Schiff  konnte  jedoch 
in  Schlepp  genommen  und  in  Sicherheit  irehracht 
werden.  Offiziere  des  an  der  Sciilaciu  tcilii elmion- 
den,  später  sich  nach  Kiautehou  flüchtendt-n  Zcssa- 
rewitsdl  ^aben  als  Ursaelie  für  die  .L;"criii.;LMi  Er- 
folge der  Tf)ri)eUyvvailc  iiauptsaclilicli  liie  zu  ^ruüc 
Entfernung  an,  auf  welche  die  .lapaner  Torpedos 
ahs^lidsseti.  Die  Torpe Joboote  liaben  angenschein- 
iich  lucht  gewagt,  uui  nälicrc.  mehr  liriulg  verspre- 
chende Schußentfernung  heranzukommen.  Man 
muß  niclu  glauben,  daß  es  japanischen  Secaffizieren 
an  Mut  gefehlt  hat.  Nur  das  liestrcbcn.  das  Mate- 
rial möglidist  zu  schonen,  war  wohl  hier  das  Mo- 
tiv, und  ferner  vielleicht  auch  nicht  genügendes  Ver- 
trautsein mit  der  Waffe  oder  aber  Unvollkommen- 
hcit  dieser  selbst  waren  die  Gründe  iür  den  'Mi&- 
erfolg. 

In  der  Schtacht'bei  Tsushhna  endlich  war  eben- 
falls das  Resultat,  das  der  Torpedo  zu  verzeichnen 
hatte,  ein  vertiältnismäßig  äulterst  geringes.  Amt- 
liche russischen  Schiffe  wurden  von  zahllosen  Japa- 
nischen Torpedobooten  aiii^e^riffeu.  S'iwarmff  be- 
fand sich  bereits  in  sinkendem  Zustand,  als  er  von 
2  Torpedos  getroffen  wurde.  SIssoi  Vellkl,  obgleich 
von  'rorpedoscliiissen  \-erletzt.  Konnte  .sich  noch 
lange  Zeit  kämpfend  über  VVasscr  halten.  Auf  Na- 
varin  mußten  4  Schüsse  abgetrebcn  werden,  nm  sie 
zum  Sinken  zu  lirir.,^eti.  AJiiiiral  Nae!iinuiff  imd 
Wladimir  Monomack  wurden  von  einigen  I  orpcdo- 
sdilissen  verletzt.  Aber  es  scheint  fraglich,  ob 
die.se  oder  Oesclintzieuer  ihren  Untergang  herbei- 
tülirtcn.  Damit  ist  die  Liste  der  italbwegs  erfolg- 
reichen Torpedoschüsse  erschöpft. 

Für  die  Beurteiluai:  Jos  Wertes  der  Torpedo- 
wafie  in  der  Zukunft  muß  man  sich  allerdings  vor 
Augen  halten,  daB  gerade  in  den  aHerletzten  Jahren 
die  Schiifiwcitc  des  TnipeJ:>>,  seine  Ti cfisichcrheit 
und  Leistungsfähigkeit  bedeutend  erweitert  und 
vervoUkfunmnet  wordcfn  sind.  Atich  die  Beweglich- 
keit der  Hauptlafette,  das  Torpedoboot,  ist  erheb- 


lich gewadisen.  Heute  werden  Schußentfermmgcn 
von  4000  *i$  5000  »Metern  bei  einer  Eigengeschwin- 
digkeit  des  Torpedos  von  36  bis  37  Sm,  und  Ex- 
piosionsladuQgen  von  150  kg  verlangt.  Und  fast 
alte  Marinen  besitzen  solche  Geschosse,  wahrend 
der  Aktion  :  '  s  'der  von  den  Japanern  gebrauch- 
ten kaum  IdUO  m  überschritt  und  die  Oesohwindig- 
keit  etwa  28  kn,  die  Ladung  75  kg  Ibetmg. 

Ms  steht  außer  Krage,  dal'  der  Torpedo  wie 
bisher  auch  in  der  Zukunft  nur  eine  Uelegeniieits- 
waffe  zu  bleiben  besthnmt  ist.  Auf  gröBeren  Schif- 
fen wird  er  innncr  mehr  in  den  'l1inter,.;rinKl  treleii, 
da  sich  nach  den  neuesten  Ansichten  ein  Seekampt 
nur  noch  auf  größte  Cntfenningen  abspielen  wird. 
Die  stärksten  (lescliiltzkaliher,  die  jetzt  fast  all- 
gemein nur  noch  durch  das  3U,5  repräsentiert  wer- 
den, fahren  auf  weite  Entfernungen  vielleicht  sdion 
die  Entscheidung  herbei,  wenn  auch  diese  Ansicht 
nicht  unbestritten  dasteht.  Meinen  doch  viele,  daß 
das  verheerende  Oranatfeiier  der  Mittelartillerie, 
wie  es  in  der  Schlacht  in  der  Korea --'^traße  der 
Fall  war,  auch  in  Zukunft  den  Hauptausschlag  ge- 
bende Rolle  spielen  wird.  Jedenfalls  betrug  in  die- 
ser Schlacht  <lie  Ilaiipt'4'efecht.sentfermm:.:  45<)0  ni 
und  ging  nie  unter  JtKK)  herunter,  iiier  dtirttc  also 
beim  Kampfe  von  Schiff  zu  Schiff  dem  Torpedo 
kaum  ein  großes  Feld  der  Tätigkeit  rcservi'>rt  blei- 
loen.  Er  wird  in  der  Hauptsache  nur.  vou  Booten 
gefeuert,  eine  Existenzberechtigung  für  sich  ablei- 
ten können.  Oh  solche  aHerd;n'<^  Aussieht  haher. 
in  einer  Tagsclilaelu  unter  dem  verheerenden  heuer 
der  Mittel-  und  Kleinartillerie  auf  Schußdistanz  an 
Linienschiffe  und  Panzerkreuzer  heranzukotmnen. 
ersciiciut  recht  iraglich.  Dann  wohl  erst  ist  Hir  Ein- 
setzen möglich,  wenn  der  Feind  vollkommen  er- 
schüttert ist.  wenn  seine  Artillerie,  besonders  die 
kleinen  Kaliber,  außer  Gefecht  gesetzt  ist.  Gerade 
diese  Aussiciit  hat  jetzt  zum  Nachdenken  darüber 
veranlaßt,  wie  die  kleine  Artillerie  während  des 
Hauptgcschntzkampfes,  der  sich  auf  größte  Cnt- 
fertnni:.:  abspielt,  da  die  kleinen  Kaliber  iil)erhaupt 
noch  nicht  mitsprechen  können,  besser  zu  schützen 
wäre  —  bis  zn  dem  Augertblick,  da  sie  in  Aktion 
treten  kann.  r!s  ist  ^\  alirscfieinlich,  daß  die  ge- 
samte kleine  Armierung,  besonders  durch  das  Ora- 
natfeuer  der  Mittdartillerte.  «erstört  Ist,  ehe  sie  In 
den  Kampf  eintritt.  Man  projektiert,  die  kleinen 
Geschütze  versetvkbar  aufzustellen.  Vor  ihrer  Ver- 
wendung sollen  sie  hinter  staiiker  Panzerung  ver- 
-schwindcn.  Erst  im  Gebrauchsfall  beabsichtigt  man 
sie  auf  ihren  eigentlichen  Gcfechtsaufstdlungsort 
zu  placieren.  Bisher  sind  diese  Projekte  nicht  Ober 
Erwägungen  hinausgekommen. 

Die  Torpedobootszerstörer,  die  in  neuester 
Zelt  Ober  eine  erheblich  grOßere  Schnelligkeit  ver- 
fügen, als  es  noch  vor  wenigen  Jahren  der  Fall 
war,  werden  also  berufen  sein,  die  einzigste  und 
Erfolg  versprechened  Lafette  fßr  den  Torpedo  ab- 
zugeben, nie  verlangte  erhöhte  Geschwindigkeit 
jnachte  stärkere  Maschinen  nötig,  und  hiermit 
wuchs  das  Deplacement  der  >Boote.  England  ver- 
fügt heute  über  Torpedobootszerstörer,  die  36  Sm. 
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laiiien.  (Swift.)  Deutschlands  sclinellstcs  Tor- 
pedobuot.  ü  137,  hat  eine  üeschwindiurkeit  von  bei- 
nahe 34  Sm.  Die  französischen  iBoote  laufen  nur 
.'S  Stil.,  die  nordamerikanisdien  29  Sm.  ebenso  wie 
die  japanischen. 

Die  Vervoll1(onimniing  'des  Torpedos  und  der 
Boote  verl;iiiL:t  k'ehieterisch  verbesserten  Schutz 
iür  die  großen  Schiffe,  die  LinienM;hifte  und  Pan- 
^erlcreuzer.  Rs  ist  sehr  fraKHch,  ob  die  bisher  ge- 


braiuSiiten  Netze  -  iti  fast  allen  Marinen  eingeführt, 
nur  ia  Deutschland  nicht  —  dem  verbesserten  Tor- 
pedo werden  standhalten  Icönnen.  Ebenso  er- 
SvIiLiiit  Stärkerer  Schutz  des  Unterwasserteils  der 
Schüfe  erforderlich.  —  Die  Hauptsache  wird  aber 
stets  in  der  aktiven  Abwehr  erblioken  sein,  die 
n«r  durch  eine  tai.Icll()s  fiinktioiiierenJe  Kleinartil- 
ierie  und  durch  sor£:fältige  möglichst  kricgsgctnäße 
.Ausbildung  gefordert  werden  kamt. 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Ueber  die  OrÖBe  der  Unterseeboote  saet 

Laiibcuf:  Ks  ist  uririclitlK.  l 'ntcrseclinntc  vnn  65(i  bis 
StM)  t  zu  bauen,  uelclic  15  kti  lüuicü  uiiJ  nui  itohcr  See 
kreuzen  sollen.  Was  kann  solch  ein  Boot  Kcccn  Schlacht- 
schiffe vitn  19  bis  25  kn  ausrichten!  h'erner  beeinträch- 
tijtt  die  erforderliche  sroBe  BootsMiiKe  andere  arute 
EiEcnschaflen.  Der  Konimandant  kann  nicht  mehr  das 
Boot  übersehen,  die  Uehuniten  an  der  Küste  werden  rc- 
tehrlicliur,  w  Uli  ein  so  langes  Bnnt  k.chtcr  ikii  (iruiul 
berührt,  hiilirt  man  fort,  die  Boote  noch  mehr  zu  ver- 
größern, wird  eine  Reaktion  geeen  das  Unterseeboot 
unausbleiblich  sein)  —  Wir  finden  unter  diesen  anReze- 
henen  Hrlinden  keinen,  der  einiKe  Beweiskraft  besitzen 
konnte,  um!  s'Inirhen  sicher  an  eine  weitere  Deplace- 
nients-suiKci  Ulli;  der  Unterseeboote  zur  t;rzielunK  srö- 
Bcrer  (ieschwindisikeiten.  V.s  gab  Zeiten,  wo  ühnlichc 
ÜrOnde  xeiten  die  DeplacenicnlssteigerunK  der  120  t- 
Torpedoboote  ansefUhrt  wurden,  wobei  noch  die  arro- 
(Vtl  Sichtbiirkcit  und  Zieliläche  als  :ui';Jehniin.;s!i:n- 
dcrnd  anKciulirt  wurden.  Jetzt  baut  man  allenthalben 
Boote  von  400— 700  t 


In  seinem  Vortrage  vor  der  Institution  <>f  Navai 
Architects  über  das  Verhalten  der  beutigen 

Panzerplatten  erklärt  Kapitän  Tresidder  den 
wechselnden  Widerstand,  den  Panzerplatten  dem  Kiii- 
dringcn  ciiu  s  'It^sefinssLs  ciitLiL'^'cnsiuKi-n,  Dieser  W'i- 
dcrstand.  di  r  :;Uich  oder  kltiiicr  als  die  lehcMdigc  Kraft 
des  (iesch(issi.s  ist,  ist  stets  gleich  h\  S  dem  mittle- 
ren Reaktionsdruck  mal  dem  Weg,  auf  dem  dieser  Druck 
zur  Wirkung  kommt.  Je  nach  der  Art  des  betreffenden 
Panzcrmatcririls  überwiegt  einmal  V  1h  i  li.utem  Mate- 
rial oder  S  bei  weichem  Material  oder  die  lie/iehungen 
von  h'  zu  S  kehren  sich  um  bei  Panzer  mit  gehärteter 
Oberfläche.  Homogen  harter  Panzer  wird  von  einem 
nnzerbrechlichen  QeschoB  bei  wachsender  Qeschwin- 
digkeit  eher  durchbohrt  als  homogen  weicher  I'anzcr 
von  großer  Zähigkeit.  Letzterer  ist  jedoch  w  ei;eu  der 
auftreti  iHu  :i  I 'iinriiKirionen  nicht  verwendbar,  da  er 
z.  B.  bt-t  üescfiiKzuiiterbauteri  ein  hestkleinmen  be- 
wirken würde.  Die  Verbindung  von  'beiden  Material- 
arten, d.  Ii.  eine  weiche  Platte  mit  genügend  tiefgehen- 
der, gehärteter  Auftreffhflche  zeigt  eine  günstige  Ver- 
einiguri.;  Je-  guten  fÜgenschaiteti  beider  l'anzerarten. 
Bei  tles»cli»ssen  mit  geringer  Aultreffgcschwindigkcit  er- 
leidet die  Platte  nur  eine  Fomiveränderung,  die  zum 
Durchschlagenwerden  führt,  wenn  die  Platte  dOnn  ge- 
nug war.  Bei  stSrkeren  Platten  -wird  fedoch  nach  ge- 
ringster Steigerung  über  diese  „erste  kritische  (ie- 
schwindigkcit"  die  Spitze  der  (jranate  huHU  Auitrcften 
zerstört  und  dringt  selbst  in  den  QeschoBkopf  ein,  der 


hierdurch  schrittweise  zer.stort  wird,  bis  schiteüiich  der 
Boden  sich  auf  die  Platte  aufschweißt,  wie  Fig.  l  Ms  3 
erkennen  lassen.  Der  Schaden  an  der  Platte  ist  se- 
ringer  wie  bei  der  geringeren  Qeschwindigkeit.  Eine 

immer  höhere  Steigerung  der  Oeschw'irul'gkcit  wird  dann 
wieder  zum  Durctischlageii  der  l^latic  iuhren.  aber  in 
Form  eines  rauhen,  konischen  Loches  mit  großem 
Lhirchmesser  auf  der  Rückseite.  Wird  nun  auch  diese 
„zweite  kritische  Qesdiwbidlgkeit'*  flbersehtrltten,  so 
kann  unter  Umstanden  eine  ..dritte  kritische  Oeschwin- 
digkeif  erreicht  werden,  hei  der  das  (ieschoß  unver- 
SL-Iiit  b  t  In  iiiui  Jic  Platte  in  einem  glatten  Loch  durch- 
schlagen wird.  Um  während  der  zweiten  kritischen 
Qeschwindigi<eit  das  Versagen  der  Spitze  zu  vermeiden« 
wird  dieser  Teil  des  Kopfes  durch  einen  umgelegten 
Ring  verstsrict.  dann  die  nEchste  Partie  durch .  einen 
weitere;!  Riiiv;  .ukI  so  fort,  bis  das  Kappengeschoß  ent- 
steht, das  ;\isit  hei  der  geringen  und  bei  der  sehr  gro- 
ßen Ocschw  ;nJi,:keit  unnötig  ist  (Fig.  4—6).  tinc  Kappe, 
die  wie  bisher  üblich,  weit  Uber  die  Ueschoßspitze  ber> 
vorragt,  zehrt  nun  von  der  lebendigen  Kraft  des  Qe- 
schn<;<;c*;  lUh  Teil  Fnergle  auf.  Jcr  daxii  verwendet  wc 
den  ruiiU.  imi  dte  Kappe  bis  zur  iluhc  der  OeschoBspitze 
heninter/ustiiiichen;  sie  ist  daher  kürzer  zu  halten:  fer- 
ner ist  nicht  ersichtlich,  aus  welchem  Grunde  sie  keine 
Spitze  tragen  soll,  sondern  abgestumpft  ist.  In  den  Ab- 
bild. 7 — 11  werden  verschiedene  Kappenformcn  für  ein 
\a.2  cm-Oeschoß  gezeigt.  Die  punktierte  Linie  läßt  die 
auf  Kosten  der  Uiirchschlagskraft  entstaridciie  IX; Armie- 
rung der  Kappen  erkennen,  und  zwar  nach  einem 
Stoße  von 

8,207  m  bei  einer  norm.  Pirth-Kappc  v.  14^27  kg  Abb,  7 
4,924  m  bei  einer  italien.  Kappe  vnn  1.769  kg  Abb.  9 

,■5,923  m  bei  einer  Uofors  -  Kappe  v(*n  2,^').S  kg  Abb.  9 
,?,9.1.1  m  bei  einer  neuen  l  irtli-Kappc  v.  2,i»4l  kg  Abb.  10 
9.S49  m  bei  einer  runden    Kappe    v<»n  2.177  kg  .Abb.  11 

Der  Panzerschutz  ist  im  allgemeinen  höher  zu  be- 
werten, als  ihn  die  SehfeBplatzergebnisse  zeigen,  da  Im 
(leiecht  nur  selten  ein  senk  rechtes  Aiiftreffen  des  (ic- 
schosses  vorkoiiHiien  diiriie,  da  die  Aelise  des  Geschos- 
se-- .niiilv'e  des  gyrostati.sclien  Munientes  ani  der  gan- 
zen Flugbahn  die  gleiche  Richtung  beibehält,  die  es  l>eim 
Verlassen  des  Rohres  hatte. 

In  der  Diskussion  wird  mit  einem  30J>  cm  - 
Heclon-KappengcschoB  Reklame  gemacht,  das  bei  605 
m  Sek.  .Aiii'.reitVt.'-eli wiiidigkeit  eine  Panzerplatte  von 
J(»,5  cm  Dicke  nebst  90  cm  ütclienliinterlage  durchschlug 
und  dann  noch  7  m  tief  in  den  Sand  dran«,  ebne  Be> 
Schädigungen  zu  zeigen, 

in  der  Turbinentedinischen  Oesenwhaft  hielt 
Rechtsanwalt  Dr.  Isay  einen  Vortrag  ilher  die 
Schiitsturbine  in  der  Rechtsprechung. 
Er  schilderte  die  Schwierigkeiten,  die  sidi  der  Elnfah- 
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mag  der  Turbine  in  den  Schiffsbau  infolge  der  Anpas- 
smitsnotvendickeit  der  PropeUerformen  an  die  hohen 
Utnianfttahlen  der  Turbine  eiitceirenstellen.  Der  Vor- 

traRende  kam  auf  die  ersten,  von  I'arsons  mit  der 
„Turbinia"  unternonwnenen  Versuche  zu  sprechen,  die 
aber  zudchst  erfoish»  Uieben.  Erst  mcb  zweUSbrigem 


Parson  hatte  nach  Ansicht  des  Redners  zuerst  nur 
die  HintereinajiderschaltuoK  sich  pateoUeren  lassen 
wollen.  Die  Kombinatloo  der  Setaaltunc  mit  mehreren 
Propellern  sei  ihm  erst  vom  Patentamt,  das  die  bloße 
Schaltung  nicht  als  patentbercchtigt  habe  anerkennen 
wollen,  bnpatiert  nnd  bei  der  Deflnltioo  der  Erflndmi 


Arbeiten  war  ihm  eine  Anpassunsr  der  Propcllcrforni  an  mit  in  das  Patent  hineinbezoRcti  worden.  Man  itifisse 
Jie  l'nidrt!iunk's/alil  seiner  Turbine  Kei:iiicl<t;  er  er-  daher  der  Foniiniiernnsspraxis  des  l^atcntanitcs  ent- 
reichte die  ersten  Erfolge,  indem  er  auf  drei  Wellen  je  gegentreten,  welches  gleich  bei  der  Anmeldung  eine  ge- 
drei  Propeller  setzte.  niM»  vom  Erfinder  meist  noch  gar  nicht  angebbare  Um- 
Dleae  Anordnung  hatte  Parsons  sich  in  Deutschland  grennns  der  Erfindung  verlange.  Die  Praxis  des  Pa« 
patentieren  lassen,  ind  um  die  rechtliche  Stelinng  die-  tentamtes  bedeute  eine  schwere  Gefahr  fOr  den  Erfin- 
ses  Patetits  drehten  sich  die  weiteren  AusfDhnmKen  des  der  sowohl  wie  für  die  industrielle  Ausnutzung,  da  sich 
Vortragenden.  die  Qerichte  bei  Patentstreitiglieiten  grundsätzlich  ein- 
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zig  und  allein  an  die  Erteiluncsaicten  des  Patentamtes 

zu  halten  pfleRcri.  Fra-^Oos  dürfe  man  einen  AnnulJL'r 
von  Krfindtiniccn  tiiclit  in  der  Definition  seiner  Lrn^Jllll^^ 
beschränken;  hineeKen  müßten  ilie  Erteilungen  ein 
MCbträsliches  Hineinzieheit  nicht  Uberscliauteii  Ver- 
wendnncsKebietes  ansschließeii. 

P.in  solcher  Pall  liegt  letzt  dem  Reiclusericht  zur 
Entscheidung  vor.  Die  Anordnontj  der  Turbine  auf  mch- 
rcirn  hintii ciiianJir  Kcsclialtetcn  Wcllcti  i^l  OcKcnstand 
eines  Pateiitprozesses.  Redner  hält  diese  hormulicrunn 
des  Strittigen  Punktes  für  falsch,  da  es  sich  hier  nur  um 
einen  sanz  allsciaeinen  Lösungssedanken  liandle,  nicht 
aber  um  einen  speziellen,  wie  es  z.  B.  der  'Fall  sei  bei 
der  durch  Hinschaltunc  von  l^ruckstufcn  ermoKÜchten 
Hcrabsetzunsf  der  Umdrehunuszahl  von  25(10  hei  „Tur- 
binia"  auf  140 — 160  bei  dem  Cunarddanipfer  ..Lusitania'% 
Da  ins  Patent  nicbt  auf  eine  bestimmte  Turbine* 
Sondern  nur  auf  eine  Anordnune  lautet,  so  sei  es  nur 
ein  Schaltunifspatcnt;  eine  Schaltung  hcIleMccr  Titrbi- 
iiva  III  der  Art  des  I^atents.  Dabei  stellte  RcJult  liic  in- 
tcrcssatitc  Frage,  ob  nur  der  Anwender  der  Schaltuns: 
oder  auch  der  Lieferant  der  Turbine  emc  Patcntver- 
letzunt:  beieinee.  was  die  Oerichtspraxis  annähme.  Dem- 
(CCKeniiber  behauptete  der  Vortragende,  daß  ein  Schal- 
tunuspatcnt  überliaupt  nicht  ein  Patent  im  Sinne  des 
Oescizcs  sei.  vielmehr  nur  .i  -  eine  Anordnung,  d.  h.  als 
ein  bestimmtes  ZusammentüKen  beliebiger  Flementc 
anzusehen  sei.  Daher  kunnc  nur  der.  der  die  Schaltung 
vornimmt  nicht  aber  der  Lieieraiit  der  einzelnen  Ele- 
mente als  Tflter  antresehen  werden,  aber  dieser  auch 
nur  hei  w  isscntlUliL-r  T.'it.T';ch,ift,  die  ■J.i'>  ReK-nspiericht 
ftbriKcns  innner  afizuneliiiicu  iillc«c,  so\mc  es  auch  ent- 
Ueicen  der  Ansicht  des  Vortragenden  die  Störung  der 
Fatentausnutzung  nicht  als  anfechtbar  erachte. 


Trotz  des  allgemeinen  Interes.ses.  welches  die  Nach- 
richt von  der  üründung  Itugelsicherer  üetonpanzer- 
piatten  durch  einen  italienischen  Ingenieur  hervor- 

gerufen  hat.  sind  definitive  Mittcil.in^cn  über  die  Art 
der  Herstellung  noch  nicht  bekannt  i;w\vorden.  In  Fach- 
kri  sen  begegnet  man  lei  N:ielificht  mit  ein.i  .;e\eisseii 
KcsLive.  Aus  einer  Masse  homogen  licrgestciltc  i^lat- 
ten,  selbst  wenn  sie  ans  Stahl  gefertigt  sind,  können 
einen  Scblag,  wie  ihn  eine  auftreffende  Kugel  ausübt, 
nur  bis  zu  einer  gewissen  Qrenze  aushalten;  wird  diese 
(iberschritten,  so  wird  die  Platte,  da  sie  infolge  ihrer 
Zusammensetzung  ein  (Janzes  bildet,  durchschlagen. 
Man  hat  deshalb  sciion  mehrfach  versucht,  durch  Zu- 
sammensetzung aus  ungleichartigen  Schichten  die  Wi- 
derstandsfähigkeit zu  erhöhen,  wie  z.  B,  durch  Ein- 
legung von  Werg-,  Pech-  odc-  aiTifrrc;i  clasti<;chen 
Schichten.  Wimde  ans  Ziegel-  oder  anderen  Kunst- 
steinen sind  in  dieser  fJeziehung  überhaupt  nicht  wider- 
standsfähig; selbst  der  eine  äuiterst  hohe  Urnckiestig- 
kett  auf\^  eisende  Zementbeton  erweist  sich  hier  als  un- 
brauchbar, ini  Baufach  hilft  tiian  sich  deshalb,  indem 
man  durch  Einfügung  v<m  tüsen  oder  Stahl  die  Festig- 
keit des  Bet  Diis   n  .eder  Richtung  verbessert. 

Kinen  recht  beachtenswerten  (ledankea  für  die 
Weiterbildung  der  Idee  .scheint  nun  eine  deutsche  Pa- 
tentanmeldung zu  «nthaiten.  Es  heifit  in  derselben 
•Ein  wesentlich  besserer  Effekt  wird  erzielt,  wenn  dei. 
Dr-Ihtcn  noch  eine  gewisse  Ülastizitat  gegeben  wird. 
Diese  ist  in  den  aus  krummlinig  verlaufenden  Drüliten 
zusainmeiigesctzten  Oeflechteii  schon  gegel>en.  da  In 
diesen  die  Drähte,  ehe  sie  reiften,  sich  erst  in  die  grade 
Linie  ausdehnen.  Noch  welter  In  dieser  Beziehung  kann 
man  kommen,  wenn  die  Drähte  spiraiig  gewunden  Sind. 
Die  bekannte,  aus  in  Richtuns  des  Uudcus  verlatifenden 


Stabidrahtspiralfedem  zusammengesetzte  Matratze  lie- 
fert ein  gutes  Vorbild.  Werden  viele  solcher  Feder- 
matratzen dicht  hintereinandcrgestellt  imd  die  Zwi- 
schenräume mit  Beton  ausgefüllt,  so  entsteht  eine  Platte, 
welche  schiieBlich  nicht  mehr  zu  durchschlagen  ist  Zar 
Erhöhung  des  Stahlquerschntttes  können  auch  dün- 
nere, d.  h.  mit  kleinerem  Krcisumfansr  gewundene  Fe- 
dern in  stärkere  tiiiiciiii;cblcckt  \\erden.'* 

In  dieser  Ausführungsform  spielt  der  Beton  eine 
ganz  eigenartige  Rolle.  Derselbe  ist  hier  viel  wenfeer 
das  die  Widerstandskraft  hergebende  Material,  als  das 
Binde-  und  Konservierungsmittel  für  die  Sta!ilspir;ilen. 
Es  ist  bekannt,  dab  tisen  und  Stahl  für  immer  scKen 
Oxydation  geschützt  ist.  welche  dasselbe  von  einer 
Betonschicht  eingeschlossen  wird.  Es  soll  damit  nicht 
gesagt  sein,  dafi  der  2^mentfietonkörper  in  dieser  Rich- 
tung überhanjit  wertifis  i<;t;  mn:i  nniG  «'ch  .1e(!  Zer^to- 
rungsvorgan;;  liei  Aiiftreiien  der  Kugel   \eri;eccuu ar- 
tigen,  neini  ersten  Ansefil:)',:  zerstäubt  die  '»lie'Stc  Bc- 
t(»iischicht.   Die  nun  folgende  Spiraienschicbt  welch 
vielleicht  ans  zwei  oder  drei  ineinandergesteckten  Spi- 
ralen und  einem  in  der  Mitte  liegenden  V'ollstab  besteht 
wird  nun  niclit  sofort  zerschlagen,  es  kann  höchste«? 
Jer  inuMlii;:efi:;;e  N'ollstab  zerreißen,  während  sich  d'e 
Spiralen  aiis/iehcn  und  sich  gieidisam  als  Polster  zw 
sehen  die  Ku^el  und  die  darunter  liegende,  noch  feste 
Schicht  legen.  Dieser  Vorgang  schreitet  allmählich  fort. 
Von  Lage  zu  Lag«  wird  die  durch  die  nicht  zerrissenen 
■^piralJrähic  gebildete  Polsterschicht  stärker,  so  daü 
iüOfiUthcr weise  die  Kraft  der  Kugel  schf»n  absorbiert  ist. 
ehe  sie  die  letzte  Schicht  des  Betons  zertrümmert 
Aber  selbst  ffir  den  fall,  daB  die  Kugel  noch  Durch- 
schlagskraft genug  hat  wird  sie  beim  Verlassen  der 
letzten  Schicht  ricr  Panzerplatte  rincli  nicht  frei,  nni 
weiter  VDrdr.useii  uaJ  andere  ( iegeiistande  zerschla- 
gen zu  können,  denn  noch  sind  die  ausgezogenen  Drähte 
der  Spiralfedern  nicht  zerrissen.  Diese  bilden  vielmehr 
hinter  dem  Loch  ehnn  Sack,  In  welchen  fetzt  die  Kug; 
eintritt.  Auch  hier  kann  kein  soinrtizc«;  niirc!i^chla-rc-i 
erfolgen,  da  die  den  Sack  bildeiulen  Lünen  m..:a  al' 
gleich  lati,;  smi.  so  daß  bei  dem  Zerreißen  der  crste;i 
Lage  die  zweite  wieder  aus-weicht  u.  s.  f.  Da  außer- 
dem die  hinter  der  Panzerplatte  liegende  Schffüswan 
oder  Erdschicht  eine  gewisse  EiastizitSt  besitzt,  wctcbc 
schwächend  auf  die  Plogkraft  des  Qeschosscs  ciimirkt. 
s(»  dürfte  ein  Auffangen  der  Kugel  nicht  ausgeschlossen 
sein. 

Deutschland 

Die  Uebergabe  - Probefahrt  des  auf  der 
Oermanlawerft  erbauten  Liniensobiffes  »SchleswiK-^ 
Holstein"  ist  zur  vollsten  Zufriedenheit  ausgefallen. 

Has  Schilf  wurde  von  der  Marincvcrw  altiiii.;  iil>ernom- 
meii  und  ging  s<ifort  nach  der  Rückkehr  ins  Dock  der 
Kaiserlichen  Werft,  um  die  übliche  Hodenreinigung  aus- 
zuführen. Die  vertraglich  vorgeschriebene  Maschinen- 
leistung wurde  erheblich  überschritten.  „Schleswig-Hol- 
stein" wird  voraussichtlich  im  Jnli  in  Dieii'.t  ;'e<fe]!t.  m\ 
alsdann  die  weiteren  kontraktlioh  vorgeschriebenen 
Probefahrten  auszuführen.  Das  Schiff  hat  die  volle  Ar> 
mierung  an  Bord. 


Finige  Blätter  brachten  die  Nachricht,  daC  die  D  a  n- 
ztKcr  Werft  nur  noch  Unterseeboote 
bauen  solle,  flierzu  schreibt  der  Qeaellige,  Qrau- 
denz:  Die  Kaiserliche  Werft,  welche  gegenwärtig  zwei 
Unterseeboote  nahezu  fertiggestellt  hat  ist  vom  Reichs- 
inarineamt  mit  dem  Bau  von  \  ler  weiteren  Untersce- 
bortteii  beauftragt  wurden.   Wenn  darau  in  auswürti- 
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scn  Biatum  üic  Mitteilung:  ecknUpit  ist,  daü  die  liicsiKc 
Kaiserliche  Werft  überhaupt  nicht  mehr  „sjröBcrc  Kricgs- 
fahneuge"  bauen  werden,  so  ist  dies  nicht  zutreüead, 
ganz  abceseliea  davon,  dal  die  Kaiserliche  Werft  infnlx« 

ihrer  örtlichen  I.a^c  und  ihrer  can^cri  \n!a;:c  ühcrhaupt 
nocii  iiiumals  iiroücii;,  suiidcru  iauncr  nur  klLiäicrc 
KriegsfahrzeuKC  hat  bauen  können.  Sie  hat  noch  die 
allen  Morizontalsblips.  von  denen  jedes  Schiff  erst  durch 
hydraulische  Kraft  in  das  vorgel^Ete  Schwimmdock  ge- 
preßt und  dann  durch  Vcr&cnlcen  des  Docks  zu  Wasser 
atbracTit  werden  muB.  Dieser  Utnstand.  ferner  die  ver- 
fiallnjsiiKil'is:  uerinxc  Breite  Jcr  W'eicliscl  \i>r  der  W  lt:i 
uiiii  die  beschränkte  TraxiähiKkeit  des  Schwimmdocks 
bedingen  von  selbst  die  Unmöi;lichkeit  Kroßer  Kriegs- 
schiffbauten  auf  der  fislcalischen  Werft.  Die  Werft  ist 
vorlSufis  vollauf  iKSchäftigt;  ntibtn  dem  Bau  von  Un» 
terseehooten  und  dem  Ausbau  des  soeben  zu  Wasser  Ke- 
hrachten Kreuzers  „Emden"  hat  sie  vor  allen  Dingen 
den  Umbau  des  Kroßen  Kreuzers  ..Hansa",  der  nahezu 
Millionen  JMark  kostet,  zu  beenden,  dazu  weitere 
Orundreparaturen  an  verschiedenen  kleineren  Schiffen 
;iiiS7iifribreii.  \\'L*nn  man  beriicksichti>:t,  daß  zur  hiesi- 
gen Siatioii  iiahe/ii  20  Kric,;i.iahr/eii.;e  i;eliürL-ii.  so 
ist  klar,  daß  ein  !>;r<)Iicr  Teil  der  \\  erfttatiirkcit  schon 
durch  die  Instandhaltung  dieser  Schiffe  in  Anspruch  ge- 
nommen wird. 


Die  Beschädigungen  des  großen 
T  r  II  c  k  c  II  d  ri  c  k  s  V  auf  der  Kaiserliclien  Werft  in 
Kiel,  die  dieses  bnde  vorigen  Jahres  erlitten  und  an  de- 
ren Beseitigung  seitdem  mit  Aufbietung  aller  Kräfte  fte- 
arbeitet  wird,  shid  weit  scihwerer  als  anfänglich  anxe- 
nommen  oder  zuKe(td)en  wurde;  weisen  doch  audi  die 
Seitenw  äiiJe  Risse  nitf.  \\  c>?ha!b  neuerdings,  um  weite- 
ren KiÜbildungen  vorzubeugen,  das  Duck  mit  Wasser 
gefüllt  wurde.  Die  Arbeiten  werden  auch  zum  Ter 
unter  Wasser  mit  Hilfe  einer  Taucherglocke  ausgeführt 
werden.* 

„Medusa"  soll  in  Danzig  einer  Qrundrepa- 
ratur  untenKwen  werden. 

EnglAiiiI 

Auf  der  Reise  des  Königs  nach  Rußland  begleiteten 
ihn  zwei  Kreuzer.  „N  a  t  a  l"  und  „C  o  c  h  r  a  n  e",  bis 
SV  den  B  r  i  n  s  b  ti  1 1  e  l  c  r  Schleusen.  Da  sie  für 
den  Kanal  zo  sroB  sind,  wurde  die  Konigsjacht  in  Kiel 
von  zwei  andefto  Kreuzern,  dem  „A&iootatif*'  und 
..Acfiiiies' .  erwartet,  welche  die  fiegleituns  von  dort 
auinahnicn. 


Der  Kreuzer  ..Apollo"  soll  in  Chatham  als 
Minenleser  umgebaut  werden. 


Der  Komma  n  d  o  t  u  r  m  des  „Temerairc"  ist 
Vom  12''  dick  und  wiegt  M)  t.  Der  einzige  Zugang  ist 
von  unten.  Die  SiKnaltarme  sind  3"  dick  und  sehürtet. 


Das  zur  Kanalflotte  gehörende  Linienschiff 
..1  r  r  c  s  i  s  t  i  b  1  e".  das  auf  der  !ir>he  vtm  Port- 
land fibte,  bekam,  als  nieJirerc  Kiappenventiie  sich  nicht 
schließen  ließen,  schwere  Schlagseite  nach  Steuerbord. 
Das  Wasser  drang  in  solchen  Mengen  ein.  daB  um  Hilfe 
signalisiert  werden  muDte.  Vier  Schlepper  legten  sidi 
sotrleieti  lan^rsseit  und  begannen  m't  Auspumpen.  Die 
^cilrlttcn  wurden  geschlossen  und  die  l^unipen  bewältig- 
ten das  noch  eindringende  Wasser. 
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Uebcr  den  „1  Ji  U  o  ni  i  t  a  b  !  c  '  schreibt  Üngineering, 
daß  die  bisherigen  Angaben.  \\(>nach  das  Schiff  27 
oder  28  Knoten  liefe,  ub.ertrieben  seien,  doch 
könne  das  Schiff  bequem  25  kn  laufen.  Es  sei  aber  aus 
patriotischen  Oründen  nicht  nnfrfintrisi.  nSbcre  Zahlen 
zu  bringen.  Man  fragt  sich  vergcbiicii,  worin  die  Q  c- 
f  fi  h  r  d  u  II  g  des  Landes  liegen  könne,  wenn 
nähere  Zahlen  über  die  üescfawindigkeit  und  Maschl- 
nenleistung  bekannt  wflrden.  Es  ist  sweltellos,  daB  die 
Behörden,  welche  daran  interessiert  sind.  Details  er- 
fahren  werden.  Den  Feind  interessiert  übrigens  we- 
nig oder  k'ar  nicht  die  Masctiincnstarke  und  Umdrehungs- 
zahl, mit  der  die  Oeschwindiskcit  erreicht  ist,  sondern 
nur  die  Angabc  über  die  erreichte  Geschwindigkeit 
Diese  wird  mit  gut  25  kn  bestimmt  angegeben.  Der 
mifitflrlsehe  Qesner  weiB  damit  fast  alles  ffir  ihn  NOtIge. 
Man  verhüllt  sich  durch  Ocheimhaltung  der  näheren 
Zahlen  nur  vor  dem  Tcchntkcr,  und  zwar  des  In-  und 
Auslandes.  Wozu  wohl?  Vielleicht  weil  weniger  da- 
hinter steckt  als  bei  der  Qeheimnistuerei  vorhanden  zu 
sein  scheint. 

Das  L  i  iii  c  n  s  c  Ii  i  1  I  t.  V  i  it  c  e  n  f  sull  am 
10.  September  in  Poi tsMwiith  vom  Stapel  laufen, 
t^s  wird  getauft  werden  von  der  CounteB  of  Beauchamp. 
Auf  Stapel  gelegt  wurde  das  Schiff  am  30.  Dezemb.  1907. 


Die  Probeialirten  des  Panzerkreuzer: 
„Inflexible"  aolton  ehnehlieBlich  des  AnschiieBens 
und  der  .Manövfferproben  vom  lOi  Juni  bis  27.  Juni  be- 
endet sein. 

Bei  den  jetzigen  Mafencrwcitcrungcn  nuilite  cii: 
511  t-Kran  fortgenommen  werden.  JXr  Kran 
hatte  nur  zwei  Jahre  gestanden,  und  war  außer  den 
Probebelastnngen  kaum  gebraucht.  —  ein  Schick- 
sal, das  viele  feststehende  Krnric  ini;  diesem  (eilen,  seit- 
dem die  Schwimmkrane  eingeiiihrt  sind. 


Von  dem  Linienschiff  des  diesjährigen  Etats, 
welches  nach  Ablauf  des  „St.  Vincent"  auf  Stapel 
gelegt  werden  soll,  erhält  sich  das  Geriichr.  daC  es 
ohne  Schornsteine  ausgeführt  werden  soll, 
das  heißt,  daß  es  mit  Gel-  oder  Gaskraft-Maschlnen 
ausgestattet  werden  soll.  Oegen  reine  Oebnaschinen 
spridtt  der  zu  hohe  Preis  des  Brennstoffs  und  die 
Schwierigkeit  der  Beschaffun»:  KrisBercr  Mcn.:cn  in 
Kneg.szciten.  Die  Sauggas-Motunndustrie  ist  heute  noc! 
nicht  so  weit,  iini  die  liinzelleistungen  von  10 000  i.  PS. 
herzugeben.  £s  könnte  at>er  die  Verwendung  von  Saug- 
gasmotore  und  elektrische  Aggregate  in  Betracht  kom- 
men. Dieser  Schritt  wäre  nicht  ii*berraschend.  Es  haben 
schon  mehrere  Marinen  Schiffe,  auf  denen  zunächst  mit- 
tels Damiiiiiirlnnen  F.lektrizitüt  erzeugt  wird,  die  zum 
Betriebe  der  Propeller  verwendet  wird.  Statt  der 
Dampfturbinen  könnten  Sauggas-Motore  treten.  Zur 
Piatzersparnls  könnten  diese  aucli  übereinander  ange- 
bracht werden.  Die  Stromerzeugung  könnte  so  auf 
beliebig  viele  kleinere  A>:s're>;atc  verteilt  werden.  iMön- 
lich  wäre  eine  .solche  .Ausführung  also  schon  jetzt  mi 
Hilfe  der  Fee  füektrizität.  Da  die  Generatoranlage  we- 
sentlich leichter  wird,  als  eine  Dampfkesselanlage,  so 
könnte  vielleicht  das  Metargewicht  der  Motoren  wieder 
ausgeglichen  werdetk 


Der  l"  ri  t  e  r  r  i  c  Ii  t  der  Seeoffiziere  i  in 
W  e  r  f  t  b  e  t  r  i  e  b  c,  der  vor  wenigen  Monaten  ein- 
gerichtet war.  ist  wieder  aufgegeben. 
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Das  Unterseeboot  O  1  soll  nach  Zehunssmei* 
duneren  aussehen,  als  sei  es  aus  drei  Boo- 
ten /iis.inimenKesetxt,  einem  lätiKeren  mittleren  und 
zwei  kiifzcrcn  seitliclien.  Iti  ietzteren  sei  der  Brennstoff- 
vorrat. Das  Root  habe  vorn  und  hinten  je  zwei  Aus- 
stoBrolire.  üb  die  Form  des  Schiffskörpers  nicht  ein 
PhantasicKebilde  eines  Reporters  ist  bleibt  abzuwarten. 


Bezüglich  der  wasserdichten  Türen  auf 
Krieicsscliiffen  wurden  strenge  Bestimmung^en  iretroffen. 

Sie  sollen  in  Zukunft  stets  ;;esct;lnssen  tcehalten  werden 
uiiJ  darien  nur  im  Bedairstallv  geöffnet  werden.  Audi 
s«)llcn  sie   in   i^enau   fcst^icIcKten   Zeitabschnitten  v;e 
reinigt  und  erprobt  werden,  damit  sie  im  Bedarfsfälle 
nicht  versdtten. 


In  flrcciioek  ;mi  C  \  .le  w  urde  eine  neue  s  i  a  a  t- 
I  i  e  [i  e  1'  M  :  !>  e  ü  i>  f  u  Ii  r  i  k  dir  7(KI  Arbeiter  auKcICKt. 
Das  40  00(1  um  grüße  Terrain  kostete  55UÜÜ0  M. 


Die  Reifierunc  besteilte  bei  Y  a  r  r  o  w  T  o  r  p  c  d  o- 
boote,  die  mit  vier  Petroleummotoren  von  Je  1M>  FS. 
bei  il  m  Länge  30  <kn  laufen  sollen. 

Frankreich 

Der  Prcfect  Maritime  in  Brest  Uiw  den  Verkauf 
der  Scblacbtsciiiffe  »Pornt i d ab I  c "  (115(10  thJ^our- 
bei"'  und  ..Devastation'*  (10600  t).  weiche  erst 

vor  einigen  Jahren  umgebaut  und  neu  hcw  iffnet  sind, 
beantragt.  Hin  «Icichcs  Schickst!!  erwartet  dea  „Bau- 
d  i  n",  „M  a  i:  e  :i  I  „N  e  t'  t  ii  n  e"  iiiiJ  „Marceau".  Die 
ArmierunK  ist  bereits  lortKcnonimcn  auf  „TeriblC* 
und  ..F  u  I  in  i  n  a  n  t.  1  a  n  e".  ferner  auf  i  i  a  n"  und 
„Troude".  Ein  Kenner  der  Flotten  hat  diese  Schiffe 
scMbn  seit  Jaliren  nicht  melir  als  eefechtswcrtiu  anec- 
schen. 


»Vi  ritr  erzielte  auf  tOstündiiter  Fahrt  I87661.PS. 

Griechenland 

Der  letzte  der  vier  bei  Yarri>w  l)cstcl!tcn  '1'  o  r- 
bedobuotszerstörern  hat  seine  Probefahrten  er- 
ledtKt  (L  ^  67  m,  B  6.34  m.  D  ^  350  t.  2  Kolben- 
maschhien,  4  Yarr(»wkesscl.  WMM)  e.  PS.,  Armierung 
2-7,6  cm  S.K..  4-.'),7  cm  SK.  2  Dcckslanzierrohre».  Sie 
tie;lieii  ,.I  ouchi'".  ..Splicndnu".  ..Thvella"  und  „Naiis 
Kratousa".  ..Louchi"  crreiclitc  mit  6»  t  ZuladuuR  wäli- 
rend  3  Stunden  im  Mittel  ^2.M5  kn.  und  hatte  bei  14  kn 
einen  Akttonsradius  von  397U  Sm.  Vier  ähniichc  Bnoie 
liefert  der  Vulkan,  von  denen  das  dritte.  „Aspis".  seine 
Probefahrten  erledist. 

Itanen 

Der  A  u  s  I  a  n  d  s  k  r  e  u  z  e  r  sul'  in  Venedig  ge- 
baut werden,  der  P  a  n  z  c  r  k  r  e  u  z  c  r  von  der  Pri- 
vatindnstrie. 


Es  sollen  mehrere  Torpedoboote  von  700  t 
Deplacement,  75  m  (JIntce  und  32  kn  gebaut  werden. 


In  Mugsiano  fand  die  BeschieBung  einer  gekrümm- 
ten 17  cm-  K  r  u  p  p  -  P  a  II  z  e  r  p  1  a  I  t  c  statt,  die  von 
den  Tcrni  werken  filr  den  i^anzerkrcuzer  „Saii- 
Marco"  Insiimmt  ist.  Drei  KCs'cn  diese  abKciencrle  un- 
bekapple  iiU  cni-PanzerKranaten  der  PctIditiUtte  konn- 
ten sie  nicht  durchschlagen,  woraufhin  das  Los  abge- 
nommen wurde. 


Portugal 

Die  Re.tier;itv.:  Imt  bei  Yarrow  ein  flachstchendes 
Kanonenboot  iiir  Macao  bestellt.  L  .<i<..S7  tu, 
B  6.09  m.  Tu.  —  U.63  rn.  v  Hi.S  kn.  Die  ticicchts- 
.stände  der  Offiziere  und  Mannschaft  werden  Kesen  Ge- 
wehrfeuer  geschützt.  Die  beiden  Schrauben  arbeiten  in 
tnnneiarttgen  Bodeneinziehungen.  Das  Kanonenboot  «'ird 
atn  Ciydc  vollständiK  zu.sammennepaBt,  dann  zerlest 
nach  Macau  verschifft  und  dort  wieder  zusanmieiige- 
setzt.  um  vom  Stapel  gelassen  zu  werden. 

Japan 

Bei  Vickers  sind  am  19.  .Mai  z  v  e  i  If  n  t  e  r  s  e  e  - 
huote  vom  Stapel  Kclauicn  vom  Kleichca  Typ 
wie  die  englischen  C>Boote. 

Raftland 

■  Die  Reichsduma  verhandelte  über  eine  Inicrtiella- 
tion  wcKCii  Mißstände  bei  der  t^rbaunnt;  des 
Panzerkreuzers  „Rurik"  durch  die  englische 
Firma  Vickers.  Nach  der  Verlesung  des  AusschuBbe- 
schlusses  Krificn  die  Abgeordneten  Balaschew,  Swegin- 
/ew,  >a\vitsch  und  Dsjubinski  die  Mariiievcrwaltunn 
auis  heftiKste  an.  Unter  alKcmciner  Spannung  erkürte 
der  Oehilfe  des  Marineniinistcrs  Admiral  Boström,  daß 
die  Verantwortung  bei  dem  fräheren  Marineministerium 
liege.  Uebrigens  habe  die  Duma  ein  fnterpellations- 
rccht  nur  weucn  mincsetzjichcr  Handlungen;  snlciie 
liiKcn  aber  nicht  vor.  Die  .Mitteilung  der  Panzerknn- 
struktion  und  der  Zeichnungen  tiir  die  Ocschiitzrohre  an 
die  englische  Firma  sei  kein  Verrat  militärischer  Ge- 
heimnisse, und  das  Ministerium  sei  dafür  lediglich 
dem  Kaiser  verantu  iTtlieli.  [>ic";c  hirk'iininv:  'iei 
auf  allen  Seiten  «ruLie  tirre»;un'.;  !ier\nr.  I'er  [Seriwh:- 
erstatter  Krupenski  beantragte  ^ariehiiiehes  \orKeheu 
gegen  das  gesamte  frühere  Marinemiiüsteriuin.  Nach 
SchittB  der  Debatte  nahm  die  Duma  die  folgende,  von 
der  Rechten  und  dem  Zentrum  beantragte,  von  den 
l'roitressisten  und  Kadetten  Kcbillijjtc  UeberKanKsformcl 
ant  Die  Duma  kann  sich  mit  den  l:rk[aruniteii  des  Ver- 
treters des  .Marineministeriums  nicht  zufrieden  Kcbcn 
und  geht  in  Hrwartun^  Kründiicher  Untersuchun);  der  in 
der  Interpellation  erörterten  Anordnungen  und  Kericlit- 
Ilcher  Belangung  derlenigen,  denen  gesetzwidrige  Hand- 
lungen nachgewiesen  werden,  zur  Tagesordnung  über. 


Die  Forderungen  iü  r  Neubauten  sind  voii 
der  Duma  gänzlk:h  abgelehnt. 


Us  sind  31  Unterseeboote  mit  Oescliwindju- 
keiten  bis  8"z  kn  v  o  r  h  a  n  d  e  n.  Mit  den  neuen  Unter- 
Seebooten  von  60(1  t  will  man  10  kn  erreichen. 


Die  Nnwoie  Wremla  Iterichtet  Uber  einen  Vortrag 

des  Leutnant  Risnitsch  über  Unterseeboote,  der 
Iiier  kurz  wiederiievreben  wird.  Das  Untersccbo«it  ist 
ebenso  cnt  eine  akt.\e  Vertcidiuunirswaffe  wie  das 
Torpedoboot;  letzteres  nur  bei  Nacht  zu  verwen- 
den« das  Unterseeboot  immer;  auch  sind  dessen  Bauzeit 
und  K<»ten  geringer.  Bei  4Vx  m  Tauchtiefe  ist  es  kaum 
noch  zu  erreichen,  bei  6  bis  9  m  Ist  es  absolut  ge- 
vcliiii/'.  Seine  Seetiichtiukeit  steht  der  des  Torpe.Ii iHoo- 
tcs  mctu  nach.  Wiihrend  einer  Kemeinschaiti>chen 
Uclninirsiahrt  von  Windau  nach  Libau  wurde  ein  T  t- 
pedobcHit  durch  den  Sturm  auf  Strand  gesetzt,  das  Un- 
terseeboot „Bielnla'-'  (97  t)  kam  wohlbehalten  an.  Wenn 
ein  Unterseeboot  auf  2—3  Kabelllüigen  an  den  Fein>i 
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herankoitiiiit.  {niü  es  uiibcüiiiKt.  F.in  Periskop  zu  irtncü 
ist  fast  unmöglich.  UroUcn  tiiiifluB  auf  den  üriolK  wird 
der  Unterschied  der  moralischen  VerfassunK  der  üe- 
satzunicen  «usfiben.  einmal  beim  Ttirpedobnot.  das  mit 
jeder  rmdrphunf:  nrihcr  nn  den  Fuind  kcmmt  und  unter 
dem  ( ii  vclifiUrc'^ci!  ik'Mi  s:v:hcrtii  rnJc  c:uuei£cnsielit. 
dann  beim  riiti.-rsi,x-h'jnt.  das  fast  mcIrtl'h  Aufentlia^r 
bietet  und  aui  Wunsch  sich  durch  Untertauchen  icUcr 
Gefahr  entziehen  kann,  von  der  nur  der  Kommandant 
durch  das  Periskop  Kenntnis  hat.  Bei  letztcrem  ist  dij 
Gefahr  in  Friedens-  und  Kricuszeitcn  immer  die  Rleiclic. 
Die  Mannschaft  ist  in  vier  Monaten  ausn  bildet.  Oer 
Aktionsradius  beträgt  bei  den  neuen  ^tii  t-Bu<iten  über 
Wasser  4500  Meilen,  unter  Wasser  50.  Als  Unter- 
wassersperren verwende  machen  Unterseeboote  eine 
Blockade  nnmefrlich.  da  ste  sieb  ohne  lede  Gefahr 
1—2  Tu'<c  auf  Jciri  w  iilitscheinlichen  W'csc  f^-ind- 
lichcn  ticschwadcrs  aui  den  OrunU  le^:en  und  Jen  ütu- 
ner  abwarten  kunncn.  Der  Schutz  des  Torpedonetzes 
Kesen  Unterseeboote  kommt  bei  einem  Ueschwader  in 
Fahrt  kaum  in  Fra«.  da  diese  die  Beweirnnifen  der 
Schiffe  /'II  sctir  hciTinun  itiiJ  ferner  ein  itn  N,t7  expin- 
dierici  Tiuiicdu  den  W  ej;  tur  J.e  iHlt;eii  J-ji)  balint. 
Frankreich  machte  den  Vcr.such.  M\  m  \nn  einem  mit 
Hämmein  beladenen  Unterseeboot  eine  Mine  zur  Exph>- 
sion  ZV  bringen.  Da  Boot  und  Ladung:  intakt  b1icl>eii. 
wurde  der  Versuch  auf  60  m  mit  Eksatzung  an  Bord 
wiederholt,  ohne  Schaden  für  diese.  5  Unterseeboote 
ko.vlcii  s  i  viel  wiü  in  Sdiiachtschiff.  In  der  Piskus- 
siim  wurde  noch  erwähnt.  daU  Schießübungen  gcKcn 
Periskope  nur  2— Treffer  erKebcn  hiitten.  OroBer 
Wert  ist  anf  den  Alctionsradius  zu  lexen.  Pranzteischc 
Offiziere  wollen  Linienschiffe  von  Unterseebooten  bc- 
Kleilet  \\  Is^^eii.  Japan  m  uht  Wrsuche,  kleine  Untersee- 
boote an  bord  von  Linieuschiiien  mitzufiihren.  trotz  der 
Aussicht,  diese  im  Ernstfall  opfern  zu  müssen,  da  sie 
zu  schwierig  wieder  an  Bord  gebracht  werden  k6n- 
nen.  BemflnKClt  wird,  daß  sich  bisher  im  russischen 
(^itiieralstab  noch  Jceln  Offizier  für  Unterseeboote  be» 
findet. 


An  der  in  MusKaii  !^cv>rstL-lK-nden  M  a  r  i  n  e  -  A  u  s- 
s  t  c  1 1  u  n  K  werden  sich  die  staatlichen  Werften  und 
Marineschulen,  sowie  die  Obuehow-W«ri(e  beteiligen. 


Marineminister  Dickoff  sprach  mehreren  Offizieren 
seine  Anerkennung  ans.  die  am  KompaB  derartige 

Verbesserunjren  durchgeführt  haben,  daß  er  niif  l'n- 
terseeb  outen  zuverlässig  verwendet  werden  kann. 

Schweden 

Der  in  Schweden  von  der  Firma  Kockuiii  ^  Co., 
Malmö,  erbaute  Torpcdobootszerstorer  „W  a  1  e"  er- 
reichte eine  Höchstgeschwindigkeit  von  33  lin  und  hielt 
auf  der  dreistündigen  Dauerfahrt  im  Mitt«!  31.25  kn. 

Nach  diesem  sriinstiucn  FIrRehnis  will  Schweden  Tor- 
pedoboote nur  noch  aui  eii:cHCU  Werften  in  Auftrag 
geben. 


Vereinigte  Staaten 
Bekanntlich  hat  der  KonKrcB  die  geforderten  vier 
neuen  Linienschiffe  für  I9ü8  abgelehnt  und  nur 
zwei  bewilligt.   Dafiir  sind  aber  anoh  zunSchst  etwa 

M)  Millinncn  Mark  zur  FiescMeunitriinf:  dieser  beiden 
Neubauteu  tiu;;cj>ielU,  und  aulicrUciii  isi  bestimmt  wor- 
den, daß  bis  1917  iährlich  zwei  neue  Linienschiffe  auf 
Stapel  gelegt  werden  sollen.  Die  Vereinigten  Staaten 
hätten  demnach  nun  auch  ein  Plottengesetz. 
das  einen  ebenso  langen  Zeitraum  begreift  wie  das 
deutsche.  Voraussichtlich  werden  sich  die  Amerikaner  an 
dieses  I'rn^rarnm  nur  so  lange  halten,  bis  eiit  anderes 
notwendig;  erscheint.  Jedenfalls  ist  das  für  IWiH  bewil- 
ligte Mar.nthudKCt  um  75  Millionen  Mark  gegen  das 
vorjährige  erht>bt.  es  beträgt  rund  49(^6  Millionen  Mark; 
fOr  Neubauten  sind  12L?  Millionen  Mark  vorgesehen. 


Unmittelbar  nach  einer  Inspizierung  des  ..Te- 
nessee"  brach  ein  Dampf  roh  r  im  St.  B.-Ma- 
schinenraum.  in  dem  zur  Zeit  14  Leute  waren.  4  star- 
ben gleich.  2  sind  tödlich  verletzt.  Alle  andern  sind 

schwer  verbrannt. 

Montana  hat  mit  27  i.  PS.  Jljit  kn  geiau- 
f  e  n  auf  4stündiger  Fahrt.  Aui  der  24stOndigen  Fahrt 
w  urden  mit  19  I «2  i.  PS.  2<»,4S  kn  erzielt. 


In  der  Chesapeakc-Bay  fand  unter  Oberleitung  des 
Kontreadinirals  Mason  die  erste  BeschieBung  des 
kleinen  Ktisteiipan/.rs  ..I  lurida"  (3700  t)  stall,  de: 
Chefkonstrukteur  Capps  und  üencral  Crozicr  beiwohn- 
ten, /tu  r.st  wurde  eine  Mt,5  cm-(jranate  gegen  den 
30^  cm-Turm  verfeuert,  die  diesen  dicht  neben  ivm 
Stenerbordgeschfltz  traf.  Die  274>  cm-Platte  wurde 
zertriirtmicrt.  jedoch  drang  das  Oe.schoB  nicht  ins  Turm- 
innere  ein.  Die  Turmeinrichtung  wurde  verbogen,  je- 
doch blieb  die  Schwenkvorrichtung  brauchbar.  Im  Turm 
aufgestellte  Scheiben  an  Stelle  der  Bcdienwtg^mann- 
schaften  waren  unverletzt.  Nach  diesem  Versuch  wflrde 
ein  Treffer  rtiit  rineni  irclit  mit  Ziindtni^;  ^'ersehenen 
Oescholl  tiiitti  (.iescliut/tiirni  tiielil  aiilier  (iei.xlu  setzen. 
Dann  wurden  nacheinander  .■!  -  in..'  e:ii-l' in/.ergranaten. 
1  - 10,2  cm-Brisanzgranatc  und  1  -  3(J^  cm-üranate  ge- 
gen einen  Versuchsmast  verfeuert.  Während  des 
Schießens  gegen  den  Mast  waren  fast  alle  Offiziere  aui 
..Florida",  die  ihre  Beobachtungen  unter  per.sönlicher 
üefalir  aiisieliven.  Jeder  Sc'uili  war  wirk.sam;  es  wur- 
den im  ganzen  4s  Bauteile  abgerissen,  die  das  Deck  mit 
Splittern  übersäten.  Die  30,5  cm-(iranate  verursachte 
die  gröBt«  Beschfidigung  und  geffthrdete  die  Beobachter. 
Nach  diesen  Ergebnissen  werden  von  letzt  ab  Oitter» 
mästen  gebaut  werden. 

Im  Mnrit;eamt  wird  die  l''ra',;e  eru  ^eti.  den  Kniii- 
niandothrnien  ellipt'sclie  Form  und  d.i'e  i  anf  t  la^.;- 
schiffen  größere  Alimessungen  zu  L:el>eii;  <ci:e- 
benenialls  sollen  auch  nur  die  Flaggschiffe  Konnnando- 
tflrme  erhalten.  Auf  allen  anderen  Schiffen  sollen  dann 
auch  die  liesiitideren  Finrichtungen  und  Kammern  für 
den  Stab  in  Furtiall  kommen.  Sehr  beachtenswerte 
Vorschlttgc.  Kosmos 


Patentbericht 


Kl.  I3c.  Nr.  196744.  Vor rlchtung  zum  Met- 

den  von  Wassermangel  in  Dampfkesseln 
mit  einem  elliptisch  gebogenen  Ausdeh- 
nungsrohr. Ernst  J.  DQrrwachfer  in  Seattle,  Wa- 
shington. 


Das  elliptisch  gebogene  Ausdehnungsrohr  19,  das  in 

bekannter  Weise  mit  dem  Kes.seiinnern  derart  in  Ver- 
bindung steht,  daß  beim  Sinken  des  Wasserstandes  tmter 
ein  bestimmtes  Maß  Kesseldampf  eintritt  und  dnre;i 
Formänderung  der  üllipse  das  Ventil  einer  Danipfpieitc 
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oder  dergl.  uftiict.  ist  bei  der  £ijirichtiitig  nach  der  vor- 
liegenden CriinauiiK  In  einem  T-StOck  11  des  Dampf- 
znleitnncsrohres  «elasert,  und  die  SlgnalvorrichtnnK 


(Danipfpielfe  oder  dergl.  ist  seitlich  an  diesem  T-Stücl( 
angeordnet.  SO  daS  Sie  also  bei  einer  Formfinderuns  des 

elliptischen  Rohres  keine  AenderunkC  ilirer  Lage  erfährt. 

Kl.  65 d.  Nr.  197  9J3.  Abzugsvorrichtung 
i  ii  r  T  c>  r  p  e  d  (>  a  u  s  s  t  <)  [)  r  o  h  r  e.  Wbitehead  &  Co, 
Akt.-Oes.  in  Kiume.  Uns. 

Das  Neue  dieser  ErfindunK  besteht  darin,  dal  an 
eine  zur  Rohrachse  parallele,  mit  tiem  Abzugshchel  ver- 
bundene Stange  Ii  zwei  m  tiii^ciitiiKesctzter  Richtunu 
gekriimnue  Kurvenschntzführungen  o  und  p  für  die 
Haltevorricbtung  r  des  Torpedos  und  den  Anschlag  n 
für  den  AnlaBhebel  2  der  Torpedomaschine  und  ferner 


f.     1  h 

1 ! 

t 

>MillHmMlMliJMMBa>g6te 


ein  Hebel  zur  Auslösung  der  .Abfeuervorrichtung  angc- 
lenkt  sind,  um  die  Bedienung  hclin  Laden  und  Abfeuern 
zu  vereinfachen  und  Fehler  hierbei  an  vermeiden.  Mit 
dem  Abzugshcl)el  ist  ein  Winkelarm  derart  verbunden, 
daß  er  lit  iii  OLiinen  des  Deckels  des  I.anzicrrohres 
zwecks  Ladens  vun  einem  .Anschlag  an  diesen  Ucckel 
gedreht  wird  und  die  Stange  h  entgegen  der  AusstoB- 
richtung  verschiebt,  so  daß  die  lialtevurrtchtung  r  ein- 
gerückt, der  Anschlag  n  dagegen  ansgerOokt  wird,  um 
den  Torpedo  in  das  Rohr  einführen  zu  können.  Der  «e- 


radlinige  Teil  der  Kurvenschtitze  o  und  p  besitzt  eine 
gräBere  Lange  als  nötig  ist.  um  bei  der  RflckwSrtsbeu-e- 

gung  der  Stange  h  den  Hebel  zur  Auslusiinv,'  der  \^'- 
icuervorrichtung  mit  dieser  letzteren  in  lieruhruug  zu 
bringen,  .so  daß  beim  Zuriivk/iLlitn  des  Abzugshcbels 
zunächst  das  Entriegeln  des  Torpedos  und  darauf  das 
Abfeuern  bewirkt  wird. 

Kl.  65  a.  Nr.  197  370.  Verfahren  zum  .\  u  s  • 
werfen  von  ,\sche  und  Schlacken  auf 
Schiffen.  J.  Stone  &  Company  Limited  Dcptford  ia 
London  und  Oavin  Carlyle  Ralston  in  Ijewisbam.  Lon- 
don. 

Pjc  iLiiindung  bczwtekt  c  iie  Verbesserung  der  be- 
kannten Vorrichtungen  zum  .Auswerten  vun  Schlacken 
und  Asche,  bei  denen  diese  von  Zelt  zu  Zeit  in  ein  ab- 
wechselnd nach  oben  und  nach  unten  zu  öffnendes  und 
zu  schlieBendes  «Gehäuse  gebracht  und  durch  Druckluit 
oder  dergl.  unter  Wusslt  aiis'.;ehl;iSLn  wirdeit.  Ihn  /v. 
verhindern,  daB  AuUcnwasser  eintritt,  wird  nach  der  I^r- 
findung  das  zwischen  dem  Oehäuse  und  dem  AaBen- 
wasser  angeordnete  Ausblaserohr  besLlndig  mit  Druck- 
luft »der  dergl.  geiiillt  gehalten,  deren  Spannung  ge- 
ringer ist,  als  die  der  Ausblaseluft,  aber  höber  als  der 
Druck  des  AuBenwassers. 

Kl.  46a.   Nr.  1974».   Verfahren  zur  Ver- 
hOtung  eines  zu  großen  Sauerstoff  geh  al- 
tes  der  Ladung    beim  Ausbleiben    ein  er 
Zündung   hei  \  c  r  h  i  c  iinungsk  raitmaschi- 
n  c  II.  Paul  Winand  in  Köln. 

Die  Maschinen  dieser  Art,  die  durch  einen  mit  eige- 
nen Verbrcnnungsriickständcn  verdünnten  Sauer«;tf>ff- 
trägcr  betrieben  werden,  leiden  an  dem  Uebelstand,  ihiL 
sich  in  i  \  oriihergchendcm  .Ausbleiben  .k  r  \  i  -lircnnuru 
(Vergaser)  Schwierigkeiten  herausstellen,  weil  der  Zy- 
linder am  Ende  des  Arbeitshnbes  nicht  nur  mit  Verbren- 
nungsgasen, sondern  mit  einem  Sauerstoff-  und  brcnn- 
stoffhaltigen  Oemisch  angefüllt  ist.  das  bei  der  Oeniiscb- 
bildung  I  ir  dcii  darauf  fnlkaiKkii  Mub  an  Stelle  der  t<i- 
ten  Verbrennungsrückstände  tritt,  denn  zu  diesem  Ge- 
misch tritt  dann  noch  der  iür  die  nfichste  Laduns  be- 
stimmte Sauerstoff  hinzu,  und  deslialb  wird  die  Ladung 
sanerstoffreicher  als  die  vorhergehende,  was  natürlich 
itiiriL-r  '.iL-fahrlicher  wird.  \vi,'nii  niohrere  Versager  aui- 
cinandcrfulgen.  Dieser  Uebclstand  soll  durch  die  Er- 
findung beseitigt  werden,  indem  die  Menge  des  einge- 
ffihrten  Sauerstoffes  von  dem  Auftreten  der  Verbren- 
nungstemperatur  dadurch  abhängig  gemacht  wird.  daB 
ein  thcrnionjctrjsi^hci  KOiper  beim  Anslikihen  der  der 
Verbrennung  entsprechenden  Temperatur  eine  Verringe- 
rung der  Sauerstnffzufuhr  bewirkt.  Der  UeberschuB  der 
Verbrennungsriickständc  wird  hierbei  durch  den  Ucbcr- 
Jruck  nach  l)eendigter  Expansion  aus  dem  Zylinder  ent- 
fernt und  neuer  Sauerstoff  durch  den  Unterdruck  der  ;ili- 
gekiihltcn  zurückgebliebenen  VerbrciuiungsrUckstände 
in  den  Zylinder  oder  Mischraum  eingeführt  Zwecks 
Rcgehing  der  Zusamensetzung  der  Ladung  wird  die 
.Menge  der  aus  dem  Zylinder  entfernten  Verbrennungs- 
rückstiinde  gcgennl  er  .Rr  jMenge  der  im  Zylinder  oder 
■Mischraum  verbleibenden  dadurch  geändert,  daß  der 
(legendruck  im  Ausströmungsraum  oder  der  Widerstand 
in  der  Ausströmleitung  geändert  wird.  Die  Ladungs- 
menge wird  dadurch  geregelt,  daß  die  in  den  Zylinder 
oder  IMischraurn  eingeführte  S;iiier.stiitfmeii>:e  dureh 
Aendcrung  des  Ucberdruckcs  im  Vorratsbehälter  oder 
durch  Drosselung  des  Ueberströmorgans  gleichzeitig  der 
(Jegcndnick  in  der  Ausströmleitung  derart  geändert 
wird,  daß  die  Zusammensetzung  der  Ladung  gleich 
bleibt  oder  sich  In  bestimmter,  beabsichügter  Weise  ändert. 
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Aiiizttge  und  Berichte 


AnKeblicfae  Konstruktionslddcr  der  amerikanischen 
Flotte  und  der  Bericht  des  Chefkonstrukteurs  Capps. 

Mit  seinem  Auisatz  „The  needs  oi  tiie  Navy"  hatte 
Reuterdald  In  Tatreszeituiiffed  und  Pacliblättern  eine 
leidenschaftliche  Fehde  fiber  die  Kricxsbrauchbarkeit  des 
amerikanischen  Sclilachtschiffmaterials  herautbesc!iwr>- 
ren.  Iii  die  KcuicrunK  veranlaBte,  eine  Kcna'if  liitcr- 
suchunx  einzuleiten.  Die  Ausführungen  des  Marine- 
malers I^euterdahl  mußten  ernste  Besorgnis  erregen, 
weil  Ihm  eine  sewisse  Sachkenntnis  ztMECstaaden  «er- 
den muBte,  als  einem  Manne,  der  aus  der  Marine-Aka- 
demic  hervorgeganKen  war,  der  10  Jahre  in  der  Flotte 
Kcdient  hatte  und  der  beste  liczichun^cn  zu  bedeuten- 
den Offizieren  hat.  Fr  hatte  behauptet,  daß  die  ame- 
rikanischen Schiffe  nicht  krieKSbrauohbar  seien,  da  bei 
voller  Ansrüstunv  ihr  Panzerglirtel  mit  seiner  Ober- 
kante Ivcinc  6  Zoll  ilbcr  Wasser  reiclit,  t!a  Jic  Schiffe 
hei  bewegter  See  zu  wenig  Freibord  und  /.u  i.;criiii;f 
Feuerhühe  für  die  Verwendinig  des  vurJcrcn  TuriiiLS 
hätten,  da  die  Munitionsfördernng  zu  den  Türmen  un- 
eennsend  seschützt  sd,  die  PSrdereiArtcbtnnir  manget- 
'laft  lind  die  Oeschiitzbedienung  der  mittleren  ArtiU 
lL.r.c  unzureichend  geschützt  sei.  Zu  diesen  konstruk- 
tiven Fehlern  träten  tidcli  weitere:  Das  Fehlen  der  Tor- 
pedowafie  aui  Linienschiffen,  die  ungenügende  Anzaiil 
von  Torpedobootszerstörern,  das  hohe  Alter  der  Offi- 
ziere in  Komniandostellen  und  die  nicht  ausreichende 
Oefechtsausbildnng  der  Flotte.  Alle  diese  Mtncel  fuhrt 
er  /ur  ick  auf  das  Bureausy^^tcni  Jcs  iMlit ine- Amts,  an 
dessen  i^pitzc  ein  Zivilist  stelle,  der  seinen  7  Rcssort- 
chcfs  alles  überlassen  müsse  und  der  das  Zusammen- 
wirken mit  den  Privatwerften  ablehnt. 

In  seinem  Bericht  weist  der  Chef  des  Navigations- 
bureaus Converse  die  obigen  Vorwürfe  zurück,  die  nur 
RHS  manselhaiter  Sachkenntnis  erhoben  seien.  Mit  Aus- 
nahme der  allerdines  veralteten  ersten  Linienschiffe  der 

..Indiana"-  und  „Kentucky"-Klasse  besüDcn  Jie  nmeri- 
kaniscluti  Schiffe  größeren  Freibord  und  l  euerhohe  und 
KÜnstigtrcH  PanzergUrtelschutz  als  die  gleichaltrigen 
der  anderen  Marinen;  allerdings  miBt  es  dem  I^nzer- 
»chutz  unter  Wasser  mehr  Wert  bei  als  dem  Aber 
Wnsscr.  I'>ie  jctziiTC  Tiirmcinrichtung  hält  er  für  zwcck- 
üiäUii;,  und  \ui;  er  durch  Si)litterschotte  noch  weiter 
verbessern.  Die  Turmski//c  in  den  lei/ten  Mitteilun- 
Ken  aus  Kriegsmarinen  im  letzten  Heil  des  Schiffbau 
ist  diesem  Bericht  Converses  cntnimmien.  Auf  alle 
Punkte  des  Reuterdahlschen  Aufsatzes  mit  Ausnahme 
des  Verwaltungssystemmangels  geht  er  ein  und  weist 
sie  als  mAverVowki  xurfick. 

In  gleicher  Weise  \vc:<;t  jr'eichzeitii:  der  Chefkon- 
strukteur der  Marine.  Capps,  an  Hand  reichen  Mate- 
rials In  sc.nem  Berichte  die  ant;eblichen  Fehler  kon- 
struktiver Art  der  Kriegsschiffe  zurück,  da  sie  nur  in 
mangelnder  Sachkenntnis  vorgebracht  seien.  Nachfol- 
gend sind  die  von  ihm  vorgebrachten  Panzerverteilungs- 
skizzen, sowie  die  Freibord-  und  Feuerhöhentabellc  wie- 
dergegeben, die  mit  anzuerkennender  Offvnhcit  dem 
.Material  der  anierikanischen  Marincverwaltung  entnom- 
men sind,  das  aus  offiziellen  .Angaben  der  iietr.  Staa- 
ten in  Parlamentsberichten  und  Zeitschriften,  aus  zu- 
verlässigen Angaben  der  Attaches,  der  Offiziere  auf 
Inspektionsreisen  und  aus  Notizen  tfcr  einzelnen  Mit- 
glieder des  C'iips  i)f  Na\nl  Cntistriictnrs  ziisatnnien- 
gestellt    ist,    die    diese    von    il'.tetn    f-icsucii    der  Hueh- 

schulen  in  England  und  Frankreicli  mitgebracht  haben. 
Aaffaliend  Ist,  daB  nielit  eine  deutsche  Quelle  er- 


wähnt wird,  und  daß  unsere  Linienschiffe  nur  sehr 
nebenbei  und  als  Kopien  englischer  Muster  Erwähnung 
finden.  Diese  Tabellen  bieten  daher  ein  recht  zuver- 
lässiges Studien-  iinJ  Vericleichsniatcrial  und  eine  wert- 
volle Vervollständigung  der  bei  Jane,  Weyer,  Ürancy 
usw.  gegebmen  Sliizzcn. 

Die  vielen  Mißverständirisse  in  der  Presse  er- 
klärt Capps  durch  die  ewigen  Verwechselungen  nnt  dem 
Begriff  Deplacement.  Fr  untersclie:det  das  .ji^cht 
d  i  s  p  1  a  c  e  m  e  n  t '.  —  Schiff  voll  ausgerüstet  mit  l*an- 
zer,  ücscliützcn,  Maschinen  und  .Ausrüstung,  jedoch  ohne 
Kohlen,  Wasser,  Munititm,  Vorräte  und  Besatzung,  fer- 
ner das  »designed  Inad  dtsplaceme nt"  —  das 
normale  oder  Probefalnts-neplacenient,  Schiff  vo'.l  aus- 
gerüstet wie  heim  lelcinen  Depiaceinent,  jedocii  mit  Üe- 
satzung.  Vorraten,  zwei  Drittel  Munition,  zwei  Dritte! 
Proviant,  800—1000  t  Kohlen.  Wasser  in  den  Kesseln 
nnd  100  t  Wasser  hi  Tanft  und  Doppelboden  <,J}read- 
iMHight"  hat  nur  9Ü0  t  bei  2700  t  Bunkcrinhaltl,  und 
schließlich  das  „d  e  c  p  load  d  i  s  p  I  a  c  e  ni  e  n  l '  — 
Schiff  voll  ausgerüstet  mit  aller  Munition,  Kohlen  und 
Wasser,  von  letzterem  kann  vor  dem  Gefecht  ein  Teil 
sofort  von  Bord  gegeben  werden.  Der  in  seinen  Ta- 
bellen angegebene  Freibord  bezieht  sich  stets  auf  das 
auntialc  Deplacement,  denn  nur  auf  dieses  bezogen 
kann  einer  Verteilung  des  I'an/eis  ül>er  und  unterhalb 
der  WL.  vorgenommen  werden.  Allerdings  wird  ia 
meist  der  Tiefgang,  der  diesem  norm.  Deplacement  zu- 
grunde gelegt  wird,  durch  Aenderungen  wAbrend  des 
Baues  ffberschrltten.  dfe  ledoch  nur  znirelassen  werden, 

wenn  die  Frai^^e  klar  entschieden  ist,  daß  trotz  der  Tief- 
gangsvcrgröBcrung  der  Ucfechtswert  wirklich  vergrö- 
Bert  wird. 

In  bezuiC  auf  Freibord  und  Feuerhöhe  unterscheidet 
er  die  auicrikanischc.  eii^lische  Schule,  lu  deren  Ge- 
folge Japan  und  Deutschland  mit  mäßigem  Freibord, 
und  die  franzOsisch-russisobe  Schule  mit  hohem  Freibord 
und  hohem  Vertikalpanzer  in  betrlchtüchem  Umfange. 
Die  Differenz  beträgt  bei  gleichaltrigen  Schiffen  etwa 
eine  volle  Deckshöhe.  Letztere  Schiffe  bieten  eine  grö- 
ßere Scheibe,  der  Schutz  der  Turmunterbauten  ist  ver- 
mindert, im  Falle  von  Rumpfbeschädigungen  tritt  eine 
erhebliche  Stabilitätsverminderung  ein.  Er  ist  der  Mei- 
nung, daB  die  Zugestftndnisse,  die  der  Entwicklung  eines 
hohen  Freibords  bei  den  russischen  Schüfen  gemacht 
werden  mußten,  zum  \'erlus{  der  russischen  Flotte  vor 
allem  beigetragen  haben.  W  euii  mii  „Dreadnouglit"  und 
„Delaware"  jetzt  freilich  mit  dem  Frethord  absolut 
höher  gegangen  wttrde.  so  beweise  dieses  nicht,  daO 
von  der  alten  Schule  albgegangen  wlirde.  da  diese  Ver- 
groRcrunf:  nur  korrespondierend  dem  Anwachsen  der 
fibrijjcn  bchiffsabmessDDKen  geschehen  sei.  in  seinem 
ganzen  Bericht,  den  er  aueli  vor  dens  Senat  ausführlich 
Punkt  für  Punkt  wiederhultc.  weist  Capps  nach,  daß  die 
amerikanische  Flotte  auch  nach  der  Meinung  der  aus- 
ländischen Kritik  allen  gleichalterlgen  Qegnern  in  bezug 
auf  Armierung  und  Panzerschutz  gewachsen  ist  Auch 
die  übrigen  SachverstiTndi-^en  bringen  nictit  viel  neues. 
Figenartig  ist  die  Forderung  des  Flottenchefs  Fvans. 
den  Panzergürtel  von  vorne  herein  um  6  7ai\\  bis  I  Fuß 
höher  anzunehmen,  um  ihn  vor  dem  Gefecht  durch 
Uebernahnie  von  Wasser  in  den  Doppelboden  auf  den 
richtigen  TiefKans  zu  bringen.  Freuntfenknpi'Sn  Sims 
macht  unter  anderem  die  Angabe,  dati  er  in  Kartuschen 
hrenidkorper,  sogur  ZHudhOlzer  nnd  Patronen  gefun- 
den habe. 

Im  übrigen  haban  sich  die  Anklagen  Reuterdahls  als 
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1894                                      1896  1896 

.Majcütic"  (Großbritannien)  JUwsttgt'  (Vereinigte  Staaten)  .Ahbama*  (Vereinigte  Staaten) 

D«pl.     15  139  t.  V  =^  17,5  kn        Depl.  =  11  705 1.  v  ^  16  kn  DepL  =  1 1738 1.  v  «  16  kn 

Kolileii<-9I«t  (2  28St)             Koblea  i- 415 1  (1 230  t)  Koblen  »  810 1  (I  aao  t) 


IS97                                           1897  1899 

,Asahi"  rJapan)                   -Henry  IV"  (Frankreich)  .Suwo"   iix  Pobteda)  Japan 

DepL  =  15  524 1,  V  =  16  kn  Depl.  =  9  092  t,  v  =  17^  kn  Depl.  =  12  874  t,  v  =  19  kn 

Kolilen  »  710  (  (i  575  t)            KoUen  »  745 1  (1  tl5  t)  KoMen  -  810 1  (2 085  t) 
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1 


I 

1899  ;W 
.Mikasa"  (Japan)  .Maine'  (Vereinigte  Staaten)  .Sutireir  iFrankreich) 

Depl      15  .183  t.  V  =  18,5  kn        DepL  =  12701  t.  v      18.0  kn  Depl,      12  <»33  t,  v      IH,o  kn 
Kohlea  ^  710 1  (1 545  t)            Kohlen  —  1 015 1  (2030 1)  Kohlen  ^  825  t  (1 320  t) 


1901  1902  1902 

.Kniäz  Suwaroff"  iRuGlandi  .Vii]ginia''  {Vereinigte  Staaten)  .KingEduardVII''(Qroßbritann!en) 

Deiri.  =  13  784  t.  V  =  18  kn  Depl.  -  15  188  t,  v  =  19  kn  Depl.     16  613 1,  v     18^  kn 

KoMmi     760 1  (2030 1)  KoUen  t=  91S  t  {1 990  t)  KoUm  »  965 1  (218S  t) 


1<X-|.>  |Q0r03  1903 

»Hessen-  (D«:"'s«;iilitiid)  .Republiqiic "  (.hraiikreichj  .Connecticut"  (Vereinigte  Staaten) 

Depl.  =  13  412  t  V      18  kn  Depl.  =  15  104  t.  v      18  kn         Depl.      16  257  t.  v  =  18  kn 

Kohlen  =  810  t  (1680  1)  Kohlen  =^  915  t  (1 830  tl  Kohlen  =  915  t  (2  235  1) 
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1904  I9(M  1904 

„Vermont  (Vereinigte  Staaten)*  .Mississippi*  (Vereinigle  Stutcp)  „Kashima  iJapans" 

Depl.=^  16257  t,  v=  18  kn  Depl.      13  209  t,  v  =  17  kn  DapL  =  16  663  t,  v  =  18,5  kn 

KoUen  —  915 1  (2235 1}  Kolilni.=>IO  t  (1 780  t)  Koblen  =  760 1  (2135  Q 


i'>n,s  1906  1906 

„NewHamshire"  Verein.  Slaateni  .South  Carolina"  i  Verein  Staaten)  „Aki"  (Japan) 

Depl.  =   16  2.S7  t,  V      IM  kn  üepl.      16  257  1,  v      18,5  kn  Depl.  ^  20  118  t.  v  =  20  kn 

Kohkn  ^  915  t  (2  235  t)  Kohlon  —  915  t  (2  235  t)  Kotalen  =  915 1  (3  050  t) 


1905  1907 

.Drcadnought"  (üroUbritannien)  „Delaware"  (Vereinigte  Staaten) 

Depl.  =  18187  t.  V  =  21  kn  Depl.  ^  20  320  I,  \  -  21  kn 

Kotalen  —  915  t  (2  740  t>  Koblen  —  1015  t  (2  540 
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VersleiC  b  e  n  d  e  Zusammenstellung  von   Lage  des  P  a  n  z  e  r  g  Q  r  t  e  I  s  .  Pretbord  und 
Feuerhöhe  von  neueren  Schlacbtscbiff-Typen 


"3 

i2 


riame 
ouer  jussse 

Normales  Kon- 
struklionsdcplaz. 
t  d  1000  kg 

^  1 
B. « 
2  t>  v> 

■2  'ut^ 

^  S^- 

Oberkante  des 
Hauptpanser- 
gürtelsüb.CWL 

i>  £  > 

«  2d  «3 

Höhe  des  Decks  , 
am  Vorsteven  , 
über  CWL. 

Fene 

vora. 
Turin 

Itöhe  der  schweren 

Artilierie 

Hinter.'  ^.  . 

übrige  Tfinne 

Turm 

Peuerböhe  der  Mittel 
Artillerie 

t 

m 

m 

IJI 

m 

m 
III 

m 

ri] 

.St, 

Kai. 

m 

st 

Kai 

tn  u 

St. 

Kai. 

Royal  Severe^ 

14  377 

2.591 

0,914 

5,486 

7,010 

»i.TÜti 

4 

l."i,2 

4,2*i7 

6 

I  r>.s 

Indiana 

10  47J} 

2,286 

0,914 

3.302 

3,454 

5,410 

5,410 

8 

20,3 

7,620 

4 

15,2 

4,r-i21 

Cur  rot 

12  346 

2,2«  1 

0,559 

7,620 

* — 

8,484 

6,502 

2 

27.4 

6,502 

0 

14,0 

1,)!h; 

2 

Jaureguiberry 

12091 

2,1  H 17 

0.53.'} 

6706 

8!077 

5,791 

27,4 

.'•791 

8 

14,0 

1  ,l<JO 

Jowa 

11  528 

2,286 

0.9 '4 

.-.,79: 

.'>,512 

8 

20,3 

7  823 

4 

10.2 

4,496 

Renown 

12  r>49 

5,563 

7,849 

4 

15,2 

5,867 

Bouvet 

18401 

8^10 

0,ÖÖI 

7,168 

— 

9.144 

7,163 

2 

27,4 

6,706 

2 

14,0 

k>  ECO 

o,oö8 

0 

4  1  /fe 

14.0 

Majestic 

tr>  \:vj 

^  977 

4 

15  2 

6,7S2 

15,2 

Alabaina 

117»8 

2.2BÜ 

1,092 

5,6^9 

.-.,969 

8  1'^ 

-.;h42 

— 

10 

iö;2 

4!648 

4 

15,2 

Itematm 

11 7(»|  ifiSß 

1,0(57 

4^0,39 

4,420 

6.147 

5,716 

0 

20.3 

8,911 

14 

12,1 

4.62» 

2 

20,3 

8,,"»0!i 

Albion 

4,267 

2,743 

~~ 

7,1«>3 

7,16.1 

4 

'■'  - 

1 »,.  JZi  1 

u 

n 

Ottilois 

U441 

2,007 

0,610 

7,31ü 

8,889 

7,108 

MM 

2 

14,0 

8,534 

8 

14,0 

Asahi 

15  524 

2,489 

0,813 

V),4'  ' 

7.77-' 

7.772 

_ 

6 

15.2 

0,006 

ir,,2 

Henry  IV 

V  UÜJ 

1.143 

— 

6.04Ö 

9.2UÜ 

4,267 

1 

14.0 

7.010 

o 

u.o 

4 

14.0 

4.420 

12  874 

2,2H6 

1.067 

8280 

9.830 

7,315 

1 

15.2 

7,010 

I! 

l."»,2 

4 

15.2 

4,496 

12  701 

2,2MÖ 

0,901 

U.  1  lu 

.'>,9i8 

8,179 

5,740 

s 

1 5,2 

7,112 

12 

lf>,2 

London 

15  241 

4,r>72 

h|230 

8,230 

z 

15,2 

7.163 

8 

15.2 

Diincan 

14  2  r. 

4,267 

2.743 

5,486 

,  

7,468 

7,46.S 

4 

15,2 

6,401 

8 

15.2 

Mikasa 

15  3H;{ 

2.362 

0,762 

5,893 

7!ö9,-> 

7.1(W 

4 

15.2 

<i,172 

ID 

15.2 

Suffrfin 

12  mi 

2^81 

1,067 

6.706 

9,144 

7,620 

.  1 

6 

16,2 

7.010 

4 

16,2 

KniaM  Siiwaraff 

18784 

Si0»7 

0,559 

8,230 

0,805 

7.280 

MM 

8 

IM 

10.880 

4 

IM 

Vir^iniit 

15  IHH 

2,4W 

0,914 

5,537 

5.944 

7,690 

7,ü4ä 

4 

2o.:i 

12 

l.-.,2 

4,470 

4 

20.3 

7,722 

Kiag  Udward  V'll 

itiüia 

2,4.J.H 

0,914 

.J.480 

6.096 

7,103 

6,858 

4 

23,4 

6.401 

10 

15,2 

3.8SI) 

4 

2.J.4 

6,147 

Swiftttrc 

11  OIW 

4,572 

3,200 

— 

7,620 

7.163 

4 

19.1 

6.5r.3 

10 

19.1 

Hessen 

13  412 

2,i;m 

0,8:W 

— 

6.248 

7,620 

7,4«8 

4 

17.0 

7,468 

10 

17.0 

Ri&pubiique 

ir.  104 

3,861 

2.337 

(!.706 

7,747 

10,2.36 

7,79H 



8 

16,2 

8,484 

4 

16.2 

4 

16.2 

3..'>3l 

2 

16^2 

Connecticut 

16267 

2,819 

1,2Ü5 

5,791 

6.24» 

8,052 

8  052 

8 

26^8 

8,077 

12 

17,8 

4..')72 

Uber!« 

16104 

8.88t 

3,387 

7,010 

10.236 

7,708 

•> 

19,3 

9,'H>:^ 

1 

19,3 

2 

19,3 

5.994 

2 

10,8 

Vermont 

16  257 

2,819 

1,295 

6.248 

8052 

8,052 

8 

20,3 

8.077 

12 

17,8 

4,597 

Mississippi 

13  20t) 

2,819 

1,^ 

6  668 

6,867 

slool 

6.386 

4 

20,3 

8,001 

8 

17,8 

4,446 

4 

20,3 

7,976 

Kashlm« 

leaes 

%m 

0,762 

6,791 

7.025 

7,926 

4 

25.4 

6.706 

3 

18w« 

10 

16,2 

New  Hamshire 

16  257 

2,819 

1,296 

6,791 

6.248 

8,052 

8.<':.2 

s 

20,3 

8,077 

12 

17,8 

4^70 

Üreadnougbt 

l»  l«7 

2.488 

l(K2ll 

6.t)tiU 

7.315 

Lord  NeltlMl 

16867 

S^&lB 

6jÖl 



8,280 

0,706 

10 

28,4 

7,010 

South  Carolina 

16  »7 

iSBl 

8,853 

6,568 

5.044 

7,747 

6,884 

10.185 

Akl 

20118 

2,591 

1.0(!7 

6,096 

7.620 

7,620 

12 

25,4 

7,772 
7,(520 

8 

15,2 

4,2(i7 

Detawira 

30820 

4^97 

3,099 

7,64d 

7.849 

9.550 

7,841 

11,089 

14 

127 

4,860 

0,779 

7,34t 

bis  i 
1803 


6,706 
6.502 


3,124 
4,572 

4.470 
6,086 


3.668 
6.868 

(j,858 

4.623 
4.724 
4,115 
3,658 
4,672 
7,84Q 


4,0.(9 
4,572 
9.003 
6.904 

8.484 
8,581 


Bbertrleben  erwiesen  und  trafen  nur  auf  die  veralte- 
ten Küsteiipanzcr  ,.Kear'-.tr>:L"  iinc!  „Alabama"'  zu. 

An  dem  Fehler  scheint  jedoch  die  amerikanische 
Plottenverwaltnnc  zu  kranken,  daß  an  Ihrer  Spitze  ein 


Nichtfachmann  steht  der  weder  Konstrukteur  noch  Offi- 

/ier  ist,  iiiul  der  in  seiner  l^crson  sn  h;iiifi?  wechselt,  iiiul 
daß  die  iicstimmuns  des  Ucplacciiicnts  üiircli  das  Par- 
lament erfoltt. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Nachrichten  über  Schiffe 


Stapelläufe 

J  <•  Ii.  C.  T  eck!  c  n  h  n  r  n  i  n  0  c  c  s  t  e  m  11  n  d  e  : 
tJroBcr  Krattitdanipfer  W  a  r  t  u  r  ni  für  die  Deutsche 
Uampfschiffalirts-de&cllschalt  Mansn  in  Drcnicn.  Länuc 
I2(n7s  m,  lircitc  Id.it  ni.  Scitcnluiiic  V.-IS  m.  TraR- 
fähiKkcit  hei  SiiMuncrfrcihnrd  der  Scchcrufstccnnsseti- 
schaft  -  77IM»  t.  Das  Schiff  ist  für  die  höchste  KInsse 
des  enKÜschcn  IJovd  als  Spardeckcr  mit  Hriickc 
und  hack 
von  JiNXi 


uehaut  und  liat  eine  Vicrf.-Kxpans.-Maschinc 
l'S.    ( icscli\vindi\:kcit       II  kn. 


J.  H.  N.  W  i  c  h  h  o  r  s  t  in  H  a  tn  b  u  r  :  Lotsen- 
d  a  ni  p  f  c  r  „M  a  r  i  n  e  v  c  r  w  a  1 1  u  n  x  XI"  für  die 
Deputation  für  Handel.  Schiffahrt  und  riewcrlie  in  Hani- 
hüTK.    LäuKc       H.o  Ml.  Fireifc  m.  Seitenhöhe 

2.4  m.  Compoundtnaschine  mit  Ohcrflächenkondcn- 
salion  von  Um»  i.  PS.  (ieschw.  Iii  kn.  I»as  Schiff  ist 
für  de  n[)ienst  im  Manihurtfcr  Hafen  hcstinnnt. 

F  I  c  n  s  h  u  r  «  c  r  S  c  h  i  f  f  s  b  a  u  -  ( 1  c  s  e  I!  s  c  h  a  f  t : 
Petroleum-Tank-  und  h'rachtdampicr  „Niascara"  filr 
die  f)tutsch-\merikanischc  l\"trfileum-(icsellschaft  in 
Hamburg.  Baunummcr  277.  L{ingc  zw.  d.  Perp.  — 
I.HIO  ni.  Preite  17,76  m.  Seitenhöhe  bis  Oberdeck 
lO.d.S  m.    TraKfähisfkeit  einschl.  Hunker  für  trockenes 


und  flüssitics  Heizmaterial 


WtNI  t.    Das  Schiff  wird 


für  die  höchste  Klasse  des  britischen  Lloyd  als  Drei- 
dccker  erbaut.  Die  Petroleumladunv;  wird  in  8  Qucr- 
schiffs-Tanks  aufucntunmen.  Außerdem  kann  es  durch 
besondere  \'orkehruiii:en  auch  für  trockene  Lndunt;  ver- 
wendet werden. 


Pfintons  „K  u. 
HamburR.  Von 
Stück  zur  Ab- 


H  r>  w  :i  I  d  t  s  w  e  r  k  c  in  Kiel: 
L"  für  die  (ktreidehebcr-OcscIlscliaft 
diesen  Pontons  hat  die  Firma  bereits 
lieferuni;  Eebracht. 

Schleppdampfer.  ..H  i  1  d  c  n  a  r  d".  „O  c  - 
org"  und  .,Cj  ü  n  t  e  r"  für  das  Kaiserliche  Kanal-Amt  in 
Kiel  Die  Fahrzeuite  sind  zum  Schleppen  und  für  In- 
spektionsreisen bestimmt. 


Nfisckc  u.  Co..  \..0.  in  Stettin:  2  Trans- 
portfahrzeuRc  für  die  Kaisc>rlich  Deutsche  Ma- 
rine. Die  Schiffe  haben  eine  TraKfäliiRkeit  von  ,?IMI  bzw. 
IfMl  t  und  sollen  zum  Transport  von  Munition  und  l*ro- 
viaut  benutzt  werden. 

Proliefalirten 

Gebrüder  S  a  c  h  s  e  n  b  e  r ( i.  m.  b.  H..  F  i  - 
I  i  a  I  w  c  r  f  t  in  K  ö  1  n  - 1 )  e  n  t  z :  Rlieindampfer  „L  o  - 
reley"  für  die  Dampfschiffalirts-(ies.  für  den  Nicdcr- 
und  Mittcirhein  in  Düsseldorf.    Lünne      7l.fi  m.  Breite 

s.J.S  ni.  LadefnhiRkeit  t.    Höchste  zuliissivte 

Passanierzahl  \FiM\.  Maschinenkraft  7.S0  i.  |*S.  Die 
Maschine  hat  Ventilsieuerun«  nach  System  Lcntz. 

.1.  C.  T  e  c  k  1  c  n  b  o  r  ir.  A.-O.  Bremerhaven: 
HroCer  i'ostdampfcr  „Prinz  Friedrich  Wil- 
helm" für  den  Norddeutschen  Lloyd.  LäuRe  -  lN6.70m. 
Breite      20.73  m,  Seitenhöhe  -  12,72  m.  Br.-RcK.-Tons 


17  100.  Kontraktliche  DurchschnittSReschwindiekeit 
bei  2^ '  TiefRanR  16.,S  kn.  ProbefahrtSRCschwindig- 
keit  -  19.117  kn  mit  einer  MaschinenleistuuR  von 
H  150  1.  [*S.  Auf  der  ersten  Ausreise  nach  New- 
York  erreichte  der  Dampfer  bei  27'  4"  mittlerem 
Tiefgang  eine  mittlere  (leschwindigkcit  von  17.47  kn. 
424  i'assaRieic  1.  Klasse.  .^.Vs  II.  Klasse,  l.=i.Vi  III.  Klasse 
und  4ol  Mann  ik-satzung.  Die  Kammereinrich- 
tuuR  ist  So  Retroffen,  daß  die  dunklen  Innenkammern 
vollständiR  vermieden  und  lauter  Kammern  mit  Außen- 
iicht  und  Außenventilation  ciuRcrichtet  worden  sind. 
Auch  sonst  zeichnet  sich  der  Dampfer  durch  Rcschmack- 
vollc  und  vornehme  AusstattuuR  aus.  Wie  bekannt,  ist 
dieser  Dampier  der  Rrölite  Neubau  des  laufenden  Jahres. 
Die  Werft  v<m  .1.  C.  Tcckleiiborg  hat  bewiesen,  daß  sie 
im  Bau  von  großen  Dampfern  ebenso  erfolgreich  ist  wie 
im  Bau  von  großen  Segelschiffen. 

N  c  p  t  u  n  w  e  r  f  t.  A.-ü.  Rostock:  Großer  Fracht- 
dampfer „Santa  Ursula"  für  die  Hamburg-Südamc- 
rikanischc  Dampfschiffahrts-Gcs.  Länge  —  l(M>.64  tn. 
Breite  l.'>,24  m.  Seitenhöhe  ^  7,93  ni.  TraKf.1hiKkeit 
.SWtO  t  bei  6.4  TiefRauR  in  Secwasscr.  Drcifacli-E.x- 
pansioiis-Maschine  von  l.^'Nt  i.  PS.  Zwei  Fincndcr-Kes- 
scl  mit  je  Feuern,  LS  Atni.  Druck  und  Finrichtung  für 
knn.stlichen  Zur. 

Schiffswerft  F  iii.  F  r  i  c  d  I  ii  n  d  c  r  u.  C  o.  in 
(iloRau:  6  B  a  r  r  e  r  p  r  ä  h  in  e  von  20  m  LänKc  und 
-III  t  TraRtäliiRkcit  unil  ,\  B  a  r  r  c  r  p  r  ü  h  m  c  von  .VI  m 
LäuRc  und  so  t  TragfahiRkcit  für  die  Königl.  Wasserbau- 
Inspektion  in  Brieg.  Bez.  Breslau. 


.1.  W.  K  I  a  w  i  1 1  e  r .  D  a  n  z  i  g:  Bercisungsdainpier 
..lirai  Zedlitz"  für  die  Oderstrombauvcrwaltung.  Länge 
.Vi.ii  m.  Breite  ^.'^  m  Im  übrigen  ist  das  Schiff 
dem  V  m  dcrselheii  \\  erft  Rcbautcn  BcrcisuuRsdanipfer 
.liotthilf  Ha«^!!"  der  WcichselstrombauverwaltunK  ühn- 
jcli  und  unterscheidet  sich  nur  durch  eine  stärkere  Ma- 
scliinenanlaRe  und  ..leRante  K  ijütausstattuiiR.  Die  Ucbcr- 
falirt  Von  DanzlR  nacli  S\\  iiieniünde  hat  nur  etwa  20 
Stunden  gedauert. 


Obenstehciide  Abbddung  zeigt  den  von  Swan 
1 1  u  II  t  c  r  &  \S  i  g  h  a  III  R  i  c  h  a  r  d  s  o  n  in  N  c  w  • 
c  istle  on  Tync  für  die  Compagnie  des  Charvieurs 
Rciinis  du  Havre  et  Paris  gebauten  Postdampfer 
...A  f  r  i  q  u  e"  vgl  S.  .W.l.  Die  Maschinenstärke  beträgt 
0300  i.PS. 


Google 


SCHITTBAU 


Stite  699 

-  .  --      -  - 


1 


Nachrichten  von  den  Werften 

*^  und  aus  d<r  Industrie  <^  '■^ 


WerHen 

J.  H.  N.  W  i  c  h  h  ()  r  s  t  S  c  ti  i  i  t  s  u  c  r  f  t  M  a  s  c  h  i- 
n  e  n  i  a  h  r  i  k  und  Kesselschmiede,  HainbiirR.  Kl. 
Graßbrock.  Üie  Werft  hat  da$  Trockendock  der  Hamb. 
Amerika  Linie  welches  unmittelbar  an  ihr  GelSnde  an- 

'^rcii/t.  iibern''Ti;ni«;ri.  t">is  I>nck  kann  Scliiiie  von 
112,74  in  l-äni,;..-  und  1.>.1  m  Ikeite  auinelinieit.  Oleicii- 
zeilii;  sind  die  ßetriehsanlavrcn  inhcsf)ndcre  die  l'reüluft- 
finrichtunx  versröBert  worden.  Die  Werft  ist  dadurch 
in  den  Stand  gesetzt  worden.  eroBe  Reparaturen  prompt 
and  preiswert  air  -  '  ■'••^c-n. 

.Waschineniabriken 
T  u  r  b  i  n  i  a    ü  e  n  t  s  c  Ii  c    1^  a  r  s  o  ii  s  Marine 
A.  Q.  Berlin.    Die  Firma  liat  den  Herren  Oip].-Inx. 
Alfred  üursel  und  Kauiniann  Gustav  Willert  Oesamt- 
prukura  erteilt. 

Auf  der  vom  (jcwcrbev  crcin  Weimar,  anläßlich 
seines  75jShriKea  Elestcbens  veranstalteten  Jubiläums- 
Gewerbe-    und    Maschinenaimtellun?,    wurde  der 

Firma  ü  t  t1  in  ,i  ii  n  K  i  r  c  h  c  i  s  ,  A  ii  e ,  iRrz- 
?ebir>;ej  die  hnclistc  Aus^ciclmuiiK  zuetkannt.  näm- 
'.icir.  die  linkkiic  Chrciimcdaillc  der  Oew  erbeknnimcr 
des  (iroUhcrzoKtums  Sachsen-Weimar-Eisenach  und  der 
Ehrenpreis  Sr.  Königl.  Hoheit  des  Qroßherzoxs  von 
Sachsen-Weimar-Eisenach. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiff sb«tri«b 


Bei  den  unireheuren  Wertsunimen,  die  besonders 

unsere  Scescliiffalirt  mit  Sehift  und  Laduns  repräsen- 
tiert, ist  CS  erklärlich,  daU  die  Seeversicherung 
in  den  deutschen  Seehäfen  «anz  enorme  Um- 
sätze zu  verzeichnen  h;it.  Iki  dem  Anwachsen  des 
Kcsaniten  Verkehrs  ist  es  weiterhin  verständlich.  dalJ 
Sich  das  Geschäft  mehr  und  mehr  bei  verhältnismäUtK 
wenigen  OeselTschaften  konzentriert  hat.  So  existierten 
heispiels'A  cisi.  in  Bremen  in  den  sech/::;u[  IliIh  lmi  des 
vorigen  .laliriiunderts  22  Assckuran/-(  ii  suil.NLhaiten, 
Während  wir  heute  deren  nur  4  haben.  ix7i)  zählte  man 
in  tlamburg  noch  23  Qesellschaften;  heutu  existieren  hier 
noch  II.  Die  flöhe  der  in  der  Seeversichernnu  ver- 
sichtr'.i. II  ?t:rriiiieit  belief  sich  in  Mambur«  im  .lalire  IS70 
auf  1  i)ttbh76oy4  M,  19(>f>  daKCKcn  auf  6  945  1.W.<2y  M. 
nie  bei  IJrcmer  (Jescllschaften  versicherten  Sniinnei» 
beiiefen  sich  im  Durchschnitt  der  Jahre  1867— IK71  auf 
179966209  M.  1906  auf  127  131  327  M.  Die  Summe  der 
bei  den  Hamburttcr  Ocscllscliaftcn  l'C/nhltcn  Prätnicn 
belicf  sich- 191)6  auf  44  4.<«94S  M.  iUikii  cm  Oesamt- 
betrau  von  ,'s24S57()  M  für  bezaliltj  T iitschädiKunsen 
geeenUbersteht.  Das  i>ecvcrsichcrun>;sKescliäft  scheint 
in  den  letzten  Jahren  in  seinen  geschäftlicheti  f-'n:eb- 
iiissen.  wie  die  „HamhnrKcr  ikitrüRe"  zu  diesen  Zahlen 
bemerken,  recht  ^tflnstiv^  «ew  esen  zu  sein,  denn  die  tfam- 
Inirgcr  St;itistik  wrist  seit  1901  stets  erfreuliche  Uebcr- 
scliLisse  der  gesamten  Prämiencinnalinien  über  die  Ver- 
waltinKsIcafiten  «nd  bezahlten  Schaden  auf. 

AnlUiich  der  Verhandiuncen  des  Deutschen  Reichs- 
tiRS  Uber  die  Poatdampfertvbvention  des  Norddeatschen 


IJoyd  ist  die  t'raKC  der  S c h  ii f  a h  r  t ssu  bs i d i e  n 
wieder  mehr  in  den  Vordererund  eetreien.  Die  deutsche 
Reederei  le«t  mit  Recht  eroBcs  Gewicht  darauf,  daß  sie 
ihre  Stellung  ohne  Unterstatzun»;  aus  Staatsmitteln  er- 
obert hat  I  i  tcn  wenigen  l'ällen.  wo  sich  das  Deutsciic 
Reich  entschlossen  hat.  finanzielle  Unterstützungen  zu 
sewähren.  sind  die  letzteren  nichts  anderes  als  häufig 
keineswees  entsprechende  Qesenieistungen  für  be- 
stimmte, mit  dem  Postdampferdiensf  zusammenhängende 
Leisiuiijjen.  DeniKCReniiber  haben  vcrschicdcu  funuk 
Staaten  in  den  letzten  Jahren  einen  weiiin  crlrcuiiclicn 
liifer  an  den  Ta;c  sjelegt.  ihre  Handelsmarinen  mit  direk- 
ten Unterstützungen  zu  fördern  und  der  nicht  subven- 
tionierten Schiffahrt  damit  neuen  Wettbewerb  zu  berei- 
ten. So  ist  erst  kürzlich  in  Antwerpen  eine  neue  Aktien- 
Kcsellscliait  enistanden.  zu  der  die  belgische  KcKierun»c 
ueKtn  i.i:iL  unk'ewnhnlich  >;erin«e  Verzinsung  einen  er- 
heblichen Kapitaibeitrag  seieistet  haL  QieichxeitiE  wird 
die  Nachricht  verbreitet.  daB  die  belgische  ReKiernn;; 
bereit  scf.  diesen  Zuschuß  irtlerzeit  beträchtlich  zu  er- 
höhen. Diese  Oeselischait  bcahsichtiKl.  einen  reitel- 
niälJinen  Dienst  zwischen  Antwerpen  und  dem  La  I^lat.i 
einzurichten  und  bereitet  somit  den  xroBen  deutschen 
Schiffahrtseesellsebaften  auf  einem  Gebiet  Konkurrenz, 
auf  dem  schon  bisher  ein  scharfer  Wettlicv  cr?i  bestan- 
den hat.  NaturtremäB  wird  man  nicht  Liwaiti^it  können, 
daß  die  schon  bisher  besunulc  ic  K  iiikitrrLi:/.  i.lif  iiisde- 
sondcre  von  den  sovcenannicn  I  rumpüainpiern  ausjjinu, 
durch  diese  neue  resiclmäUi^e  Konkurrenzlinie  ausge- 
schaltet wird.  HS  ist  vielmehr  zu  befürchten.  daB  die 
Wettbewerbsverhfiltnisse  in  der  Fahrt  von  Antwerpen 
nach  dem  La  Plata  durch  die  neue  m  i  Hi  ii.  der  belui- 
sclien  Re«ierun'i  ins  Leben  Kcruienen  Linie  noch  erheb- 
lich verschärft  werden.  Die  deutschen  Nordseehäien 
sind  berechtiift.  demKeeenOber  darauf  hinzuweisen»  daU 
dem  Antwerpener  ffafen  schon  durch  die  staatliche  För- 
dcruui;  des  Verkehrs  im  deutschen  Rheinucbiet  reclit 
erhebliche  Vorteile  zuflieUen.  Gerade  Antwerpen,  des- 
sen Verkehr  zu.ii  w  eitaus  über«  icKcndcn  Teil  auf  den 
BeziehunKCH  zu  Westdeutschland  beruht,  wird  aus  den 
croOen,  in  Rheinland  und  Westfalen  Ihrer  Ansffihruni; 
cnfffeuenKchenden  Kanalprojektcit  w  csei;tliclic  X'oi  tcile 
ziehen  können.  Wenn  nun  zu  dieser  :iu  Lauit  .kr  nach- 
sten  Zeit  eintrctciKlcn  Hn;iiiistiKnnjr  des  Antwerpcner 
Haiens  noch  eine  einseitige  l'örderunu  belRi.scher  Schifi- 
fahrtsuesellschaftcn  durch  die  belRi-sche  Regieruns 
konmit,  dann  wird,  wie  die  »Hamburger  Beitrftge"  be- 
tonen, fiir  die  dcnt.schen  Häfen,  besonders  fOr  Hamburg 
die  i""rane  akut,  inwieweit  einer  nceinträclitik'uni:  der 
deutschen  Reederei  mit  bestimmten  ausKlcichendcn 
JMaihiahnien.  sei  es  auf  cisenhalintariiarischem  (iebiete. 
sei  es  auf  anderem  Wege,  vorgebeugt  werden  kann. 


Die  D  a  ni  p  t  c  r  i  i  o  1 1  e  n  (in  s  c  r  c  r  großen 
S  c  Ii  i  f  f  a  h  r  t  s  X  e  s  e  1  i  s  c  Ii  a  f  t  e  ti  sind  so  wichtige 
Bestandteile  unseres  wirtschaftlichen  Riistzetiges»  so  be- 
deutende Paktoren  für  Deutschlands  Stellung  im  Welt- 
handel und  Um  I  kein .  daü  zuverUissiKC  .Angaben  über 
ihren  ccxenwaniiicn  Uiufann.  wie  sie  sich  den  jetzt  er- 
schienenen letzten  .laiiresberichten  der  verschiedenen 
Qeseilscbaften  entnehmen  lassen,  zweifellos  Anspruch 
avf  einiges  Interesse  haben.  Die  deutsche  Handelsmarine 
kennt  gegenwart«  sechs  Reedereigeseiischaften.  deren 
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Bruttotonnauc  lüOOÜO  ReK.-Ttms  überschreitet  An  der 
Spitze  Steilen  üie  tlamburg-Amerika  Linie  nnd  der 
Nnrddentsche  Lloyd  mit  einem  Dampferbesitz,  wie  ihn 

n  ciiicl  i  i  (iröUe  und  Leistiinj:sf;Uiiukei(  keine  andere 
kc(.U«;ri.i>;L.'.t.ll.scliaft  der  Wcltscliifiaiirt  auizuliriiiKeii 
vcrmac  Hie  Haniljur^-Anicrika  Litm.  arbdtcl  zurzeit 
mit  einer  Uesarattonnaee  von  13rutto-KeK.-'l  ons, 

die  sielt  auf  168  Ozeandampfer  und  215  P!uB>  nnd  Hilfs- 
lahr/ciikTc  vcriciit.  Die  Klasisjc  des  Norddeutsclien  Lloyd 
w.hr  Ulli  'X^  Sce'Jtimpferii.  ?J  Kiistcn:.!ampierii,  2  ^cliul- 
scliiiicii  uiij  J>7  I  luH-  und  HilfsiahrzeUst--n,  vieren  Oc- 
samtraumgciialt  N(4(M«»  Hrutto-I^c^.-Tons  belräRt.  Die- 
sen beiden  Keuaitixen  Scliifisparken  fulKCti  als  Jriu- 
KröBte  deutsclie  Oeseilscliaitsflotte  51  Seedampler  und 
20  KlußfalirzeuKc  der  Deutschen  Dampfschlffahrts-Qe- 
Seilschaft  Hansa  in  lkc:iitn;  sie  messen  25tUHN)  brutto- 
KcK.-T(tns.  Den  vierten  l'latz  nimmt  die  ManiburK-Siid- 
atiierikanisdie  Dampfschiffahrts-desellschaft  mit  42 
Dünipfcrn  von  zusammen  196  OUO  BrnttO'ReK<-Ton8  ein. 
Mir  schließen  sich  die  Deutsche  Dampfschiffahrt$<<1esell- 
schaft  Kosniiis  in  HutiibuiK  mit  .^7  l">:inii*fLi n  vnii  iT'Jnitii 
liniHo-KcK.-Tons  und  dx  i^eutsch-Anstralischt  Hariipt- 
Sthiffahrts-'ivSfllschaft  in  HatulMirx  i:i:t  .^2  Datiipiein 
von  141 UOO  Brutto-Reg.-Toos  an.  Um  ein  Geringes  unter 
der  100000  Tons^renze  bleiben  die  Woermann-Linie  in 
Hamburc  mit  35  Dampfern  und  93  000  Brutio-ReK  -Tons. 
Sfiwie  die  Deutsche  Ost-Afriica  Linie  in  Hamburg  mit 
2ii  itrulkrcn  nnd  S  kleineren  Dampfern  vim  zus  i  nnii.  u 
S7UJ0  Ürultu-Keg.-'l'ons.  Der  gesamte  Dampfeli^^.^slt.' 
dieser  8  bedeutendsten  deutschen  Reedereien  repräsen- 
tieren, wem  imui  alle  Dampier  über  100  Brutto-Reg.- 
Tons  berileksichtigt,  mihezu  dreiviertel  der  sesamten 
deutsehen  Handelsdampferflotte. 

Interessante  Angaben  über  den  IH>  d  a  r  f  J  <.  r  M  a  tn- 
burger  Reedereien  an  seenianaisclien 
Arbeitskräften  enthalten  die  statistischen  Aufetel- 

luiTircn.  mit  letten  die  drei  für  die  Vcrsornurij:  der  ham- 
buinij^iicii  ^clnfic  mit  Mannschaften  hauptsächlich  in 
Hetracht  komiiiLiulcti  Hi  iierbureaus  der  Hambiirv;-Aiin.- 
rika  Linie,  der  tiatiibur)«-^üdamerikanischen  Daniptschiif- 
fahrtS-Oesellschaft  und  des  Vereins  HaniburKer  Reeder 
alUAhrtich  aber  ihre  Tätiaciceit  Bericht  erstatten.  Durch 
die  genannten  Meuerbureaus  sind  wahrend  des  vergan- 
«cnen  Jahres  insKcsamt  5f>4J.^  Seeleute  für  Schiffe 
neu  auKetnustert  worden.  Mehr  als  die  Hiilfte  dieser 
Mannschaften  erforderte  die  i"lottc  der  Hamburg-Ame- 
rika Linie.  PUr  sie  wurden  insgesamt  28980  fAann,  die 
sich  auf  509  Schiffe  verteilten,  ansenommen.  Die  Ham- 
hurK-SiidamerikaniscIie  Dampfschiffahrts-Oesellschaft 
bedurfte  für  127  Schiffe  !•>  142  Mann.  Der  Rest,  nflmlich 
|f>7so  Mann,  wurde  auf  894  Scfiiifm  Jlm  -iIu i:s'(.i>  Ix'ccili.- 
reicn,  soweit  sie  dem  Verein  Hantburiser  Reeder  ange- 
schlossen sind,  in  Dienst  sestellt. 


Verschkcienes 


Die  UnterwasserKlocken Signale  erwei- 
sen Sich  immer  mehr  als  anssezeichnete  .Orientierungs- 

mittel  für  die  Schiffsiührer  !)ci  dichtem  Mebel.  Neuer- 
dings sind  an  liord  der  Schnelldampfer  „Krrmprinzessin 
Cecilie"  und  ..Kaiser  Wilhelm  11.'  Jes  Norddeutschen 
Lluyd  wieder  auüerordentlich  günstige  Heobachtungen 
mit  den  Unterwasserschallapparaten  gemacht  worden, 
wahrend  die  Töne  an  Bord  der  „Kronprinzessin  Cecilie" 
vom  &UMtetti#^eu«rschiir  an  der  französischen  Kflste 


auf  eine  Entfernung  von  15  Meilen  geliört  wurden,  ver- 
nahm man  die  Signale  desselben  Feuerschiffes  an  Bord 
des  ..Kaiser  Wilhelm  II.*'  auf  dessen  letzter  Reise  von 

New  Y iifk  nach  Bremen  am  5.  Mai  sogar  in  einer  fint- 
iciiiuiu  von  nicht  wcnii,;cr  als  19  Seemeilen.  Das 
ist  bis  jetzt  das  beste  vorliegende  Resultat.  Der  Damp- 
ier Steuerte  mit  lU  kn  Oescliwindigkeit  NO  Vt  O-Kurs. 
Es  berrstAte  dichter  Nebet,  die  See  war  ruhig.  Um 
Uhr  .S  Min.  nachniittass  wtirJc  die  filuj^jc  in  ONO- 
Richtung  zuerst  scluwch  ;;cliurt;  die  gruütc  llurucile 
betrug  {>)  Seemeilen.  Spater  wurde  der  Ton  klar  und 
deutiich  und  erwies  sieb  nach  dem  Bericht  des  wache- 
habenden Offiziers  als  ein  vorzügliches  Sigmil. 

Der  Deutsche  Verein  zur  Rettung  Schiff- 

b  r  il  c  Ii  i e  r  lifschloU  in  seiner  in  DuM'iirs'  st:stt.;^- 
fundenen  Hauptversannnlung  die  tinführung  einer  Wit- 
wen- und  Waisenversorgung  für  Beamte  der  Gesell- 
schaft. Der  QeseiischaUsausschuB  ermächtigte  den  Vor-> 
stand  zur  Anschaffunsr  eines  KräBeren,  stSndiir  auf  dem 
Wasser  strstii miercnJcii  .Motorbootes,  wenn  J=e  engli- 
schen VerüUwhc  bcirjedJi;tii  sollten.  Weiter  soll  der 
Vorstand  noch  ein  kleineres  Motorboot  anschaffen  und 
Versuche  anstellen.  Oer  Verein  unterb&lt  128  Rettangs- 
stationen. Dem  Verein  gehören  64  Bezirksverefne  an. 
Die  Cjesamteinnahmen  hetnii;cn  l'>?.n63  M.  die  Ausgaben 
2K546  M.  Der  Vorarselda:.;  IQii'J  wurde  mit  29.UtÜ0  M 
Minnahmen  und  Jv.'.diKi  M  Aiisuaben  geneiinn^'t.  Die 
Rettungsstationen  waren  zehnmal  erfolgreich  tätig  und 
retteten  8U  Personen.  Vorsitzender  ist  Senator  Prese- 
Bremen.  Als  Ort  der  nächsten  Tagung  wurde  Ifarobnrg 
gewählt. 

Die  49.  Hauptversammlung  des  Vereins 
deutscher  Ingenieure  wird  am  29.,  30.  Juni  und 
1.  Juli  d.  J.  in  Dresden  stattfinden.  Von  den  geschfiit- 
lichen  Verhandluneen  dfirften  folirende  Punkte  allge- 
meines Interesse  liieten:  Berafuiis'cii  über  H'>chschul- 
vorträge  und  Ucbujisskur.se  iür  laiictiicurc  der  Praxis 
.nid  1.^ lirer  technischer  Mittelschulen;  desgl.  über  Aen- 
derungen  des  Patentgesetzes;  desgl.  aber  die  ZU  er- 
lassende Pnlizelverontnung  betr.  Einrichtung  und  Ucber- 
wachung  elektrischer  Starkstromanlagen  nebst  Sicher- 
heitsvorschriften. 

Ferner  werden  Berichte  erstattet  werden  über  den 
Fortgang  des  Technolexikon-Untcrnehmens,  sowie  über 
die  seit  Beginn  des  Jahres  herausgegebene  Monatoebrift 
„Technik  und  Wirtschaft".  Schließlich  wird  eine  Reihe 
auf  die  Organisation  des  Vereins  bezüglicher  Fragen 
zur  Frörterung  kommen. 

Folgende  Vortrüge  werden  gehalten  werden: 

Qeh.  flofrat  Prof.  Dr.  Hempe!.  Dresden:  Die  Trink- 
wasserversorgung der  Städte  vom  chemischen  Stand- 
punkt; 

^r.'Cvun.  Oraf  von  Zeppelin,  Stuttgart:  Erfahrungen 
beim  Bau  von  Luitschiften; 

Hell.  Hofrat  Prof.  Dr.  R.  MolUer.  Dresden:  Qnslav 

Zeuner. 

DipUlng.  iVlichenfelder,  Dfisseldorf:  Kranbauarten 

für  Sonderzweckc 

Die  Nachniittat;e  werden  geselligen  \'er.:nij.;uui;en 
und  dem  Besuche  von  industriellen  .Anlagen  :;e\v  idmct 
sein.  Am  2.  Juli  wird  sich  an  die  Hauptversainiiilung  ein 
Ausflug  nach  der  Sfidisiscben  Schweiz  anschlieBca. 


BQctierbesprechung^en 

Die  T  Ii  Coric  des  Schiffes.  Von  Diplom- 
Scbiffbau-lngenieur  Heinrich  Herner.  (QrundriB  des  Ma* 
scMuenbsnea,  herausgegeben  von  Dipl.-lug.  £mst  Im- 
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merschitt,  7.  Band.)  Preis  broschiert  M  11, — ,  gebunden 
M  n.W».  (Hannover  19(1«,  Dr.  Max  Jänccke.  Verlags- 
buchhandluns.) 

Das  Much  ist  eine  geschickte  Zusammenstellung  der 
heim  F.ntwerfen  von  Schiffen  gebrauchten  Bcrcclinungs- 
niethoden  frir  die  verschiedenen,  in  Betracht  kommen- 
licn  theoretischen  Prublenie.  Die  in  der  Praxis  zurzei. 
nblichen  Kormcln  werden  aus  den  geiimctrischen  Vcr 
hähnissen  des  Schiffskörpers  kurz  abgeleitet  und  ihn 
Anwendung  an  durchgeführten  Beispielen  gezeigt.  Dei 
Ausbau  des  Stoffes  schließt  sich  im  wesentlichen  an  den 
für  die  Königl.  liuhere  Schiff-  und  Ma.schinenbauschule 
iu  Kiel  für  dieses  h'ach  vorgeschriebenen  Lehrplan  an 


Das  Buch  will  zur  Unterstützung  des  Unterrichts  in 
der  englischen  Sprache  die  Aneignung  eines  angemesse- 
nen Schatzes  technischer  Ausdrücke  erleichtern.  Es  ent- 
halt zu  diesem  Zwecke  einige  ausgewählte  Abschnitte 
aus  englischen  technischen  Zeitschriften  und  Werken, 
in  denen  besonders  gebräuchlidic  Ausdrücke  vorkorn- 
nicti.  tiin  Spezialwurterbuch,  sowie  ein  entsprechendes 
Werk  in  französischer  Sprache  sind  in  Bearbeitung.  Der 
Inhalt  erscheint  für  den  beabsichtigten  Zweck  recht 
geeignet  zu  sein. 


Die  gr(»Ben  Segelschiffe.   Ihre  lintwickc- 
lung  und  Zukunft.  Von  W.  Laas,  Prof.  an  der  König', 
Techn.  Hochschule  zu  Berlin.  .Mit  77  Figuren  im  Te\t 
und  auf  Tafeln.  Verlag  von  Julius.  Springer,  Berlin. 
Preis  M  6.—. 

Das  Buch  ist  ein  durch  Nachtrag  erweiterter  Son- 
dcrabdruck  aus  dem  Jahrbuch  der  Schiffhautcchnischcn 
Oesellscliaft  19117.  Wie  bekannt,  vertritt  der  Verfasser 
.sclir  energisch  die  An.sicht,  daß  die  Segelschiffahrt  un- 
ter allen  Umstanden  erhalten  bleiben  muH.  trotzdem 
zurzeit  sehr  geringe  Aussichten  dafür  vorhanden  sind. 
Pas  Buch  ist  ein  umfassendes  h'undamentalwerk  ersten 
Ranges  für  das  in  Frage  stehende  (Jebict. 


Die  neueren  Forschungen  auf  d  e  tii  0  e- 
biclc  der  Elektrizität  und  ihre  Anwendungen. 
V<m  Profess4)r  Dr.  Kaliihne  in  Danzig.  gr.  8".  VIII.  u. 
.'84  S.  Mit  zahlreichen  Abbildungen.  Geheftet  M  4,40. 
in  Originalleinenband  M  4,80.  Verlag  von  Quelle  & 
Meyer  in  Leipzig. 

Das  Buch  hält  die  .Mitte  zwischen  einer  rein  wissen- 
schaftlichen und  einer  gemeinverständlichen  Darstellung 
der  oft  schwierigen  (iegenstände.  Es  werden  keine  ma- 
thematischen Kenntnisse  vorausgesetzt,  doch  erhalten 
die  mit  der  mathematischen  Formelsprache  vertrauten 
Leser  in  Anmerkungen  die  nötigen  Angaben.  Der  In- 
halt soll  die  für  jeden  (lebildetcn  wünschenswerten 
Kenntnisse  auf  dem  in  letzter  Zeit  so  riesig  entwickelten 
Gebiete  der  Elektrizität  und  ihrer  Anwendungen  ver- 
mitteln. 


A  Technical  Reader.  By  Dr.  Hubert  Neu- 
mann. Teacher  of  Modern  Languages  at  the  Wilhelms- 
haven Kaiserl.  Marinc-Ingenieur-Schule.  Verlag  von 
Carl  Lohses  Nacht.  Hornemann  &  Eissing,  Buch-  und 

Musik;irc;i-MatiJ:iiif.:  in   WillK-ltiishivcMi.  l'n-is  M  5.  . 


Regelung,  Um  Steuerung  und  Siche- 
rung der  Dampfturbinen  für  ortfestc  Betriebe. 
Land-  und  Wasser-Fahrzeuge.  Von  W.  üentsch.  Kaiserl. 

Rl'v' -K'yl   lind    Mitglied   des   Patentamtes.  Helwingsche 


ACTI  EN OES ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cie. 

Düsseldorf -Oberbilk 


In  1%  Arbeitstagen  fertig^gestellte 

vierfache  aufgebaute  Kurbelwelle,  fertig  bearbeitet  21150  kgr 
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VerlansbuclitiaiidluiiK.  Hannover.  Preis  M  14—,  Kcli. 
M  15.—.  Mit  415  AbbiidunKcn  im  Text. 

Die  Durchkonstruktion  der  Dampfturbinen  hat  zu 
einer  derarti«  vielseitinen  Ausbiidun«  von  hjn/ellieiten 
Kciührt.  daU  von  einer  erschöpfenden  Hehandlun«  des  ge- 
samten Dampfturbinenwesens,  welche  der  Verfasser  im 
Jahre  \9<)5  hcrausitab,  jetzt  abgesehen  werden  muBtc. 
Das  voriicKendc  Werk  brinitt  lediglich  die  im  Mittel- 
punkt des  allRemeinen  Interesses  stehenden  (lebiete.  Die 
F.rmittelunK  der  nröBenvcrhiiitnissc  und  IJeweuunKcn  dei 
einzelnen  Organe  ist  als  bekannt  vorausgesetzt.  Es 
werden  aber  in  vollständiRer  Weise  die  sämtlichen  Aus- 
fiihrunKsformcn  der  lünzelheiten  unter  Henutzuns;  der 
Patentliteratur  des  In-  und  Auslundcs  besprochen.  Das 
Ruch  bildet  somit  eine  sehr  wiinscliensw ertL*  Crxiin 
zunt:  der  vorhandenen  Werke  (Iber  Konstruktirm  und 
Berechnung  der  Steuerungen  und  KeKicr  von  Dampf- 
turbinen. 


Kataloge.  Prospekte.  Preislisten  usw. 

Norddeutsche  Farbenfabrik  Holz- 
apfel O.  m.  b.  H..  HamburK.  Der  in  Veranlassung 
der  Deutschen  Schiffbau-Ausstelluntl  hcrausKCgcbcne 
Prospekt  cnthiilt  eine  Reihe  von  interessanten  Photo- 
graphien von  Versuchsplatten,  mit  denen  im  Hafen 
von  (leiiua  die  W  irksamkeit  der  von  der  Kirma  herKC- 
slelltcn  Farben  und  Lacke  ausprobiert  worden  ist.  Im 
Jahre  19()7  sind  mit  Holzapfels  Farben  12aS'>4ii4  Brutto- 
ReK.-Tons  Schiffe  gestrichen  worden. 


f  "  e  1 1  e  II  &.  Q  u  i  1 1  c  a  u  m  c  -  L  a  Ii  m  e  >•  c  r  - 
VV  e  r  k  c  A.-ü.  Mülheim  a.  Rh..  Frankfurt  a.  M.  Die 
Broschüre  cnthiilt  eine  ausführliche  und  durch  Abbil- 
düngen  erläuterte  Beschreibung  des  von  der  Firma  auf 
der  Deutschen  Schiffbau-Ausstellunn  v(»rKefnhrten  .Mo- 
dells einer  kompletten  Anlage  für  Bekohlung  von  K'iegs- 
schiffen  in  See  nach  System  Adam.  AuÜerdem  Photo- 
straphien  von  dem  Probicrstandc  der  Firma  fiir  diese 
Rinrichtunii.  Auch  die  übrigen  Fabrikate  der  Firma,  so- 
weit sie  mit  dem  Schiffbau  in  Verbindung  stehen  und 
auf  der  Schiffbau-Ausstellung  vorgeführt  sind,  werden 
in  Schrift  und  Abbildung  vor  Angcn  geführt. 


Zeitschrif  tenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

I.e  esercitazioni  di  tiro  nella  marina  britannica.  Rivista 
Marittinia.  Mai,  Abhandlung  über  die  SchieBübun- 
gen  in  der  englischen  Marine,  die  durch  die  Tätigkeit 
des  Admirals  Percy  Scf)tt  zu  einem  hohen  Grade  von 
Wirksamkeit  gebracht  worden  sind.  Zwei  Tabellci 
über  die  in  den  letzten  Jahren  erzielten  Schießleistun- 


gen. 


Kriegsschiffbau 


l.aunch  oft  thc  „Michigan".  Arniy  and  Navy  Journaf. 
Mai.  Angaben  über  das  amerikanische  Linien- 
schiff ...Michigan",  das  vor  kurzem  V(mi  Stapel  ge- 
laufen ist:  L  —  l.?7.t>  m.  B  24.8  m.  Tiefgang  bei 
16iMi(i  t  Dcplaccntent  -  7.5  m.  Geschwindigkeit  = 
is'.kn.  Maschinenleistung  lö.'WM)  i.  PS.,  Kohlen- 
fussung  -  22VH)  t.  Armierung:  8-.«i,5  m  in  4  .Mitt- 
scliiffsdoppeltürmen,  22  -  7.6  cm  Geschütze  und  einige 
Rohre  kleineren  Kalibers.  Panzerung:  Gürtel: 
2K*)/2M)  und  .^^NI  25«  mm  hei  den  Munitic.nsräumen. 
Türme:  2.5<i  mm.  Barbetten:  2.'i(»  2Ihi  mm.  Panzer- 
deck vorn  und  mitschiffs:  in  mm.  hinten  76  mm.  Be- 
satzung: KIS  Mann. 

Auszug  aus  dem  Knmmissionspr<»t(>koll  Ober  die  Knm- 
parativversuche  mit  Untcrsec-  und  Tauchbooten  in 
der  Vereinsst'jaten-Marinc.  Mitteilungen  aus  dem 
Gebiete  des  Seewesens.  Nr.  VI.  Wiedergabe  der 
wichtigsten  Punkte  aus  dem  Bericht  über  die  Vcr- 
gleichsfahrteii  und  -Manöver  von  ..Lake"  und  „Oc- 
topus".  bei  denen  ersterer  nicht  befriedigte.  „Oc- 
topus"  wurde  als  Muster  für  ein  größeres  Boot  emp- 
fohlen. 

American  and  german  navies  compared.  The  Nauticaf 
Gazette.  7.  Mai.  Oegennherstellung  des  Tonnengehal- 
tes der  amerikanischen  und  deutschen  Linienschiffe 
und  Panzerkreuzer.  Ausbau  der  deutschen  Flotte 
nach  dem  Flolte;igesetz  und  tabellarische  Zusammen- 
stellung der  augenblicklich  vorhandenen  Schiffe  bei- 
der Nationen. 

I.e  croiseur-ciiirasse  Italien  ..Amalfi".  Le  Yacht.  M).  Mai. 
Hauptabinessungen.  Panzerung  und  Artillerie.  Letz- 
tere iHstelit  aus  4-25,4  cm.    8-19  cm,    16-7.6  cm. 


HiMIURG- 

DHLEHBORST 


SoewMMr  -  VardaraikCw. 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne 

Ttfl.-Adr.:  Apparatbau,  Hamburg    «    Feriispr. :  Aral  III,  Nr.  206 

Külfsapparate  für  den  Sehiffban 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)     uersieiiung  von  taiz 

'  freiem  Zusatz-SpcisewssjR'i 

utid  Trinkwasser 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  far  Wuch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser- Verdampf -Anlagen  grossien 

I.«istuDgen 

Speisewasser-Filter   ^-  ^•■"Ck-  und  Saugleitung  zum  livi- 

— ^— nipen  Oihnlligen  Siieisewassers 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  ^-^         Einschalten  in 

^  die  Speisewosser-Druckleic. 
HicNelben  Vorwitrnior  mit  aut4)mat.  Entlüftung  des  Speisewassers. 
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8-4,7  cm  Geschützen,  4  Maschinensjcwchrcn  und  drei 
Unterwasscrlancierrohrcn.  Ganze  L  ^  140„S4)  m, 
B  =  21.00  m,  T  =  7.18  m.  Deplacement  10  100  t, 
i.  PS.  =  19  000,  OeschwindiRkeit  -  22,5  kn.  Eine 
Abbildung. 

The  french  armorcd  cruiscr  „Cdjtar  Olli"«!"-  Inter- 
national Marine  CnKinccrinK.  Juni.  Ausführliche  An- 
gaben über  die  Panzerung,  die  Armierung,  die  Ma- 
schinen- und  Kcsscianlagc.  Der  Gürtel  hat  mittschiffs 
eine  Dicke  von  17(1  mm  und  veriünirt  sich  an  den  En- 
den auf  ItXt  mm  vorn  und  75  mm  hinten.  Die  Dicke 
des  Panzerdecks  beträgt  für  das  untere  im  horizontalen 
Teile  45  mm,  an  den  schrägen  Seiten  W>  mm,  für  das 
obere  35  mm.  Die  Armierung  besteht  aus  14  -  19,3  cm. 
24  -  4,7  cm  Geschützen  und  2  -  45  cm  Unterwassertor- 
pedorohren. Die  drei  Vierzylinder  -  Dreifachexpan- 
siunsmaschincn  indizieren  36  000  PS.  und  erhalten 
Dampf  aus  Relleville  Kesseln.  Ganze  I-  —  15.5,711  m 
B  =  21.51  m.  T  =  8.33  m.  Deplacement  =  14  382  t. 
Geschwindigkeit  —  23  kn.    Eine  .Abbildung. 

Le  croi.seur  cuirasse  „Jules-Michelet".  Le  Yacht.  6.  .luni. 
Kurze  Daten  über  die  Panzerung  und  Armierung  nebst 
einer  kritischen,  vergleichenden  Betrachtung  der  letz- 
teren in  Bezug  auf  die  .Artillerie  von  „Ernest-Renan". 
„Jules  Michelef  hat  einen  Gürtel  von  170  9n. 70  mii 
Dicke  und  zwei  gepanzerte  Decks.  Seine  .Artillerie 
besteht  aus  4-19,4  cm,  12-16,4  cm  und  24-4,7  cm 
Geschützen  nebst  zwei  Torpedorohren.  L  149,t»0  m. 
B  =  21,0f)  m,  T  -  8,01  m.  Deplacement  ^  12UUÜ  t. 
Eine  Panzerskizze  und  eine  Abbildung. 


Handelsschiffbau 

Americas  largest  tank  steamcr.  The  Shipping  World. 
20.  Mai.  Notiz  über  den  amerikanischen  Petroleum- 
fankdampfer  „Oklahama":  L  130,0  m,  B  =  16,8  m, 
M  =  9,1  m.  Bruttoraumgehalt  -  5853  und  Netto- 
raumgehalt  =  ^795  Reg.-T.  Der  Dampfer  kann  9000 
cbm  Petroleum  fassen.   Eine  .Abbildung. 

New  Erench  liner  „Chicago".  The  Shipping  World, 
27.  Mai.  Beschreibung  des  französischen  Pracht-  und 
Passagierdampfers  „Chicago":  L  über  alles  =  160.0  n; 
L  zw.  d.  I.nicn  153,0  m,  B  -  17.6  m,  H  =  13,0  m. 
grüüter  Tiefgang  —  7,8  m,  Deplacement  hierbei  = 
14i5(M»  t,  Geschwindigkeit  —  Ib'i  kn,  Maschinen- 
Icistung  9800  f.  PS.  Zwei  Dreifachexpansions- 
maschinen: Zylinderdurchmesser:  685.  1170  und  1800 
mm,  Hub  1,?80  mm,  95  Umdrehungen.  9  Zylinder- 
kessel mit  13,5  kg/qcm  Kesseldruck.  Rostflächc  ~ 
46  um,  Heizflüche  —  625(1  qni.  Das  Schiff  hat  Ein- 
richtungen für  118  Pa.ssagiere  I.  KL.  151  II.  KL.  184 
III.  Kl.  und  für  10.55  Zwischendecker.  Besatzung:  194 
Mann.    Eine  Abbildung. 

Le  paquebot  mixte  „Sountay".  Le  Yacht.  2.1.  Mai.  Kurze 
Mitteilungen  über  die  Maschinen-  und  Kesselanlage 
sowie  die  Wohneinrichtungen  des  für  den  Dienst  zwi- 
schen Indochina  und  dem  äuBer.sten  Osten  bestimmten 
Dampfers.  Derselbe  ist  1.35,(M)  m  lang,  16,00  m  breit 
und  hat  eine  Seitenhöhe  von  11,00  m.  Das  Deplace- 
ment beträgt  13  2(K)  t,  die  Maschinenleistung  3300  L  PS. 
Eine  Abbildung. 


fJAMMLF\WLRK.(§TAHL6IES5E.REI.iyiECHAN 


|i/ldschinenBdu 


KURBELWEU-LN ,  FLAHTSCHWWEÜ-L» 
5CHRAUBLMWELLLN 

und  alle  sonstigen  Schmiedestücke  inS.M:Stahl. 

RUDWRAHMLN.STEVLN.ANKLII.I 

S(tirdUben-«Schrdubenflügel, 

Bdggerlheile^  in  Stahl  gegossen. 


1 


Digitizca  v^j 


8«he  704 


SCHIFFBAU 


Nr.  18 


Le  noiivcau  paquebot  „ChicaKo".  Lc  Yacht.  30.  Mai. 
RaumverteiluiiK.  Kinrichtuntrcn  für  PassaKicrc  nebst 
Aneabcn  über  die  Maschinen-  und  Kesselanlane.  "Chl- 
cagn"  besitzt  98  Kammern  I.  Kl..  184  II.  Kl.  und  Betten 
für  1055  Zwischendecker.  Die  Maschinen,  welche 
92(Ki  PS.  indizieren,  haben  Zylinder  viwi  ftWi.  IIIS  und 
1870  mm  Durchmesser  und  einen  Remeinsanien  Hub 
von  1380  mm.  Ganze  L  159.60  m.  LPp  152.9.1  m, 
B  =  17.6n  m.  Seitenhöhe  -  1.^.00  m.  T  7.80  m. 
Deplacement  -  I4.S00  t.  OeschwindiRkeit  17  kn. 
Kine  .AbbiidunK. 

The  steamship  „Texas".  International  Marine  ünginec- 
rinjc.  Juni.  Daten  über  den  nach  dem  Spardcck-Sy- 
stem  gebauten  fünschrauben-Oeltankdampfcr.  Der- 
selbe hat  die  für  diesen  Typ  Rebrüuchliche  Rauniein- 
teilunR  mit  der  Ma.schinenanlaKc  im  Hinterschiff.  Die 
Zylinderdurchmesser  sind:  6H.5.  1117  und  1878  mm.  der 
Hub  betrfitct  IZ95  mm.  Die  Maschinen  machen  maxi- 
mal 75  minutliche  UmdrehunRCn.  L  124.97  m. 
B  -  1.5.24  m.  Seitenhöhe  bis  Spardeck  9,14  ni. 
Seitenhöhe  bis  Haupidcck      6.85  ni.   Kinc  Abbildung:. 

Le  nouvcau  paquebot  de  luxe  ä  turbines  ..Chrirlcs-Rt)ux". 
Le  Yacht.  6.  Juni.  Kurzgefaßte  Beschreibung  des 
zwischen  Algier  und  Marseille  verkehrenden  Dampfers. 
Derselbe  hat  Parsons-Turbinen  von  9<MH1  i.  PS.  und 
besitzt  eine  Geschwindigkeit  von  21  kn.  Die  Withn- 
cinrichtungen  sind  für  205  Passagiere  I.  Kl..  70  II.  Kl. 
und  54  III.  Kl.  berechnet.  L  121.(NI  m,  B  1.1.90 
m,  Seitenhöhe  =  11,25  ni.  Deplacement  —  46.50  l. 
l!ine  Abbildung. 

Militflrisches 

Die  italienischen  Seemanöver  im  Jahre  1907.  Mitteilun- 
gen aus  dem  Gebiete  des  Seewesens.  Nr.  VI.  Aus- 
führliche Besprechung  der  genannten  Muiüver.  die 
sich  in  der  Meerenge  von  Messina  abspielten  und  hei 
denen  sich  herausstellte,  daß  ehic  Erzwingung  der 
Durchfahrt  für  eine  feindliche  Flotte  sehr  verlustreich 
sein  würde. 

Disku.ssion  im  Parlament  und  im  Senat  über  den  fran- 
zösischen Marinevorschlag.  Kbenda.  Wiedergabe  im 
Auszuge  der  in  den  französischen  gesetzgebenden 
Körperschaften  gepflogenen  Verhandlungen  über  den 
Marinehaushalt.  Gefordert  wurde  vor  allem  eine 
durchgreifende  Umgestaltung  des  Kriegsministeriums. 
Vergl.  auch  Schiffbau  XI.  Jahrg.  S.  666. 

Nautisches  und  Hydrographisches 

Die  vom  Reichs-Marine-Amt  herausgegebenen  Gczeiten- 
tafeln  in  ihrer  neuen  Form.    Annalen  der  Hydrogra- 


phie und  Maritimen  Meteorologie.  Heft  VL  Bespre- 
chung der  genannten  Tafeln  hinsichtlich  des  Inhaltes, 
des  Stoffunifanges  und  der  Anordnung  des  Materials. 
Bezweckt  wird  auf  Grund  laufender  Beobachtungen 
an  verschiedenen  Orten  den  Oezeitenvcriauf  für  jedei 
Ort  im  voraus  zu  berechnen  und  zwar  inniicr  für  ein 
Jahr. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  enthiilt  noch  folgende  Aui- 
siltze:  Nebel  und  unsichtiges  Wetter  bei  Kap  Quarda- 
fui  —  Bestimmung  und  K<impensationen  von  Devia- 
tionen mit  dem  DoppelkompaO  von  Dr.  Bidlingmaicr, 
—  Zur  Frage  der  Unter.suchung  der  Nadelsysteme  von 
K<mipaBro.sen.  —  Die  F.rforschung  der  crdniagne- 
tlschen  Verhältnisse  im  Stillen  Ozean  durch  die  ame- 
rikanische Jacht  „Galilei".    1905  bis  1907. 

Schiffsmaschinenbau 

Mise  cn  marche  automatiquc  pour  motcurs  ä  petrolc  Sy- 
steme F.  Doue.  Le  Genie  Civil.  2.1.  Mai.  Beschrei- 
bung einer  AnlaOvorrichtung  für  Petroleummotore. 
bei  der  aufgespeicherte  Motorenergie  verwendet  wird. 
Das  Fncrgieniittel  ist  Luft.    Mehrere  Skizzen. 

Formänderungen  der  Flammrohre  und  Feuerkammerp 
im  Betriebe.  Schiffsingenieur.  1.  Juni.  Ursachen  der 
Formänderungen.  Mittel  zur  Feststellung  ihrer  QröDc 
und  Beschreibung  einer  hydraulischen  Presse,  deren 
man  sich  zur  Beseitigung  der  Deformationen  bedient. 

Note  on  the  use  of  superheated  stcam  with  marine  en- 
gincs.  Iniernati<inal  Marine  Fngineering.  Juni.  Ver- 
gleichende Versuche  über  den  Wert  der  Ucberhitzcr 
auf  den  Schwesterschiffen  ..Garonne"  und  ..Rance". 
.sowie  ..Goiiadeloupe"  und  ..Perou".  Im  erstercii  Falle 
betrug  die  Kohlenersparnis  bei  Anwendung  von  über 
hitztem  Dampf  20.1' f,  im  zweiten  der  Zuwachs  an  Ge- 
schwindigkeit (i,.15  kn. 


WEflOEN  AUF  DEN  GROSSTCN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DEB  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BltumlnOaer  Cemcnt 

'/l  d«  OrvirMi  dri   Pnillind-Canaitlerung   für  Tunk«  i"Kj  Bllga 
Die  Vorltilc  gt^fnübfr  Portlind-CmfiiliciiinE  sind 

fiawichtsersparniss,  grisser«  Haltbarkeit,  grossen 
Claatizitlt  und  grosse  konserviaronde  Wirkung. 
BriKga  Vladuct  Solution 

vird  klU  «ifgnirichi'n  -mit  Farbe;  ein  Varnish  aiiSKfotHrntiiclMi 
HallbarkeU  für  Räume,  Decks.  Schornjlcine  elc  Schi  billica 
Schuumlltel  fili  Stahl. 

„Perrold"  BItumlnOae  Emaille 

1  mm  dick,  hrlis  angcstricheii  für  Kohlenbanket,  Tankdccketi.  Kiiii- 
rinme,  Bodenilücke  elc 

Tenax  Kaifater-LeJm 

Mr  Decktnlble  du  hallbarsle  und  bllligtle  echte  Marine  Otiv  al 
den  Markt 

C.  Fr.  Dnncker  A  Co. 

Inh<-iber  I..  nittni^m 
HAMBURG,  Admlralitälairasve  8. 

TdcpiMB:  Ami  la.  BS3 


Digitized  by  Google 


Nr.  IS 


SCHÜTBAU 


MH  im 


Jacht-  und  Segelsport 

Kriilisclic  7  iii-Jacht.  Wassersport.  21.  Mai.  Linien 
einer  Jacht.  ijl)cr  die  folKende  Anftaben  Ecmacht  wer- 
den: L  Ober  alles  =  1Q|70  in,  LwL  =  7,17  m,  B  tnax. 

2.10  m,  grOfit«-  nef^oc     133  nu  Deptacement « 
4 1  Verniesiene  SeselfMehe  -=  683  am- 

CiiMcniirs  de  plans  d«  sport  naulique  du  Navire  pnnr  un 
criiiscr  dt  7  inctres  Toiiton.  Lt  Yaclit.  16.  Mai.  Li- 
nien. SciiclriU  und  F.inrichtunuszeichnunKen  nehst 
einer  ausführlichen  Beschreibung  des  Bootes,  dessen 
Ifaiptdatcn  sind:  Qamce  L  «  7.00  m.  LwL  ^  SAß  m, 
B  ^  2.17  m.  T  -  L20  m.  Deplacement  =  3.04  t.  Bal- 
last =  13  t.  tiauptspantfläche  —  1,03  qm,  Segel- 
Hiebe  SB  383  om* 

A  CK  dc  hiiilt  tarbine  yacht  for  America.  Iiiteriiatioita! 
Marine  üngineering.  Juni.  Längsansiclit,  Deckspläne 
and  Abbildungen  nebst  einer  ausführlichen  Beschrel- 
bnng  der  mit  Parsons  Turbinen  von  3000  PS.  ausge- 
rnsteten  Yacht.  Die  Geschwindigkeit  betrügt  15'/s  kn. 
Die  .M'iiics.sunucn  .sind:  L  S4..^S  m,  B  9,9,1  m. 
Tiefe       .vsi  ni,  T      4,26  in,  Deplacement       \2FA)  t. 

Tlie  twin  screw  stcam  yacht  ..Liberty".  Ci>enda.  Er- 
schöpfende Angaben  über  die  RaunivertcilunK  und 
Lage  der  Wohnräume  nebst  Beschreibung  der  Dampf- 
faeiboote.   An  der  Melle  erreichte  „Liberty",  die  mit 

zwei  OreifachcxpansiiirtsitKLSchineii  ausgestattet  ist. 
15,25  kn.  Ihre  Mauptabinessungen  sind:  LwL  —  76,20 
m,  B  ^  ii).82  m.  Deplacement  =  1605  t  Deckspline 
und  .\bbiidunk'cn. 

The  twin  screw  steam  yacht  ,rlolanda".  Ebenda.  Ma- 
schinenanlage nnd  WobneinrichtHngen.  Erstere  be- 
steht :iiis  zwei  Vierzyllnder-Drcifach-F.xpanisntis- 
ma.schim.il  vmi  .?5(Hi  i.  I*S.  mit  Zylindern  von  4H2.  7s7 
nnd  tum  I Hirchniusser  und  hSS  nini  Hub.  Danipi 
Wird  erzeugt  in  zwei  Zylinder-  und  zwei  tiabcock- 
Wilcox  Kesseln.  Ganze  L  =  92,96  m,  B  1143  «i. 
Tiefe  7.01  m.  T  »  533  m.  Deplacement  =  2032  t. 
Drei  .Abbildungen. 


Verschiedenet 

BerKunRsschiff  für  Unterseeboote.  Mitteilungen  ans  dem 
Gebiete  des  Seewesens.  Nr.  VI  und:  nas'ire  special 
pour  le  sauvetage  des  suus-marins.  Lc  Q^nie  Civil. 
6i  Juni.  Kurze  Beschreibungen  des  deutschen  Ber> 
gungsschiffcs  fflr  Unterseeboote.   Fünige  Skizzen. 

Le  »Suriya  Monthon"  garde-cöte  des  douanes  siamoises. 
Le  (Male  QvIL  16.  Mai.  Beschrelbong  de»  siame- 
sischen Zollkreuzers  „Siiriv:i  Mnnthon"  nebst  einer 
Abbildung.   Vergl.  Schiiibau  XL  Jahrg.  S.  bd». 

Messrs.  Yarrow*s  new  works  on  the  Qyde.  The  Sblp- 

pin.:  WVirlJ.  ^.  .Tuni.  Antraben  über  die  neuen  Werft- 
anlagcn  von  Yarrow  in  Scotstaun  bei  Glasgow.  Vier 
Abbildmgen. 

Die  Kntwicklunc  der  Offensiv-  und  Pefensivwaffen  seit 
Kinfiihrun>;  des  Damptschiffes  und  ihr  üinfluli  auf  die 
üntwicklun«  der  Schiffstypen.  Marine-Rundschau.  Juni. 
Der  Aufsatz  behandelt  nach  einer  Einleitung  die  Waf- 
fen nnd  die  Kriegsschtffsarten;  vnter  ersteren  das  We- 
sen der  Waffe,  die  Zerstörungskraft,  die  Ranitikrnft, 
Widerstandskraft.  Lenkbarkeit,  den  Schiffskörper  und 
das  gegenseitige  Verhältnis  der  Zerstörungswaffen,  un- 
ter letzteren  die  Schiffe  verschiedener  Zerstörnngs- 
und  WIderstandaIrraft,  SdiHfe  verschiedener  Raum- 
kraft  und  Größe,  das  Unterwasserfahrzeug.  Luftschiffe 
und  die  Sonderschiffc. 

Plottenkritik  in  den  Vereinigten  Staaten.  Ebenda.  Avs- 
zu;rsweise  Wiedef^iibe  des  Reuterdahlschen  Artikels, 
nach  dem  die  anierikaniselic  Motte  nicht  kriegsbereit 
sein  soll  wegen  /u  tief  lie'.tciulcii  Punzers.  zn  L;eriii- 
gen  Preibords,  wegen  der  offenen  Munitionszuführung 
zn  den  Qeschfltzen,  des  nngenOgenden  Schutzes  der 
Oeschiit/bediernsnß,  der  ungenriuenden  Munition.sför- 
dereinrielitungeii,  des  .Man;;els  an  Tnrpcdns  und  Tnr- 
pedobootzerstörern,  weRen  zu  hulicn  .-\lters  der  Ofti- 
ziere,  wenn  sie  in  Komraandostcllen  gelangen,  und 
endlich  wegen  nngenfigender  Qefechtsauäbildnng  der 
Plnttc.  l'rteil  des  Knntreadmirals  Converse  über  die 
anKetuliricn  i'unkte.  Vernehmung  von  Offizieren  sei- 
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Unen,  Kesselbohnnaschinen  (ein-  nnd  mehrspuideU^ 
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tens  des  Marineausschusses  und  SchlußfolKerungen 
aus  den  ürKcbnissen  der  UntcrsucluinKcn. 

Die  vom  Reichs-Marine-Amt  herausKcgebenen  Oezeiten- 
tafeln  in  ihrer  neuen  Form.  Kbenda.  Erßcbnis  der  Un- 
tersuchungen über  die  VerbcsscrunKsfähiKkcit  der  üc- 
zeitentafeln  htnsichtiich  des  Inhaltes,  hinsichtlich  des 
Umfanges  des  Stoffes  und  in  bc/ut;  auf  die  Zwcck- 
maüiükcit  der  Anurdnunsr  des  Materials. 

A  german  surveyinK  ship.  international  Marine  Knuincer- 
Ing.  Juni.  Hinrichtung  und  Beschreibung  einzelner 
für  Forschungszwecke  an  Hord  des  „Planet"  befind- 
licher Apparate.    Zwei  Abbildungen. 

A  few  constructive  dctails.  Ebenda.  Fortsetzung  eines 
Aufsatzes  [Iber  obiges  Thema.  Zeichnungen  von  Ruder- 
schaft und  Fingerlingen.  Hintersteven.  Schlingcrkie- 
len,  Klüsen  und  Vorsteven. 

Notes  on  .steering  gear.  Fbcnda.  Beschreibung  verschie- 
dener Arten  von  Dampfsteuerapparaten  mit  Abbildun- 
gen der  einzelnen  Systeme. 

.A  patent  oil  firing  System.  Ebenda.  Oelfeuerungsanlage 
nach  System  Körting  mit  Angaben  über  Ersparnisse 
gegenüber  von  Kohlenfeuerung.  Mehrere  Zeichnungen. 

The  great  Krupp  stecl  works  in  Oermany.  The  Nautical 
üazettc.  7.  .Mai.  Mitteilungen  über  die  Entstehung  der 
heutigen  Werke  und  deren  Bedeutung  für  die  Her- 
stellung der  verschiedenen  Stahlsorten,  sowie  deren 
Verwendungszwecke. 


Nr.  18 


INHALT: 

'Die  fortlaufende  indtkatorische  üntersuchnng 
von  Ruderniaschfnen  während  der  Ruder 
manöver.  fiine  Methode  zur  Feststellung  der  beim 
Manövrieren  von  Schraubenschiffen  erzeugten 
Rudermomente  bezw.  Ruderdrücke.  Von  Marine- 
baumeister Praetorius  6M 

*Getcchtswerte  der  Kriegsmarinen  von  Deutscii- 
land,  England,  Frankreich,  Italien,  Japan, 
Oeaterreich-Uncam,  Rußland  und  den  Ver> 
einigten  Staaten  von  Nordamerika.  Eine  ver- 
gleichende Studie  über  die  absolute  Flottenstärke 
dieser  acht  größten  Seestaaten  der  Erde.  Von 
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Die  Verwendung  der  Torpedowaffe  In  der  Zukunft. 
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Patentbericht  691 

Auszüge  und  Berichte  6QJ 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie     ....  698 
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Nachrichten  von  den  Werften  699 

Nachrichten  über  Schiffahrt  699 

Statistisches  699 

Verschiedenes  700 

BOcherbesprechungen   "CO 

Kataloge,  Prospekte,  Preislisten  usw  702 

ZeltachrKtenschau  702 
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Schiffsbäckerei. 
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Werkzeupaschinen-jlktiengesellseliaft  Xsln 

Spichernstrasse  8 

S'tUnramm-Jldrtss«:  ,^aceU{on"  (Jl  S  G  Cod«)  3«rnsprfieh8T  41  und  824 


Jitodsrn« 

Wflriizeuflniascilinen 

Selbst  bis  zu  den 

grossten  Hbtnessnngen 

auf  £ager  vorrätig. 


Referenzen: 


Erste  ioduglrielle  Werke 
Deutschlands    und  des 
Auslandes 


Heinrich  Brandenburg 

Hamburg-Steinwärder. 


Schiffswerft, 

Maschinenfabrik,  Kesselscluniede, 
Schwimmdock, 

7000  To.  Tragkraft 
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3.  S.  Jteineeker, 


Paris  1900  Qrand  Prix. 


Paris  1900  Grand  Prix. 
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Verkzenge: 


Gewindeschneidwerkzeuge  fUr  alle 
Gewindesysteme,  Bohrwerkzeuge  u. 
Kcibahlen,  Bohr-  und  Klemmfutter, 
Lehren  und  Messwerkzeuge,  Mikro- 
meter, Richtplatten,  Winkel,  Lineale. 
Fräser  aller  Art,  namentlich  hinter- 
drehte. 


Werkzeug-Vasehlnen: 

KrUsmasciiinen  aller  Art  bis  zu  den 
grössten,  Maschinen  für  die  Her- 
stellung von  Zahnrädern,  Werk- 
zeugschlcifma^schinen,  Planschleif- 
maschinen, Kundschleifmaschinen  bis 
10  ni  Lge.,  Drehbänke  bis  KXX)  mm 
SpitzcnhiShe,  Spezialdrehbänke  für 
verschied.  Zwecke,  Hinterdrehbäuke 
bis  zu  den  grössten  Abmessungen. 


Komplette  Sinriehtmigen 


Ulr  die  Herstellung  von  Werk- 
zeugen aller  Art,  wie  Gewinde- 
bohrer, Reibahlen,  Spiralbobrer  usw., 
hinterdrehte  Fräser  aller  Grössen 
usw.,  sowie  lUr  die  Herstellung  von 
Kolb«nrlog-SchletrDin<<chine  mit  Stirn-,  Schnecken Schrauben  -  und 

eleklro.magnetUcheni  Spauiifutter  fUr  lüOO  mm  Üorchm«>»8er.    Kogelrildern,  wie  auch  Zahnstangen. 
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üeakle  y  -  Kärntner 


sind  (lio  vollkomruengten  Schiiiiedeliämmer,  weil 
sie  eino  grosse  Schlagkraft  besitzen,  keine 
Heparatureii  «rfordem,  kräftig  und  einfach  ge- 
baut sind  und  in  der  ManövriorRlhigkeit  dem 
Dampfhainmor  fast  völlig  gleichen,  im  Beirieb 
aber  wesentlich  billiger  sind  als  dieser;  wir 
hnben  in  nicht  g.-inz  5  Jahren 

Über  700  HeakleB-Kimmer  verhanft 

und  erhalten  furlwfihrend 

]Wachbe8tellnngen. 
Biilmr^Klunz  jl.'6.,  JlKbersleben. 
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ZEITSCHRIFT 
für  die  gesamte  Industrie  auf  scfiiffbautechnischen 

und  verwandten  Gebieten. 
Chefredakteyr:  Qehelmer  Regierangsrat  Professor  Oswald  Flamm,  Cfaariottenburg 

V«rleg:  BerUn  SW  68,  Zimmerstr.  g 

FUlale  In  Hunbarf :  KBolptr.  u/i.1 

BoEugispreise:  Für  das  Inland  16  M.*  Ausland  20  M.  im  Jahr.  Einzelheft  1  M. 
Nr.  19  Berlin,  8.  Juli  1908  IX.  Jahrgang 

8rsefa«lBt  aiB  2.  Bild  4.  Mittwoch  «Ina  J«dM  MooaU,  alch«ta*  Hclt  am  22.  JaH  1008 

Brill!  tum,,  41*  üMlakUtn  k«lr«tl«ad,  »Ind  n  tmttmt  n  Saik  Rtfllartwgsrat  frtf.  OiniM  nmiM,  CfearfstlMburg 
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Der  über  seine  starre  Unterlage  überhan^^ende»  nicht 

eingespannte  Balken 

sowie 

Die  Drucicverteilung  unter  dem  Ablauf  schütten  eines 

Schiffes  während  des  Stapeüaufes  mit  Berücksichtigung 
der  elastischen  Formänderungen  des  Schiffskörpers 

Von  DipUIng.  M,  W  e  1 1  b  r  c  c  h  t 


Einleitung 

Wenn  es  sich  darum  handelt,  die  Pressungen 
der  h'Iächcncinheit  zu  bostiinnien.  welche  bei  einem 
Stapellauf  zwischen  Schlitten  imd  Ablauibahn  auf- 
treten. Keht  man  meist  in  der  Weise  vor.  daB  der 
Xhiftskörper  als  st  irrcr  Baiken  betrachtet  wird, 
durch  weichen  ein  Druck  gleich  dem  Unterschied 
zwischen  Ablaitfgcwiirht  und  Wasserverdräntnins 
jileichniäni:.'  fibcr  die  starre  Unterlage,  die  Ablauf- 
bahn, übertraKcn  wird. 

Diese  Anschauung  entspricht  jedoch  kcines- 
wejcs  der  Wirklichkeit;  es  treten  vielmehr  bedeu- 
tende Durchbiegungen  des  Schiffskörpers  ein.  wie 
dnrch  verschiedene  Messungen  nschKewiesen 
wurde.  Der  über  Vorkantc-Molliiiis'  übLThängende 
Teil  des  Schih'es  biegt  sich  unter  dem  Einfluß  seines 
EiKen«rew{cht$  nach  unten  dnrch;  die  elastische 
I 'THc  ^Ic';  Schiffes  ist.  Ja  der  Körper  nicht  einxc- 
>paiint,  an  Vurkantc-Mctling  gegen  die  gewöhnliche 
l.age  genei^  und  kehrt  erst  allmählich  nach  dem 
H»H  des  Schiffes  zu  in  die  nicIttverbüKeüi  I.  is'c  zu- 
rück; hierau.s  ist  zu  schliclien,  daß  an  Vürkautu- 
Hetiing  eine  ziemlich  groGe  Kantenpressung  eintre- 
icn  muß.  während  eine  Strecke  der  Abliufbahn  un- 
mittelbar davur  gar  nicht  belastet  wird. 

In  irgend  einem  Zeitpwnltt  des  Stapellaufes  von 
dem  Augenblick  an,  v.  i  Ji,  Hinterkante  des  Schlit- 
tens über  Vorkaiitc-Hcllini;  gleitet,  bis  zum  Auf- 
schwimmen um  Vorkante-Scblitten,  vergleicht  man 
das  Schiff  am  besten  einem  Baiken,  der  über  seine 


Unterlage  eine  gewisse  Strecke  überhängt,  und  er- 
hält so  ein  ziemlich  klares  Bild  Aber  die  wirkenden 
Krfifte. 

Wenn  im  folgenden  zwar  der  Balken  als 
elastisch,  die  Unterlage  als  vollkommen  starr 

angcimnimen  wurde,  so  war  ich  mir  wohl  bewußt, 
wie  sehr  ich  damit  von^er  Wirklichkeit  abweiche; 
aber  nfiher  kommt  man  ihr  doch  als  mit  tler 
seitherigen  Rechnungsart.  Es  bleibt  vielleicht 
einer  späteren  Untersuchung  überlassen,  auch  die 
Elastizität  der  Unterlage  mit  zu  herQcksichtigen. 

Leitende  Gesichtspunkte  fOr  die 

n  c  r  e  c  h  ii  u  n  z 
tiin  elastischer  Balken  von  beliebiger  Länge 
liege  auf  einer  vollkommen  starren  Unterlage,  stdie 


Abb.  1 


um  eine  gewisse  Strecke  über  dieselbe  vor  und 
habe  die  wechselnde  Belastung  p«  (Abb.  1).  WUrdc 
der  Balken  mit  seiner  ganzen  Länge  auf  der  starren 
Unterlags  aufliegen,  so  könnten  an  keiner  Stelle 
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ir>cciid  welche  [ii'.-Kcinoniciite  auftreten,  die  ela- 
stische !,inie  wäre  eine  (jerade.  ihr  KrüniimniKs- 
halbitiesscr  c»  .  Es  inüßtc  dann  auch  der  (jc^cu- 
dtii.k  iler  rnterla;ie  an  jeder  Stelle  «Ii-'i'^ti  der  jc- 
W  viliKcii  Belastung  px  sein.  Rajjt  aber  der  Balken 
um  die  Strecke  C  über  seine  Llnterlayc  hervor, 
so  crzeiijit  die  nicht  unterstützte  ticlastung  über 
C  I)  Bioicnmmente  im  Balken,  die  elastische  Linie 
des  iiberhännendcn  Teiles  bieüt  sich  nach  unten; 
da  der  fialken  bei  C  nicht  eingesjMnnt  ist  und  die 
elastische  Linie  keinen  Knlcic  haben  kann,  so  mtiB 
liinter  der  Kante  C  rln  Abheben  des  Balkens  von 
der  ünterlaKe  stattiindcn,  bis  er  unter  dein  l^influU 
der  von  C  aus  rechtsseitigen  ßelastuiiK  dieselbe 
in  A  wieder  urrcicht. 

Die  Belastung  des  Balkcntcils  C  D  erzeugt  im 
Querschnitt  C  ein  BicKenioment  Punkt  B  sei  so 
iHStinunt.  daß  die  BclastnuK  über  C  R  ntit  He/uj; 
auf  C  ein  gleich  grolies  Moment  hcrvorruit.  Hätte 
dann  der  Balken  nur  die  Länse  DB  und  wSre 
ebenfalls  in  C  unrcrvtiit>-t.  so  wäre  drr  B;ilkcn  im 
(ileicli«ewicht,  und  da-,  ;;aaze  (iewichi  iiuiüte  von 
der  starren  UnterlaRC  als  Kantendruck  H  am  Punkt 
C  aufucrnmi'nc!;  W'.tJlIi:  die  elistisclu-  I.iru','  \\';ire 
rechts  unil  links  \uu  C  liur  iiucli  uiitcii  ^ckruiiuitt. 
Jeder  Balken  aber.  der.  srleichfalls  bis  C  .gestützt, 
auf  der  rc.litjii  Seite  auch  nur  ein  wenijc  länger  ist. 
7..  B.  die  l-aiii;e  D  B'  hat.  stützt  sich  mit  seinem 
rechten  Ende,  in  diesem  Fall  B'.  auf  die  starre  Un- 
terlage und  erzeugt  dort  einen  Auflagerwiderstand, 
welcher  hestrcbt  ist.  die  elastische  Linie  wieder  in 
die  Hürizontale  zurückzubiejjen. 

Angenommen,  bei  einer  Balkenlänge  P  A  werde 
die  Wirkung  dieses  Anflagerwiderstandes  so  groß. 
daH  die  elastische  Linie  bei  A  '^^irriJc  u  icJir  di." 
Richtung  der  Horizontalen  angcnuninicn  hat,  so 
bildet  bei  A  die  Horizontale  eine  Tangente  an  die 
e.'astis.'rc  Linie  des  Balkfi»^.  f^s  kinmen  in  diesem 
tndqucrsciuiitt  des  U.ilkcns  keine  Biegeniontentti 
mehr  auftreten,  ein  zweiter  Balken  von  beliebiger 
Belastung  kann  an  den  überhängen  den  Balken  an- 
j^estoUen  imd  fest  -mit  ihm  verbunden  werden,  ohne 
daß  sich  in  dem  Balken  DA  irgend  etwas  ver- 
ändert. Voraussetzunjt  i*^!.  dal?  die  Oncrschnitte 
ebun  iiird  senkrecht  zur  tla-Ntisciicii  Linie  bleiben. 
DiLsj!  Balken  DA.  wel-her  über  seine  starre 
Unterlage  um  das  Stü.  k  C  D  überhänjjt.  wird 
alsij  niclit  anders  beansprucht,  als  ein  Balken 
von  gleicher  Läit>jc  und  Bclastuiij:.  welcher  nur  in 
den  Punkten  A  und  C  utitjr-^iiitzt  ist. 

Jeder  Balken  von  KrcLiL-rer  Län.ne  als  DA, 


1 



i 


welcher  von  U  bis  A  diesv-lhc  Bel'isiiiii.ic  hat  wie 
der  ybi^e  und  um  DC  über  seine  Unterlage  her- 
vorragt, wird  deshalb  in  der  gleichen  Weise 


bcansprü^lii.  J  :t  i  ii  \  J  a  s  B  t  e  o  tn  n  m  c  ti  t  niil' 
urid  iur  den  u  ciici  rci^his  liwüi^^iücii  Balkeriteil  der 
üe^endruck  der  Unterlage  is'leich  der  jeweiligen 
Belastun)i  p»  ist.  Auch  für  ihn  ist  Jas  Hiejrenutnient 
im  Ouerschnitl  C  ^»leicli  dcai  Momciii  der  Be- 
lastini«  über  0  C  oder  >: !  e  i  c  h  de  m  M  o  ni  e  n  t 
der  Belastung  Ober  CA  mit  Bezu;;  auf 
CvermindertumdasMoment  des  .Ani- 
lagerwiderstandes  R. 

B  e  r  e  c  ii  n  u  n  g  des  überhangenden, 
gleichmäßig  belasteten  Balkens  mit 
konstantem  Trägheitsmoment  seines 

(.) !!  c  r  s  c  h  n  i  t  t  s 

Ir'üf  einen  beliebig;  langen  l^alken,  welcher  mit 
p  glcichniäßis  belastet  ist.  das  konstante  TräjsM)eii>- 
moment  seines  (Querschnittes  .1  hjsitzi  und  um  di. 
Strecke  C  P  -  a  über  seine  Unterla^ic  liervorsteht. 
lassen  sich  die  .Aufh^erwiderstände  R  und  Ii  s 
wie  die  Län^e  des  Hohlliegens  b  folgendermaßen 
berechnen  (Abb.  2): 

O^ben:  Bdastting  DC  =  pa  "  P 
Gesucht:      Linge  AC  —  b 

BdistuDg  A  C  =  pb  =  Pb  =  P- 


Auflagerwiderstand  R  und  H 
Außerdem  ist 

t>  -f  Pb      R  '  H 
Das  biegemoment  Mx  im  Querschnitt  .\  ist 
^  p(«+b-x)^ 


H(b-x) 


„  p  (a  +  b  -  X)' 

2a 


—  H(b-x> 


0  =  P 
H«P 


Für  X 

(a 


0  ist,  wie  oben  gezeigt.  Mi  ~  u.  abo 


b)- 


 Hb 


2a 

(a  +  bi- 
2ab 

Setzt  man  diesen  Wert  in  die  Uletchung  tür 
Mx  ein.  so  wird 


P 

2  a 


(a  +  b  —  X)2  — 


(a  +  b)* 


(b-x) 


dx  dx^ 


weim  I!  der  Llastizitätsmodul.  J  das  konstant^ 
Trägheitsmoment.  der  Winkel  der  elastischen 
Linie  «exen  d:e  Horizontale  und  s  ihre  Purchbie- 
gung  bedeutet. 


2  h 


f  ür  X  =  (I  ist  ''^  —  (1.  da  die  ciastisclic  Liiuc  die 
Horizontale  bei  A  berührt:  es  wird 

P  )(  a-f  bf       (a  +  bPb 


Diesen 
tcsriert.  gibt 


2ai 
W  en 


eingesetzt   und   nochmals  in- 
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2a 


(a  +  h— X)*  _  (a  -r  b)- (b  —  x)'' 

6b 


12 


_^(a  +  by        (■  +  b)«bx 

3  2 


+  D. 


Die  Durchbiegung  ist  null  bei  A  und  C,  also 
$  =  0  für  x  =  0  und  x  =  b:  die  erste  rk-din^un^ 
gibt 


2a  [         12  f) 
Diesen  Wert  eitnccsetzt  und  die  zweite  Be- 
dingung eingeführt,  «ibt.  da  F  nicht  0  sein  Icann, 


(a  +  b)"*  b 


(a  +  b  f  b- 
3 


(a  -r  bj* 


3  3  12 

Hieraus  kann  b  als  Funktion  von  a  bestininu 
werden 

■     b  -a|2 

2ab  ^ 

"  V4  P,. 

Der  Druck  bei  ü  ist  also  gleicli  der  überhän- 
seadcn  Usl,  vermelin  um  %  der  hohlliegenden. 

Berechnung  des  fl  b e  r  h  ä  n k  e  a  d  e  n,  un- 
gleich m  ä  U  i  belasteten  Balkens  mit 
V  e  r  ä  n  d  c  r !  ich  e  111  O  11  c  r  s  c  h  n  i  1 1 
Fflr  einen  bcach.g  bdaMcuii  Balken  von  ver- 
änderlichem Querschnitt  können  (fie  gesuchten 
üröUen  nicht  auf  diesem  rein  rechnerischen  Wege 
gefunden  werden,  weil  s  Ji  die  Kurven  <ier  lie- 
lastun«  und  der  Träjihcitsinomente  der  ii^uerschnitte 
im  allgemeinen  nicht  (hirch  Üieichungen  ausdrücken 
lassen. 

Kin  Schiff,  welches  beim  Stapellanf  schon  eine 
i>trecke  mit  dem  hinteren  Schlittencndc  über  Vor- 
kante-Helling hinaiisKeglitten  ist,  entspricht  .vcenan 
«.inetn  FSalken,  dessen  Beiast ungshöhcn  aus  dem 
Lniersdiied  der  Ordinalen  v  jn  (iewichts-  und  Ver- 
drangunssknrven  bestehen.  Ist  also  die  oben  an- 
i(c,s^cbi;nc.  allgemeine  Aufgabe  gelöst,  so  kann  sie 
auch  iür  den  Slapellauf  durchgeführt  werden. 

Zunächst  sollen  jedoch  noch  die  bei  der  Lösung 
verwendeten  Satze  über  Eigenschaften  der  Inte- 
xraikurven  angeführt  werden,  um  bei  der  Läsung 
Hnnötige  Welterungen  zu  ersparen. 

a)  L  e  h  r  s  ä  t  z  e  über  In  t  c  g  r  a  1  k  u  r  v  e  n 
Ist  (Abb.  3) 

y  ^t(x)      die    (ileichiing    einer   Kurve,  der 

Orundkurvc, 
Yi  ~  i  ydx    die  Qleichung  der  ersten 
Xs  "°  j  yi  dx  die  üleichung  der  zweiten  Integral- 
kurve der  (JrundkurvenMche  von 
0  bis  X,  so  gelten  die  Satze: 
I.  Satz:  Pic'  Ordinate  der  ersten  Iritegralkurve 
Sibi  die  üröüe  der  (irundkurveniläche  bis  zur  Inte- 
grattonsgrenze.  oder,  übersetzt  in  4ie  AusdrDcke 
<Ier  Festigkcttslelirc ; 

Die  Ordinate  der  ersten  Iniegraikurve  der  Be- 
lastungsfläche gibt  die  Gesamtbelastung  an  der  In- 
tegrationsgrenze. 


II.  Satz:  Die  Ordinate  der  zweiten  Integrrti- 
kurve  gibt  das  Moment  der  Orundkurveaflach.-. 
bezogen  auf  die  integratkHisgrenze.  oder,  über- 
setzt : 

Die  Ordinate  der  zweiten  Integralkurve  der 
BelastungsHäcbe  gibt  das  Biegemoment  an  der  In- 
tegrationsgrenze und 


ASb  .1 

die  Ordinate  der  zweiten  Integrulkurvc  d.r 
Werte  M  :  K  J  gibt  die  Abbiegung  der  elastischen 
Linie  von  der  (ieraden  an  der  Integraiionsgrenzc. 

Bei  der  Durchführung  der  1-ösung  wird  außer- 
dem noch  die  Rede  sein  von  einer  Tangente  an  die 
zweite  Integralkurve,  welche  durch  den  Ursprung 


Abb.  4 

des  Koordinatensystems  gciit;  für  diese  tigenschaft 
kann  nach  Abb,  4  die  Qleichung  aufgestellt  werden; 


nun  ist 


somit 


dx  X 
y»  =  j  yi  <Jx  oder  dys  =  y,  dx. 


tgtt 


y,dx  Vo 


d.\  X 

xyi  =  y* 

imuz  allgemein  kann  man  dies  folgendermaßen 

ausdrücken: 

III.  Satz:  Geht  die  Tangente  an  eine  Kurve 

tliircli  Jen  ür^;)r:m:.^  des  Koor Jir.atcnsystenis,  so 
ist  die  dem  Berührungspunkt  zugehörige  Ordinate 
der  Differentialkurve  -die  mittlere  Höhe  der  Diffe- 
rentiaikurvenflflche  bis  zu  dieser  Ordinate. 

t*ur  den  Gebrauch  der  Integralkurve  beim 
zeichnerischen  Rechnen  fallt  noch  sehr  Ins  Qewicht. 
daß  die  für  die  Orundkurvenfläche  aufgestellten 
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InteKralkurven  audi  mir  für  einzelne  Teile  dersel- 
ben vcrwentlet  werden  können,  wenn  Jic  Teü- 
iläclitu  mir  von  zwei  zui  x-Achse  scnkrccliuii  (ic- 
radeti  hcsircnzt  werden. 

fiii  ir<!;.;cii Jl n  sdücn  kurz  Jiu  nL'/icliiiii.;uii  zwi- 
schen den  inienralkurvcn  Ul!  (ii  ituJkui  \  cutiaclie 
nnd  den  Teilwerten  derselben  «czei^t  werden.  Die 
Iiitejiralkurven  der  riiili(.'.;ciiLiL'ii  T-ifL!it  sirul  mit 
Hille  eines  IntcRrijplicu  i;u/.<.iciiiict.  Sollen  die  so 
erhaltenen  Werte  der  zweiten  lnte>iralkurvc  rasch 
aiicli  Tvir  f'ir  Tcüilüthcn  der  (Irnndkiirvc  verwen- 
det werden  koimen,  so  ist  uneriaüiichc  licdiii«ung, 
daß  bei  der  ersten  Intemtion  die  x-Achse  des 


Abb.  5 

Inteiiraplicii  mit  der  Standiuiie  der  tirundkurve  zu- 
sammenfällt, weil  sonst  die  eine  Begrenzunifsliiiie 
der  zweiten  Intenraikurve  keine  Oerade  mehr  ist. 
Ist  ja  Abb.  5 

y  =  «p  (x)    die  Gleidiuns  der  die  Fläche  C  N  V  U 
begrenzenden  Kurve,  ferner 

y,  =  j  y  dx 

y»  =  j  yi  dx  abgetraj^en  worden,  so  ist  nach  Satz  I 

V,  der  Inhalt,  nach  Satz  II  das  Moment  der 
Urundkurvcnfläche  bezogen  auf  die  Achse  C  U. 
Man  sieht  ohne  "weiteres.  daH  der  Inhalt  der  Teil- 
fläche C  ST  U  durch  das  Stück  \i'  V  -  f,  der  Knd- 
ordlnate  der  ersten  Integralkurve  darKestellt  wird, 
da 

Mäche  C  S T  U  =  Fläche  C N  V  U  —  FlSche  SNVT 
ist.  also 

fi  y, 

Träjit  m-in  ;iiti  der  Kndordiiiate  der  zweiten 
Intesjralkurve  von  U'  aus  (j'<j  s^icich  Fläche 
BF'A'B*  der  ersten  Integralkurvc  ab,    so  ist 


K  ü  =  f::  das  Moment  der  Fläche  C  S  T  U  bezogen 
auf  C  U  als  Achse,  nenn  nach  Satz  II  ist  das 
Moment  der  ganzen  Mache  auf  CU.  y,  ist  aber 

nach  der  Konstnrictkm  auch  j  yi  dx.  deshalb  stellt 

der  Inhalt  der  ersten  InteKralkiuvLnikiclif  :.:.lci.li- 
talls  ein  Bild  des  Monieiitü  der  ganzen  Urund- 
näche  bezojten  auf  C  U  dar.  iCs  ist 

Räche  P'F"  A'  =  AP  -  QG' 
das  Moment  der  Teiliiäche  SNVT  auf  S  T. 

Riehe  B  P  A'  B*     Q  0  -  a, 
die  Vergrößerung  dieses  Moments,  weni:  die  Achse 
statt  in  S  T  in  C  V  liegt:  somit 

Fläche  ti'  A'  F  -  E  ü  fj 
das  Moment  der  FUche  CSTU  bezogen  auf  CU. 

b)  entwtcklung  der  Lösung 

Angenommen,  in  Abb.  6  sei  A  derjenige  Punkt, 
in  welchem  der  Baiken  seine  starre  Unterlage  wie- 
der beröhrt,  so  mnß  bü  A  der  Balken  darchschnit- 
ten  werdi:!  ku  imii.  olitie  daß  die  bcidjn  Halken- 
teiie  sich  dadurch  irgendwie  gegeneinander  ver« 
sdiieben,  da  in  dem  Querschnitt  kein  Bic)cemomsnt 


Abb.  6  bis  8 

möglich  ist.  Her  italkenteil  rechts  von  A  ri  ;!  au: 
seiner  Utiterlage  die  der  Belastung  entsprechenden 
AuflaKerdrucke  hervor  nnd  beschäftigt  uns  nicht 

weiter. 

Stclli  in  \bh.  7  C  n  n  die  erste,  und  C  Hl'  di.- 
zweite  iiiicscralkuryc  der  Bilastung  iibcr  CD  dar,* 
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ebenso  BA'F  und.EAQ  die  entsprechenden  Kur- 
ven der  Last  über  C  A.  so  ist  C  E  das  Biegeinomt-nt 
im  (Querschnitt  C.  hervorncrufen  aliein  durch  die 
Belastung  Qber  C  D.  Da  für  jeden  Querschnitt  das 
.Moment  der  linken  Kräfte  .irkii.li  dum  Jer  rechten 
sein  muß,  C  ü  aber  das  Monictit  der  Belastung  über 
CA  nach  der  Konstruktion  Ist,  so  ist  CG  das 


Abb. '.)  und  lO 


Moment  des  A  ii  f  1  a  k  c  r  w  i  d  e  r  s  t  a  n  il  c  s 
K  und  die  Kurve  EAC  gibt  das  Bild  der  Biege- 
momente  in  dem  Balkenteil  C  A  über  der  starren 
Unterlage. 

F-titspricht  Jaiiii  in  Abb.  S  die  Kurve  JDK  den 
Wersen  M  :KJ  iür  den  linken  fialkcntcil,  ebenso 
die  Kurve  JAE  den  den  liieRcnionicnten  CAE  in 
\bh.  7  entsiircc?iuiideii  \\'crren  M  :  ü  ,1.  w  obei  J 
in  iedeiu  Querhciiiiitl  sieli  ebenialls  nach  irgend 
einem  Gesetz  ändern  kann,  ist  ferner  DJS  und 
A  J  L  die  erste,  sowie  D  J  R  und  A  J  K  die  zweite 
Integralkurve  der  zugehörigen  Balkenseiten,  so  muH, 
wenn  A  der  gesuchte  'Punkt  der  Wiederberührunv; 
sein  soll,  von  J  aus  an  die  zweite  Integralkurve 
des  rechten  Balkenteils  eine  Tangente  inOglich 


sein,  deren  Berührungspunkt  mit  dem  Angriffs- 
punkt der  Kraft  R  dieselbe  Abszisse  hat.  d.  h.  d  e  r 
Berülirungspunkt  K  tnuB  gleichzeitig 
auch  der  Endpunkt  der  zweiten  Inte- 
gra!  k  u  r  v  c  sein. 

Da  ferner  die  Funkte  K  und  J,  welciie  den 
Punkten  A  und  C  entsprechen,  feste  Punkte  der 

elastischen  Linie  sind,  so  gibt  die  (Jer:iJe  .1  K  und 
ihre  Verlängerung  die  nicht  verbogene  Lage  der 
elastischen  Linie,  von-welcheranslhreAb* 

Weichlingen  parallel  der  0  e  r  a  d  c  n  J  E 
'bisziir  Kurve  RJKzu  messen  sind. 

Es  ist  seither  angenommen  worden,  daß  die 
Entfernung  C  A.  also  die  Abszisse  des  I^unktes  A. 
bekannt  sei;  in  Wahrheit  ist  gerade  sie  gesucht  und 
kann  auf  Qrund  der  eben  angeführten  ikdingun.g. 
daß  die  Tangente  an  die  zw  e;te  Ititei^r  ilkurve  d^fr 
Werte  M  :  E  J  für  den  Berührungspunkt  die  gleiche 
Abszisse  halben  muß.  wie  die  rechte  Endordinate 
der  zu  dieser  Konstruktion  herantrezoffenen  Balken- 
beiastung.  erminelt  werden. 

Ist  ni  Abb.  y  die  Kiir\  c  E  D'  (i'  die  zweite  Inte- 
jpralkurve  einer  IJciasiun.;  des  rechten  Balkentcils. 
gerechnet  bis  zu  irv^end  einem  Punkt,  der  'iicher 
rechts  des  j^csuchteii  Punktes  A  liegt,  and  die 
Strecke  E  C  die  Größe  des  Biegemonients,  verur- 
sacht bei  C  durch  die  Belastung  des  linkea  Balken- 
teils.  so  kann  man  von  C  aus  Gerade  iiacli  den  be- 
liebigen Punkten  S,  und  S,  der  Integralkurvc  zie- 
hen. Es  stellt  dann  die  Kurve  C  S,  E  bczw.  C  S..  E, 
wie  in  Abb.  7  gezeigt  wurde,  das  Bild  der  Biege- 
momente dar.  hervorgerufen  durch  die  'Belastung 
über  den  zu  S,  und  gehörigen  iBalkcnhlngcn  und 
den  für  S,  bezw.  Sa  verschiedenen  Auflagcrwider- 
ständen  Ri  und  R*. 

Zeichnet  man  also  für  die  Biegemomcntkurven 
von  Albb.  9  C  S,  E  und  C  S.  E  in  Abb.  Hl  die  Kurven 
der  Werte  M  iCJ,  JM,E  und  JiMjE  sowie  die 
dazu  gcaüri;<e!i  ersten  titul  zu  eilen  Inte.i;ralkurven. 
so  zeigen  diu  Kurven  J  Ki  und  J  die  \'erbiei;iiäi>; 
der  elastischen  Linie  für  den  betrachteten  Fall,  und 
ihre  Endpunkte  können  bei  größerer  Anzahl  durch 
eine  stetige  Linie  verbunden  werden.  (Kinvc 
der  yj. 

Wie  oben  nachgewiesen,  muß  für  die  gesuchte 
Balkcnlänge  die  Tangente  an  die  elastische  Linie 
im  Endpunkt  K  durch  den  Punkt  J  i;elien,  wir  haben 
den  in  Abb.  4  besprochenen  fall,  somit  :.;ilt  S  itz  III. 
wonach  für  die  gesuchte  Balkciilange  x  yi  y^. 
Oder  nach  (Abb.  10)  .1  O  X  O  L  =  K  U  sein  muH. 

Setzt  man  drihcr  auf  den  Schlußordinatcn  der 
zweiten  lu:eKraIkurvcn  die  Werte  JO  X  OL  = 
O  U  ab,  und  verbindet  die  Punkte  Q  durch  eine 
stetige  Linie  (Kurve  der  x  y,),  so  ist  im  Schnittpunkt 
dieser  Linie  mit  der  Verbindutigslinie  der  End- 
punkte der  elastischen  Linien  die  Bedingung 
xyi  =  ya  erfüllt,  sornit  die  Abszisse  JA  gleich  a 
des  Schnittpunktes  K  die  gesuchte  Länge  der  Un- 
terlage, über  welcher  der  Balken  hohl  liegt. 

Hiermit  ist  auch  die  gestellte  Aufgabe  gelöst, 
da  aus  Abb.  9  mit  Abszisse  a  nach  den  Erkluruii.:;.::! 


Digitized  by  Google 


SCnilTBAU 

llll^—  —  1= — 


zu  Ahl).  .'  das  Moment  tlcs  \ntln7cdrucks  und  da- 
durch der  Auflagedruck  bei  A  selbst  bestimmt  wer- 
den kann. 

Bevor  ich  jedoch  zu  der  nc-^prcchiing  des  in 
dun  ioigciulen  Abbildungen  durciiKciiihrteii  Bei- 
spiels ßberKehe.  habe  ich  noch  auf  folxendes  auf- 
merksam zu  machen: 

Bei  der  Stapelauirechnung  wird  ohne  große 
UngenauiKiteit  die  Scliwerkraft  und  der  Auftrieb 
senkrecht  zur  Ablaufbahn  angenommen.  Würde 


Jk-  NeiKun«  der  Rahii  ,:c^tu  die  Hori;^oiitale  be- 
rücksichtigt, so  müüte  die  ücwichlskurve  für  das 
Schiff  und  die  Spantflächenkurven  für  Querschnitte 
nicht  senkrecht  zum  Kiel,  sondern  senkredit  zur 
Wasseroberfläche  gebildet  werden.  Die  dadurch 
erzielte,  mir  unbedeutend  Kroßere  Genaui$;keit  der 
iTfcchneten  Werte  steht  ;ibcr  in  ki>im.ni  Verhältnis 
zu  der  iiir  diese  Berechnungen  nötigen  Arbeit,  kann 
deshalb  ruhig  vernachlässigt  werden. 

(Schluß  folgt) 


Die  fortlaufende  indikatorische  Untersuchuns:  von 
Rudermaschinen  während  der  RudermanSver 


Eine  Methode  zur  Feststellung  der  beim  Manövrieren   von  Schraabenschiffen 

Rudermomente  bezw.  Ruderdrücke 
Von  Marinebaumeister  Praetorius 


erzeugten 


c)  Ii  e  r  c  c  h  ti  u  n  k  d  es  R  n  J  c  i  J  1  11  c  k  c  s  ] ' 
für  die  V  e  r  s  c  Ii  1  c  d  c  1 1  L-  I)  R  u  >J  c  r  1  a  >i  c  u. 
E  r  k  I  ii  r  u  n  4,'  e  n  d  a  i  li  1 .  daß  der  Ruder- 
druck  hei  der  (i  e  s  c  h  w  i  n  d  i  g  k  e  i  t  des 
S  c  ii  I  i  I  c  s  V  o  u  16,1  kn,  std.  die  ü  r  ö  ß  c  von 
71 000  kg  erreicht 

Wenn  n«an  die  unter  A.  b  angc:va>beiic  Recli- 
nung  unter  Benutzung  des  kleinsten  Tangcn- 
tialknrbeMruckcs  rückwärts  ausführt,  so  erhält  man 
das  F^'iiJcrmoment  bezw.  den  Ruderdruck  bei  den 
verschiedenen  Ruderlagcti.  Diese  Angaben  sind  in 
den  Spalten  10  und  11  der  beigefügten  Tabelle  I 
zusammengestellt. 

Bei  Abb.  5  ist  zur  P.rläutening  die  Rechnung 
für  die  Lage  des  Ruders  .?fl  *  St,B.  durchgeführt. 

Abb.  5 


(Fortsetzung! 
und 


Bs  ist:  (Vcrgl.  Rechnung  unter  Ii 

.     Q,  =1 3600  •  0,75  —  3700  kg 
(Siebe  Taliell»  1  Zeit«  19,  Spalte  9} 


and: 


Es  folgt: 

^       l,lr  >  ai+2«r|i) 


Md  »  2700  •  15  =  4OS0O  cm/kg. 

(2ir  r  -    •  h)  ^ 


und 

^  "  7,9 
SO  daD: 

ig  (a'-rp) 


0,287  =  40500  ■  01287 
t^UiOOkg 


11  «00  -  4,9  —  56  9001^ 


56  «KV» 
tg  Zt)"  10* 


56  900 
0.49 


116000  kg. 


20 

21 


!  16  000  —  1 10  5<)0  kg  wird. 


Mithin  ist  der  Ruderdruck 

P,  •  90  •  COS  a  _  110500 -90 -cos  30» 


120 


h20 

ItO  500  »  90  0366 
120 


»71000  kg. 


In  Abb.  7  sind  außerdem  die  Ruderdrücke  ais 

Funktion  des  Ruderausschlagswiiikel^  :il)i;ctra:;eii. 

Aus  der  Tabelle  I  ersieht  man,  daU  der  grüßte 
Druck  gegen  das  Ruder  bei  einem  Ausschlags* 

Winkel  des  RuJers  von  .}(}  °  St.  B.  gemessen  wurde, 
wubei  bemerkt  wird,  daß  dieser  Druck  dann, 

Abb.  6 


und  nur  dann,  eintritt,  wenn  das  Ruder 

nachdem  es  hnrf  ?t.  R.  bezüjilich  hart  B.B.  gelebt 
ist,  lim  der  KiiititniuKliclicn  Üeschwif>digkeit  nach 
hart  St.  B.  bezw.  hart  B.  B.  gelegt  wird. 

Die  Tatsache,  daß  der  Ruderdrtick  die  (iröße 
von  71  (XJO  kg  anuininit,  läßt  sich  auf  folgende 
Weise  erklären: 
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Das  Ruder  wird  bei  den  ErprobiiiiKeii  zuerst 
hart  B.  B.  «clefct  und  bleibt  kurze  Zeit  hart  B,  B. 
Uesen.  Der  üewichtsscbwcrpunkt  ü  des  Schiffes 
beschreibt  'dabei  die  in  Abb.  6  srezeiohnete  Kurve, 

Jas  Sciiiff  iiiiiiiiit  die  in  der  Abbildung;  durcli  Jie  jC©* 
strichelten  Mittellinien  angedeuteten  Lagen  A— B 
an  nnd  besitzt  ein  Drehmoment  im  Sinne  des  Mo- 
mentes C  C.  Wenn  nun  das  Ruder  schnell  von 
hart  B.  B.  nach  hart  St.  6.  feiest  wird,  &o  wird 
das  Scliiff  dann,  wenn  das  Ruder  bereits  seine 
AlittellaKe  fibcrschrittcn  hat  und  St.  B.  tcelegt  wird, 
iioch  ein  Moment  im  Sinne  C — C  haben.  I">a.s  Schiff 
wird  erst  später  in  -die  Mittellaffe  überschreiten 
'im!  'Jcninach  in  seiner  Be\vc.:^iin'.r  rinch  St.  B.  der 
lk'\VL-,t;iinii  des  Ruders  nacliwilcii.  Dadurch  cnt- 
Mefien  die  hcdeiitend  lnihereri  Drücke  auf  das  Ru- 
der als  iK-iiii  LcKcn  des  Ruders  vdii  MittellaKc  inieli 
B.  B.  bczw.  Si.  H.  obgleich  das  Schiff  im  ersten 
hall  während  -des  Manövers  bereits  an  Fahrt  ver- 
loren hat. 

Durch  das  Nacheilen  des  Schiffes  in  seiner 
Drchbcwej^iiüi:  treten  etwa  die  nachstehend  skiz» 
zierten  Fälle  ein.   f  Abh.  8.) 

Wenn  man  die  Kurve  in  Abb.  7  verfolgt,  so 
findet  «nan.  daß  der  Ruderdruck  bis  m  St.  B. 
Lage  des  Ruders  wächst  und  dnnn  wieder  :ih- 
nimmt.  Diese  Abnahme  des  Rudcrdrucke.s  erklärt 
sich  daraus,  daß  die  Rudermaschine  während  des 
hohen   Ruderdruckes   nur  lanj^sam   läuft,  daU 


wiederum  dadurch  -das  Schiff  Zeit  hat,  immer  mehr 

in  die  neue  Drehbewegung  einzutreten,  wodurch 
sich  die  Verbältnisse  mehr  denjenigen  nähern, 

Abb.  H 


Die  ßeg«n  das  Ruder  gerichteten  Pfeile  bedeuten  die 
Rtcbtung  des  Wasserstromes  gegen  das  Ruder. 
PlB  I:  Das  Schiff  hat  ein  Drehmoment  im  Sinne  des  Mo- 
ments C— C.   Ruder  liegt  Mitte  Schiff. 
Fall  II :  Wie  zu  Fall  I.  Ruder  hat  Ausschlagwinkel  nach  St  B. 
Fall  UJ :  Dm  Schiff  bat.  bereits  ein  Drefaoioment  nach  St  B. 

welche  aitftrctett,  wenn  das  Riidcr  aus  seirtcr  Mit- 
icllat^e  naclt  St.  B.  oder  B.B.  gelegt  wird.  Der 
Wasserstrom  trifft  das  Ruder  in  dnem  spitzeren 
Winkel.  ♦ 
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Tabelle  II 

Zusammenstelluog  der  Werte,  welche  der  Versuch  und  die  für  die  Berechnung 
det  Riiderdrucks  ge  b  r  i»  chl  Ich  en  Formeln  bei  einer  Schiff  sgesehwi  iidigkeit 

von  td,l  Sni/Std.  ergeben 


1. 

2. 

3. 

1  ♦ 

f  *. 

6. 

2. 

Ii 

Ruderwittkei  a  =                   |  23" 

30» 

'  38*   1  Bemerkung 

3.  ! 

4.  1 
S. 

«. 

7. 

«.  1 

1 

nach  Rankine:  Ii  Fv^  •  sin^n  ^  Pkg 
II    nadi  Weißhacht  34^  Pv«  Oaa  (l  —  cos« )  =  Pkg 
-5|^  nach  Middendorf;  ii  F  (i.2  v)' sin* a ^  PI« 
i;  « t.  •  .     ■       5,293  sin  a      _  ,    „  , 

«S^    «achJoessel:  -ö;2  ^u.3  s.^a  ^"'  ^^ 
■^s  ^  c  o  beim  Legen  des  Ruders  von  Mitteschiß 
S-S  »-S-g        nach  BB  kg 
t  M~  ^  £  beim  Legen  des  Ruders  von  88*  B  B 
|l|a>        nach  38»  St  B  kg 

,  II  150 
1  7800 
16100 

38900 

1 

1 

19  000 
S6300 

15  650 
13  150 
22500 

43000 

20  7Ü0 
71000 

20600 
20300 
29500 

46400 
60000 

24  700 
25600 
35500 

480OO 

28  900 
47  300 

Ruderdr.  b,  25»,  30», 
3SSt&Laged.Rud. 

Größe  der  Ruderfläche  2r,9.1  qm. 

Schwerpunktsabstand  der  Kudetfliche  von  der  Drehachse  des  Ruders:  1.2 


d)  \'  e  r  K  i  h  der  VV  e  r  t  e.  cl  c  Ii  c  die 
^  e  b  r  ü  u  c  h  I  i  c  Ii  e  II  ^''  o  r  ni  u  I  n  i  ü  r  d  mi 

R  u  d  e  r  d  r  u  c  k  e  r  k'  c  b  c  n,  in  i  t  d  e  n  W  e  r  t  e  n, 
welche  durcli   die  Untcrsuchiing 

gefunden  sind 

Um  klarzustellen,  inwieweit  die  unter  I  er- 
wfihtUcn  Fiir:tiLt;i  der  Rudcrtmscliine  hr  nulibarc 
U  ci  ic  Ulf  die  Hcrtcliiiiiiijs'  LT#;ebcn.  ist  Jic  'l'a- 
'belle  II  aufgestellt.  Die  durch  die  vorhjr«cli;-nde 
UntcrsiichunK  ermittelten  Ruderdriieke  siii.i  irn  fol- 
genden der  Ik'nrteilunK  der  durcvi  die  Formeln  er- 
haltenen Werte  zuRrunde  gelegt. 

Aus  der  Tabelle  lolgt: 

1.  FDr  den  FaH,  dae  das  Ruder  von  Mitte 

Schiff  nach  hart  St.  B.  bezw.  h;irt  H.  H.  n«-'leKt  sv  irJ: 

a)  Die  Fonneln  von  Katikine  und  WeisbacJi 
geben  zu  kleine  Werte. 

b)  Die  V!Mi  Midilendorf  korrlKi-'rte  R  inkinesche 
Fonnel  Ktbt  brauchbare  Werte  iür  AusschliM.s- 
winkd  des  Ruders  von  30*  aufwärts. 

c)  Hie  Formel  von  IocsslI  jcibt  zu      iH^-  Werte. 

2.  Für  den  Kall,  daU  da.s  Ruder  in  rM)  Sek,  von 
hart  B.  B.  nach  hart  St.  B.  oder  umgekehrt  KcIeRt 
werden  soll : 

a)  V\  ic  zu  1  a. 

b)  Die  Formeln  von  Middendorf  und  JoSssel 
Ki-'beii  fiiL-rfür  /u  kk'iiK'  Wi.Ttc. 

Alts  der  unicr  C,  c  iiUKCSiclltt-ii  I  iieorie  ioUt 
wnter,  dali  die  Kräfte,  welche  l)eiin  Legen  des 
Ruders  \  n!?  hartbord  zu  hartbord  auftreten,  ab- 
hänKi«  sind: 

a)  von  der  (iröüc  des  Ridiiis  />  des  Dreh- 
kreises,  den  das  Schiff  beschreibt,  nachdem  das 
Ruder  hart  Ii.  Ii.  xele>;t  w  iirde.  Diej>er  wieder  ist 
abhänni«  von  der  (jeschwindigkelt  des  Schiffes  und 
von  dessen  Drehfähtgkcit. 

b)  von  der  (leschwimligkcit.  mit  der  das  Ruder 
von  h  irt  B.n.  iiezw.  hart  St,  B.  nach  hart  St..a 
bezw.  hart  Ii.  ii.  K&tegi  wird. 

Die  beim  Ruderlegen  von  hartbord  tu  hartbord 
auftretenden  Kräfte  werden  um  so  grÖBer  sein,  je 


Krößer  dli  f iJs^hwindlKkeit  und  die  Steucrfähi.:;- 
keit  des  Sehnte:»  ist.  je  kürzer  die  Zeit  ist.  ti 
weicher  das  Ruder  gelegt  wird. 

D.  ü  n  te  rü  uc  h  u  nit  der  Krage:  Sind  die 
Reibungswiderständc  in  einem  Teil 

des  Kudcrgeschirrcs  zu  k'roß? 

Zu  Krollt-'  ReibniiKswidcr.stäiiJt.  könnten  v j'- 
allem  in  der  Spindel  jiesucht  werden.  Heim  Um- 
kuppeln  der  Spindel  von  der  Hauptrudcrnnschitie 
auf  die  Hilfsrudermascliiiie  wurde  beobachtet,  d  ili 
die  Anordnung;  nicht  sclbsthcmniend  ist.  dali  sicli 
die  Spindel  vielmehr  bei  einer  >!erinKen  Schifi.sue- 
schwindiKkeii  (etwa  7 — 6  kn/Std.  und  bei  Miit^l- 
laKc  des  Ruders)  bereits  drehte.  Zu  groUe  R::i- 
buii:;s\  .Tinste  können  demnach  in  dem  Rudcr- 
Kcsehnr  rnclit  iMsicnommcn  werden. 

1  einer  Kchl  daraus,  dab  die  Kraft,  welche 
nöti«  ist,  um  das  linder  vjii  Mittellaxc  iiich  hart 
H.  B.  zu  legen.  verhültnismaßiK  Kerinjc  ist,  hervnr. 
daß  keine  zu  grolieri  Widerstände  infal«e  Retbuiiii 
in  der  Spindel  oder  in  einem  anderen  'l'eil  des  Ru- 
dergeschirrs  auftreten.  (Siehe  Tabelle  i.) 

E.  Untersuchung  der  Fra^c:  Sind  die 
Abmessungen    der    f^ainpfkaiiälc  zn 

}I  e  r  I  n  k  V 

Wenn  das  Ruder  in  30  Sek.  von  38*  St.B. 

nach  .>!S  '  B.  IJ.  )der  iimKckehri  eLk.:;;  w  rJen  soll. 
SU  nniü  die  Rudcrmaschinc  im  Durchschnitt  3U4  Um- 
drehungen in  der  Minute  oder  im  Mittel  5  Um* 
drehiiii;icii  in  der  Sekunde  machen.') 

Der  (Querschnitt  der  Dantpfkanäle  in  der  Hu- 
dermaschinc  beträgt  30  qcm,.  der  kleinste  Quer- 
schnitl  in  der  Danipfle'trin::  ist  19,f>  qcm.  Soll  J  e 
Maschine  5  Umdrehungen  pro  Sek.  machen,  so  ent- 
stehen   Dampfgeseb windigkeiten  von  46  m/ssk. 


Vergi.  Anmerkuiq;  auf  Seite  676l 
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Tabelle  III 

Znsammensienung  der  Dampfgeschwindi^'i-riten  in  Jen  Kanälen  lei 
und  in  der  Daaipfzuluitung,    suwie   der  dabei  entstehenden  eröliien 

Dampfdrucke  im  Zylinder  der  Rudermaiehine 


R  1,1  e  r  ni  a  s  c  h  i  n  e 
und  geringsten 


Geringster  Querschnitt  in  der  ZacUunpflettung  ................  19,6  qcn 

Querschnitt  der  Dampfkanlle  im  ZylliNler  und  hn  Wechselhahn  30.0  qcm 

OiOße  der  KoIbenfUche  452,38  qua 

OrOOe  des  Kolbenhubs  90,0  cm 

Dampfspannung  bei  Beginn  des  Versuchs  13.0  kg;  qcm 


1. 


2. 


2.  Rnderwinlnl 


7. 


Disp-i 


Nr. 


Anzahl 
der  Um- 
drebun- 

gen  der 
Ruder- 

tnaschine 
pro  Sek. 


Kolben- 
geschwin- 
digkeit 

.  m/Sek. 


Dampf- 
geschwindigkeit 

im 


im 

ZudampF 
rohr 

m^Sek. 


Wechsel-, 
hahn  und 
Zvlinder- 
Kanälen 


Größter 

Dampf- 
druck 

im 
Zylinder 


10. 


'Geringster 
'  Dampf- 
'  druck 

im 
Zylinder 

I  kg/'qcm  \ 


Bemerkungen 


i. 

1  I5*'bB 

I.I. 

6.2 

3.72 

86 

56 

I.II. 

5,5 

3,3 

76 

SO 

s. 

25»  . 

i,in. 

4,65 

2,78 

64 

40 

6 

30»  . 

I.IV. 

4,1 

2,45 

57 

37 

7. 

35«  , 

I.V. 

3.5 

2.1 

49 

32 

8. 

.18»  . 

I,VI. 

2.76 

1,66 

39 

25 

9. 

35»  „ 

I.VII. 

7 

42 

97 

63 

10. 

25»  . 

1,V11L 

6 

3.6 

83 

54 

II. 

IS«  . 

1.IX. 

5.67 

3.4 

78 

51 

13. 

5»  . 

1.x. 

5,5 

3.3 

76 

SO 

13. 

11^  . 

I.XI. 

5,5 

3,3 

76 

50 

14. 

v  St  B 

i,XII. 

5,5 

3,3 

76 

50 

15. 

10  . 

1.XIII. 

5,5 

3.3 

76 

.Vi 

16. 

15»  . 

I,XIV. 

3,96 

2,-» 

55 

■^ti 

17. 

20»  , 

I,XV. 

3 

1,8 

42 

27 

18. 

2^"  , 

l.XVI. 
I.XVIl. 

2.76 

l,<i6 

39 

25 

19. 

3U'-'  , 

1.69 

1 

23 

15 

20. 

3S»  . 

I^XVIII. 

2.24 

M 

31 

20 

21.  . 

M»  . 

I^IX. 

2,5 

1.5 

35 

23 

6,4 

5,3 

6,65 

5 

7.3 

43 

7,3 

4.2 

8,5 

3,6 

9 

3,3 

6.6 

6 

7 

6 

7,2 

5,8 

7,33 

5,5 

7.33 

5,5 

7.33 

5,5 

7.33 

5,5 

8,2 

3.5 

9.2 

3,2 

9.4 

3,2 

10,8 

1.2 

10 

2M 

bezw.  70  m/sek.  Der  Spannungsverlust  des  Zu- 

dampftfs  und  die  Zitnahnic  der  Spannuii;;  tk-s  \b- 
danipics  .sind  dabei  so  «roß.  daß  die  Masclnnc  nur 
Kegeti  einen  Rudcrdriick  von  etwa  17  (KK)  k>c  arhei- 
icn  kann.  Die  Riulcrniaschiiic  macht  daher  von 
i5  RudcrlaKC  Ii.  Ii.  sinvic  von  Iii"  Rudcrlan»: 
St.  B.  weniger  wie  5  Unidrchnnjccn  pro  Sek.  (Siehe 
Tabelle  1,  Zeile  5  und  15,  Spalte  10  und  Ii.  und 
Jie  zugcliorixen  Diajiraninic  in  Abb.  3,  Die  Ab- 
messungen der  Oampflcamle  sind  demnacli  za  klein. 

Zur  Kläniriii:  Jci  Krajce  über  das  Verhalten  des 
Dampfes  in  der  Kudcrniaschine  (einen  «roBen  Cin- 
tluB  auf  den  Spanmingsabfall  des  Zudampfes  und 
die  Stei«erun>c  des  fle^cndruckes  h  it  der  küinpli- 
zicrtc  Dampfwejt  im  VVcchscIhahn)  bei  verschie- 
denen KolbeniieschuindifTkciten  sind  in  Tabelle  III 
fsicfic  chcn'^tchciid)  di^'  iti  vier  Maschine  während 
des  Vcrsudis  ie.stKitj^teiULii  naniptjieschwindiiC- 
keiten  sowie  der  dabei  im  Zylinder  gemessene 
grOOte  und  geringste  Dampidruclc  zusammengc- 
stent. 

Die  Schiffsgeschwindi^kelt  "betrug  bei  Beginn 

des  Versuches  16.1  kn  Std  Tmtzdeni  konnte  das 
Ruder  infolge  dieser  SpannutiKsvcrluste  des 
Hampfes  i»ur  in      Sek.  von  harlbord  zu  liartbord 

k'elcKt  werden.  Ha  der  natnpfiiberdrujk  in  d.r 
Rudermaschine  bei  4—5  Umdrehungen  nicht  mciir 


;s'cnü^'t.  um  den  Rttderdruok  bei  10°  Sl.  ß.  La.i;e 

des  Ruders  zu  überwinden,  so  ttncln  dk-  :M:i>;c'iinc 
im  weiteren  Verlauf  des  Rüde; L^eiis  zu  weni..i 
Umdrehungen. 

Unter  Henutznnj,'  J,r  Fabclle  III  kann  mm  fcs;- 
>iestcllt  werden,  w  ij  J  e  .\bmcssujiüeii  der  Kanäle 
zu  wählen  s:!id,  j  uiiit  die  Masdiine  in  dieser  letz- 
ten Periode  des  Ruderlexens  nocli  die  genägcnde 
Anzahl  Umdrehungen  macht. 

Es  wird  festgelegt,  daß  die  Ma.schine  nocli 
J  Utndrefiun>cen  bei  (iein  '^'röBten  Ruderdruck 
niachen  soll.  Der  scröBtc  Ruderdruck  beträgt  nach 
Tabelle  I:  710110  k«.  Dabei  macht  die  Maschine 
!.  t/t  \.M  Unidrch.  sek.,  iiiid  n-uni>f:.;LScli\\  iiid?'.:- 
keiieii  von  15'bzw.  i.i  ni  sck.  tiuicn  cm.  SdII  die 
Maschine  3  Umdrehim^cen  machen,  so  nniM  dafür 
)<esork't  werden,  daß  keine  größeren  Danipfj;e- 
schwindiickcitcn  eintreten,  da  sich  sonst  ein  Ver- 
lust an  Ueberdruck  einstellt.  Die  Querschnitte  der 
Oampfkuniile  und  der  Zudampfleitung  müssen  da- 
her so  vcrj;rüßert  werden«  daß  bei  3  Umdrehungen 
mir  Damptgeschwindigiceiten  von  15  bzw.  23  m/selt. 
eintreten. 

Es  folgt  der  notwendi^cc  (Querschnitt  a  dor 
Dampfkanaie 

6-30  4.=12 
a «       .  _      --=54  qcm 
1 500  ^ 
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Tabelle  IV 

2.    Versuch   an  einer  Rudermaschine  zur  Brmittelunj^  dis   Ruder  tnumentes  bezw.  des 

Ruderdruckes. 
Anzahl  der  Maschineniinidrchungen  bei  Beginn  des  Versuchs;    66  pro  Min. 
Schlftsgeschwindigkeit    ....  ,    12,2  Kn  Std. 

Uas  Kudcr  wurde  zuerst  58°  B  B  und  dann  von  38>>  B  B  nach  ?8      B  gelegt. 


1. 


3, 


2-1  Ii 


B 
B 

M 


m 
u 
■o 


4, 


C  X 

V  <s 
«r- 

w 

1° 


c  . 


52 

i 

Vei'<|'"in 


6. 


10. 


II. 


12. 


ja 


13.    I  t4. 


l  Ä 


o 

  j; 

UHlSA       C   «J  ~  vy 

5  -  c  ■  - 


_4> 


»52:2 

'-^«v  t^^-S^  S^t.st- 

si  "  c  y-  i>tv  =  X  fft.  =  - 
"S^^E    .^5mE  «S&s 

Ulf  kg  kg 


E 

o 


-5 


c 

ü  — 

a. 


T3 


nikif 


Q 


u 

•o  p  c 

m  ^ 

T3 

Dro  Min. 


•o  ! 

o  o 
•o  2 

r  I 

n>k«/Si>k. 


3 
4. 


38°  BB 
30*StB 


2.1. 
2.11. 


3.3 
6.3 


2.9 
S.» 


2.6 
5.3 


l  490 
2850 


1  31Ü 
2600 


1  175 
2400 


25  2CKJ 
57  360 


21  0(jO 
47800 


3,5 
3 


4  600 
7  800 


61 
104 


uiiü  ein  criordcriidit'r  geringster  Querschnitt  im 
dampf  röhr: 


b  = 


6  ■  30  ■  4S2 


»N'ach  Middendori  ergibt  sich  der  Ruderdruck  P:  2oüO0  kg 

Abb.  9  (zu  Tabelle  IV) 


—  35  qcm. 


Wurde  man  der  ZuJaiui)ikMlii:i:.;  der  Kiidcrniasciiiiic 
einen  geringsten  Unerschnitt  \  on  .i5  qcm  geben 
um!  für  die  Kanäle  im  WccIisl-IIkiIih  mul  im  Sciiit-- 
bcrl\a.sttii  einen  (,)iierschniti  vuii  55  ijcni  vvaakii, 
so  würde  Jas  Riidcr  bei  einer  Geschwindigkeit  des 
Schiffes  von  Ki.l  kii  Std.  in  3(1  sck.  von  30"  B.B. 
nach  30 "  St.B.  gelegt  werden  können. 

(Ks  kann  angenommen  werden.  daU  durch  die- 
ses schneller«  KuderieKcn  kein  wesentlich  größerer 
Knderdmck  auftritt.) 

V.  F  c  s  t  -s  f  f  ! !  u  II  g  der  Arbeit,  welch  e 
die  Maschine  beiden  verschiedenen 
RuderlaKen  leistet. 
Da  die  Oeschwindigkeit  des  Indikator-Papie''- 
streiiens  —  21  cni/sck.  bekannt  ist,  so  ist  die  An- 
zalil  der  Umdrehungen  der  Rudermaschine  pro  sek. 
durch  die  Länge  des  jeweiligen  Diagrannns  ge- 
geben. Hie  Anzahl  der  Maschineii-Umilrehungen 
pro  sck  f)Li  den  verschiedenen  Rudcriagcn  ist  in 
Spalte  Ii  der  'rabclle  I  :iiii;CL;cben.  Die  Arbeit  der 
Rudermaschine,  vielciic  in  den  Spalten  13.  N  der- 
selben Tabelle  ziisatjutiengestellt  ist,  ist  aus  dem 
Produkt  ^mittlerer  an  der  Kurbel  wirkender  Tan- 
gentialdmck  X  Kurbelweg"  errechnet. 

( i.  Ermittlung  der  Ruder  ni  o  m  e  ii  t  c 
desselben  Linienschiffes  bei  einer 

Sc  h  i  f  f  s  g  e  s  c  h  w  i  n  d  i  g  k  e  i  t    v  n  n    \2.2  Sm. 

Außer  dem  hier  eingehend  behandelten  Ver- 
sudi  bei  einer  Cicschwindigkeit  des  Schiffes  von 
Ift.l  kn  pro  Std.  wurde  noch  ein  /.weiter  N'crsnch 
bei  einer  Schinsgoschwindigkeit  von  \22  kii  pro 
Std.  gcniaeht.    Das  Ruder  wurde  wieder  zunächst 

B.B.  gelegt  und  dann  von      '  H.H  naJi 
StR.  Die  zu  letzterem  Manöver  nongc  Zeit  oetnig 
.-.u  sek. 


imm  •    /mfm  • 

Aus  den  während  des  Versuclies  m  gleicher 
Weise  wie  bei  Versuch  I  aufgenommenen  Dia«- 

grannnen  sind  die  beidei;  wichtigsten  —  diejenigen 
bei  38 '  B.B.  Lage  des  Ruders  und  bei  3() "  St.B. 
Laxe  des  Ruders  (das  vollste  Diagramm)  — 
IierausgegrificH.  In  Jer  Tabelle  IV  sind  die  Daten 
für  diese  rti;i;;r.uii;iic  in  gleicher  Weise  wie  für 
Versuch  I  in  r  ihLlle  1  zusanntiengcstellt.  Die  Dia- 
gramme selbst  und  die  Tabelle  IV  sind  obenstehend 
enthalten. 

Bemerkt  wird  noch,  daß  der  Dampfdruck  im 
Ziidampirohr  während  des  Versuches  von 
13  kg  qcm  auf  12  kg/qcm  sank. 

A  b  s  c  h  n  i  1 1  II 
Ermiitlimx  der  Rndcnnoiiieiite  eines  UnlAiseMIfes 

\ on  M  ?ftf)  (  Deplacement  bei  verschiedenen  nä- 
selt windigkeiten  und  unter  Verwenduog  von  zwei 
ApfMraten  zur  Entashme  von  torMantenden  IHn- 

grammcn 

In  diesem  Abschnitt  sollen  kurz  die  Ergebnisse 
der  Versuche  susammenffesteHt  werden,  welche 

/;ir  Ernnttlung  der  Ruilurnumicnte  bzw.  Rnder- 
dnicke  eines  LiniensJiiffcs  von  132(K)  t  Deplace- 
ment stattfanden. 
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Abb.  10 
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Tabelle  V 


1. 

2. 

3. 

4 

s. 

6. 

7. 

SchiMs- 

QrötSler 

1  ürfitttes 

:  OrOWer 

Orößles 

Nr 

jgcscnwiii- 

Ruder- 

Ruder- 

Ruder- 

Rnder- 

dei 

druck 

moment 

druck 

moment 

Art  des  Versuches 

bei  Beginn 

beim  Legen  des 

beim  Legen  des 

Ver- 

1 

des 

Ruders 

Ruders  von  Hariliord 

suchs 

J 

Versuche«; 

nach  Harlbord 

zu  Hartbntd 

Olli,  Ol. 

kg 

tiikg 

ii.kg 

1  Ruder  zuerst  hart  B  B ;  dann  von  hart  B  B  nach  hart  St  B 

17.2 

2iftOü 

27  8.SO 

79  0CO 

92  40O 

'i 

15 

I8  62U 

21  780 

56  400 

66  00" 

II 

II  3<)0 

1.1220 

42  600  i 

49  850 

2. 

Ruder  nient  bart  StB;  denn  von  liart  StB  nedi  hart  BB 

17,4 

26  200 

«)650 

54800 

64  100 

4. 

1  do. 

15 

28800 

J3  700 

44400  ■ 

5I90O 

^  do. 

11 

»200  j 

34  ISO 

Bei  dicse^  VerMichcii  wurden  i  Apparate  zur 
Entnahme  von  fortlaufenden  Diasrammen  verwen- 
det, und  zwnr  war  der  Indikator  des  einen  Appa- 
rates mit  der  Kurbclsciic  des  I.  Zylinders,  der- 
jenige des  anderen  Apparates  mit  dor  Deekelseitc 
ilo^  II.  Zy'inders  verhutiden.  RuderKeschirr 
und  die  i\udcrmasdiine  waren,  w  ie  in  Abb.  1  dar- 
gestellt, an«cordnet.  Aus  den  einzelnen  Dia^rram- 
mcn  wurde  der  Ruderdruck  in  der  unter  1,  C  3  er- 
läuterten Weise  bcrcclmet. 

Die  Versuche,  bei  welchen  das  Ruder  bei  bahrt 
voraus  von  hartbord  zu  hartbord  gelegt 
wurde,  wurden  bei  ScliifrstreschwindiRkeiten  von 
17.2.  15  und  Ii  Sm.  i.  d.  Std.  angestellt. 

^otgetide  Keihen  von  Versuchen  wurden  au- 
fgestellt: 

1)  Vkxs  Kndcr  wurde  zunächst  hart  H.H.  und 
dann  sofort  von  hart  ÜM.  nach  hart  St.B.  gelegt. 
(Versuche  1,  3,  5.) 

2)  Das  Ruder  wurde  zunächst  hart  St.B.  und 
dann  sufurt  von  hart  St.B.  nach  hart  H.I3.  gelegt. 
(Versuche  2,  4.  ti.) 

In  Abb.  10  sind  die  w.ahreiid  der  Ver- 
suche bei  den  versc^uedcnen  Ruderlagen  ge- 
messenen Ruderdriicke")  graphisch  als  Funktion 
des  Ruderausschai^uinkels  dnr'^esteüt,  imd  in  der 
hier  bei>{elii'<ten  'rabeüc  \  siad  die  Kfulitcu  Ruder- 
driicke ui:d  Rudermoniento  beim  Lcijcn  des  Rndors 
von  hartbjrd  zu  harthmd  srjwiu  Jie  ^MDlUen  Ru- 
dennonicnte  und  Ruderdrucke  beim  LeKen  des  Ru- 
ders  von  Mitte  Schiff  nach  hartbord  zusammenge- 
stellt 

Die  Versuche  zeigen  wieder,  daß  beim  Stützen 
eines  Schiffes  bedeutend  gröUcre  Ruderkräfte  auf- 
treten können  als  nach  dem  bisher  vorliegenden 
wissenschaftlichen  Material  angenommen  werden 
mußte.  S;)  beträgt  der  der  Pesii^kcitsreclmun«  von 
Ruder  und  Hintersteven  zugrunde  zu  legende  Ru- 
derdrnck  nach  der  Formel  von  Rankine  -bei  einer 
Schiffsgeschwitidigkeit  von  18  Sm.  L  d.  Std.  im 
vorliegenden  Fall: 

1 1  '  P  •  V»  •  $in'a='l  I  •  20,59  •  18«  ■  0.84>^30000k^ 


Hei  den  Versuchen  wurde  bei  einer  Schiüsgc- 
schwindigkeit  von  17.2  Sm.  ein  Maximat-Ruder- 

druck  \  ifi  7)<Hi(t  kg  gemessen. 

Wenn  man  die  Kurven  der  Abb.  lU 
\  rinigt.  so  findet  man  namentlich  bei  den  Kurven 
der  Versuche  1.  4,  5,  daß  die  mit  Riiderdruck  be- 
zeichnete Kraft  zuerst  schnell  steigt,  dann  fällt,  iiin 
wieder  zu  steigen.  r>ies  erklärt  sich  aus  der  Ar- 
beitsweise der  Ruderma.schine.  Sie  macht  bei  gro- 
üem  Widerstand  nur  sehr  wenig  Unidrchung,'  ». 


Bei  der  Berechnung  des  Ruderdruckes  wn  de,  um 
ein  übersichtliches  Bild  zu  erhallen.  an^er.  Hnmen,  daß  der 
Druckmittelpunkt  mit  dem  Schwerpunkt  der  Ruderfläche 


Abb.  IT 


Her  Maua  am  i<uder  kann  uitoige  der  Stoppvcir- 
richtimg  nicht  weiter  drehen  und  nili;  einige 
Augenblicke.  Die  «iröCi,  dei  entstehenden  Kräfte 
ist  eben  abhängig  von  Jei"  Cie.seliwiiidigkeit  des 
Rudericgens. 

Durch  die  vorliegenden  Wrsiklic  ist  uifier- 
dem  nach.newiesen  worden,  daü  das  KuderiiiuiiicMt 
beim  Le«en  des  Ruders  von  hart  B.B.  nach  hart 
St.li.  bedeutend  gröUcr  ist  als  beim  Legen  des 
Ruders  von  hart  St.B.  nach  hart  B.B.  Ebenso  ist 
das  Rndermoment  beim  Legen  des  Ruders  von 
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Mitte  Schifi  nach  St3.  gröüer  als  Uasjctiigc,  wei- 
ches entsteht«  wenn  das  Ruder  von  Mitt«  Schiff 

nach  hart  15.1?.  sc!c;^t  wird. 

Üiesc  Erscheinung  ist  aiit  das  tlmwirkcn  des 
von  der  Mittelschraube  beweiften  Wassersironies 
auf  Jen  Riidcrdnick  zurücl<ziiiiihrcn;  die  Erklärung 
hierfür  ist  durch  die  nebenstehende  Skizze  (Abb.  II) 
Kegeben.*) 

Die  niitttcrc  Si^liraubc  uirfi  in  Jcr  oberen 
Mälilc  des  Schraui)ciikrcisL-s  das  Wasser  in  der 
durch  die  oberen  sdirävrcn  Striche  gekennzeich- 
neten K'i.l)tim^  ztinlck.  In  der  unteren  Hälfte  hat 
Jas  Scliraubenwasser  die  Richtung  der  unteren 
schräsien  Stric'ic.  Das  Schraubenwasser  der  un- 
teren HalbkruLsfliiclic  ist  aus  folgenden  Oriinden 
wirksamer  atit  liiv  Ivu Jcrilaclic  als  .das  Wasser  der 
oberen  Halbkreistläche: 

1)  Das  vordere  Ruderblatt,  welches  der 
Schraube  besonders  nahe  liegt  und  daher  dem 
durch  das  Schraubenwasser  erzeugten  Druck  mehr 
ausgesetzt  ist  als  das  hintere  Ruderblatt,  ist  im 
Bereich  des  Schraubenwassers  der  unteren  Halb- 
krcisf  lache. 

2)  Das  von  der  Sdiraube  in  der  oberen  Hälfte 
zurückgeworfene  Wasser  wird  durch  den  Ruder- 
trSger  In  seiner  Wirfcsattikclt  gestört. 


*)  Die  nacbslehenden  Ausfflbningen  stnd'  auch  dnrchdie 

Untersuchungen  der  Franzosen  unlcrsfüfzt,  welche  In  dem 
Werk.PoUard  etDudebout",  S.|56.  unter:  .Actions  r^ciproques 
d'piie  biliee  unique  «t  d'un  goavetnilt'  erwlhnt  sind. 


3)  Das  Schraubenwasser  der  unteren  Haib- 
kreisfiSche  ist  nach  Versuchen  von  W.  Fronde 

wirksamer  als  das  Schraubenwasser  der  oberen 

Halbkreisfläcim. 

Hieraus  folgt  nun  für  die  Rndermanöver: 

1)  W  enn  das  K'iidcr  nnch  B.B.  gelegt  wird 
(s.  Abb.  II),  so  Wild  das  Wasser  der  unteren 
Schraiibenkrcisfläche  den  unteren  Teil  der  Ruder- 
fliiclic  iiru!  hcsonders  da«;  vnrcfcrc  Rtiderhhtt  tref- 
fen und  hier  den  Druck  auf  &,c  Kuderfläche  er- 
höhen. Der  Druckmittelpunkt  wird  demnach  nicht 
mit  dem  S^'hwerpunkt  der  kaJcruäclie  7n«;rininicn- 
fallen,  sondern  l  i  c  i  c  r  und  u  a  ii  c  r  der  D  r  e  h  - 
a  c  h  s  c  des  Ruders  als  dieser  liegen. 

2)  Beim  Legen  des  Ruders  nach  St.B.  wird 
der  \\  asscrstrom  der  unteren  Halbkreisflädie  der 
Schraube  etwa  parallel  zur  Ruderfläche  zuriickge- 
Worten.  Hier  wird  daher  sein  t^influO  auf  4as  Ver- 
schieben des  Druckmfttclpnnktes  nach  vorn  und 
unten  bedeutend  geringer  sein. 

3)  Aus  dem  vorstehenden  folgt: 

a)  Das  Radermoment  wird  beim  Legen  des 
Ruders  nach  Hfl  '.geringer  sein  als  beim  Legen 
desselben  nach  St.B.  Die  Werte  der  Tabelle  und 
der  Kurven  (Abb.  10)  stimmen  hiermit  überein. 

b)  Der  tat.sächlichc  RuderJruck  ist  bei  dem 
Rudermanöver:  Ruder  von  hart  StjB.  nach  hart 
ß.  B.  wesentlich  gröOer  als  der  in  Abb.  10  durch ' 
die  Kurven  Versuche  2,  4  und  6  dargestellte 

!  »ruck  ist. 

rScWwB  folgt) 


Die  SommerversaimTilufis^  1908  der  Schiffbau- 
technischen  Gesellschaft 


Die    diesjährige    Sommerversammlung  der 

Schiffbautcchnischcn  Gesellschaft  fand  vom  16.  bis 
Ib.  Juni  in  Berlin  statt.  Veranlassung  zur  Wahl 
dieses  Ortes  bot  die  Deutsche  Schiffbau- Ausstcl- 

liuig  Berlin  19()8,  und  die  meisten  >:c<^L'llik'en  '/nsam- 
lucnkünftc  wurden  in  der  Aussteliungsrestauration 
abgehalten.  Den  Vorsitz  in  den  geschäftlichen 
Sitzungen  in  der  Aula  der  Königl.  Techn.  Hoch- 
schule zu  Charlottenburg  führte  diesmal  Herr  <ie- 
heimrat  Prof.  Busley. 

Herr  K  o  ii  s  u  !  I  )  r.-l  n  a.  O.  S  c  Ii  I  i  c  k  -  Mam- 
burg hielt  einen  Vortrag  über  ütii  von  ilini  konstru- 
ierten „Seh  i  f  f  sk  r  e  i  s  c  1".  Unter  Benutzung 
einer  größeren  Anzahl  sehr  instruktiver  Rxperimen- 
tal-Modcllc  erläuterte  der  Vortragende  zunächst 
kurz  das  Wesen  der  Kreiselerschelnungcn  sowie 
die  Verwertung  der  Krcisclwirkung  zur  Dämpfung 
der  Schlingerbewegungcn  eines  Schiffes.  Die  theo- 
retische Erklärung  der  physikalischen  Vorgänge 
wurde  gkidnills  in  kiirT-i-r.  sehr  verständlicher 
Portn  vorgctührt.  SuJanii  schilderte  der  Redner 
die  mit  dem  alten  Torped  oboot  „Seebär"  vorgenoni- 
•iiencn  Versuche  und  wies  besrond  il uiuf  hin, 
daü  das  von  vielen  Seiten  befürchtete  Ucber- 
brechen  der  W  ogen  über  das  durch  den  Kreisel  in 
seinen  seitlichen  Bewegungen  gcilhcmmte  Schifi 


tatsachlich  nicht  stattgefunden  habe,  sondern  da8 

die  Wellen  gcwisscrtnaßcn  unter  dem  Schiff  'liii- 
durchlicfcn.  Das  Schiffehen  inachte  nur  saruie  auf- 
und  absteigende  Bewegungen.  Zum  Zwecke  weiterer 
Erprobung  des  Schiffskreisels  hat  die  Hamburg- 
Aitiertka-Linie  in  ihren  Seebäder-Dampfer  ..Sil- 
vana" einen  derartigen  Apparat  einbauen  lassen. 
Doch  haben  L-;ti:^eliLaKle  \'ersiiche  damit  bis  jetzt 
wc.w'Lii  inaiigcliidcn  schlcclitcii  Wetters  noch  nicht 
Stattfinden  können. 

Als  riiskus>irmsrcdn.^r  bestätigte  Herr  In- 
genieur Beiuannn-Haiuburg,  daü  er  bei  den  Ver- 
suchen des  ^Seebär"  auch  beobachtet  habe,  daß 
die  \VcI!cii  gey:c!i  alle  Erwartung  nicht  über  das 
Sciiiii  l]mAvc>;brachcii.  !:r  sucht  diese  Erschciiiuii^, 
durch  den  Zustand  des  künstlichen  üleicligewichts. 
in  den  das  Schiff  durch  den  Kreisel  versetzt  wird, 
und  der  mit  dem  \  erhalten  eines  fahrenden  Zwei- 
rades und  eines  gewöhnlichen  Kreisels  zu  verglei- 
chen ist,  zu  erklären.  Er  glaubt  aber  beobachtet 
zu  haben,  daß  gerade  die  für  die  Erzeugung  der 
Seekrankheit  gefährlichen  Auf-  und  Niederbewe- 
gungen des  Eahrzeuges  ziemlich  heftig  auftraten. 

Herr  Ingenieur  Borrniaini.  Delegierter  der  rus- 
sischen Regierung,  teilte  ntit.  daü  die  russische  Ad- 
miralität stark  damit  umgehe,  eine  Lizenz  auf  das 
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Scliliclc^clie  !*utciii  zu  nclimcii  und  mir  ntich  am' 
den  Ausfall  Uer  „Silvana' -Versuclie  warte.  t:r 
fraKt  bei  Herrn  Schlick  an,  ob  BeobachtnniEcn  Ober 
die  t'iiiwirkiitiK  des  Kreisels  auf  die  Schiffsvcrbändc 

bcübaelitet  worden  seien. 

Herr  Sclilick  weist  j{e^eiiübcr  den  Ueobacli- 
tini>;en  des  Herrn  Menjaniin  darauf  hin.  dali  die 
Auf-  und  NiederbewekMMiKen  des  Schiffes  aiich 
theoretisch  nicht  sehr  hefti«  sein  können,  da  cr- 
fahrunjisniällin  der  Auftrieb  des  Wassers  auf  dem 
Weilenberg  und  im  Wellental  uni  40  i^rozcnt  ver- 
schieden sei.  Durch  die  dynamischen  VorKän.?e 
werden  die  Auf-  und  Niederbew  cjcun^cn  des  Schif- 
fes gewissermaßen  gebremst,  iierrn  Borrmann  er- 
widert der  Redner,  daß  die  auftretenden  Bean- 
spnichunKcn  der  Schiffsverbände  nicht  groB  seien, 
tief  der  ..Silvana"  betrüge  das  den  Berechnungen 
zugrimdc  ^ele>;te  Moment  nur  30  mt.  Segelschiffe 
\\  iirden  jedenfalls  durch  ihre  Takelage  bedeutend 
mehr  beansprucht. 

I^cr  näciiste  Kcdncr.  Herr  B  a  u  r  a  1  Krause, 
Direktor  des  Borsigwerkes,  schildert  die  Fabrs- 
k  I  t  i ')  !i  von  A  n  e  r  k  e  t  t  ort  ii;icl>  ciiiLiii  von 
dem  Belgier  Masion  erfundenen  Vcrialiren.  Ihe  Ket- 
tenglieder werden  dabei  nicht  aus  dem  Vollen  ge- 
schweißt, sondern  bestehen  aus  einem  spiralförmig 
anfgeronten  und  dabei  lieschweiüten  i^^lachstabe. 
Zahlreiche  Proben  haben  eine  auUerordcntlich  er- 
höhte Haltbarkeit  dieser  Ankerketten  gegenüber 
den  nach  dem  alten  Verfahren  hergestellten  be- 
wiesen. In  VerbindiHiK  hiermit  verwendet  die 
Mrma  Borsig  für  ihre  Ketten  den  dem  Marinebau- 
meister Kenter  psitentierten  Schäkel, 
durch  den  es  ermü>ilic!u  wird,  die  Ketten  ohne  die 
bei  den  gewöhnlichen  Scliäkein  unvermetdlichen 
groBen  Glieder  aus  lauter  gleichen  Schaken  lierzu- 
stellcn.  IViJ.irJi  wird  auch  eine  bedeutende  Scho- 
nung der  Spiilanlaiccn  bewirkt. 

Herr  D  i  r  e  k  t  f»  r  H  a  n  s  S  c  Ii  in  i  d  t  beschreibt 
hierauf  die  von  der  Neuen  Photographischen  <iesfll- 
schnit  in  StL-^Jt/  hv'  I':Tliii  hcr^fcstellten  Licht- 
paus a  p  p  a  r  a  i  c  i  u  r  k  o  n  t  i  n  u  i  e  r !  i  c  Ii  c  n 
Betrieb,  wie  solche  auch  in  Uiustr  Nummer  unter 
Ncucruntren  und  ürfol^e  darjjestellt  worden  sind. 
Zwei  dcrartijie  Apparate  wurden  uii  Betrieb  vor- 
gefahrt. 

Arn  folK^ciiden  Taue  sprach  Herr  Professor 
Josse  von  der  Kuuigl.  Techn.  Hochschule  zu  Ber- 
lin Ober  die  Oberflächen  -  Kondensatio- 
nen der  Dampfturbinen  insbesondere 
für  Schiffe.  Der  Wirkungsgrad  der  Dampftur- 
binen ist  bekanntlich  in  höchstem  Maße  von  der 
Hölle  des  Vakuums  der  /.UKehöriiC'.'ii  K«)ndcn'<:itf)r- 
AiilaKc  abhän^M^.  In  dem  unter  Leitung  des  Vor- 
tragenden stehenden  Maschinenbau  -  Laboratorium 
der  Köni)(l.  Tcclin.  HuJiscImi:-  /;i  Tkrli-i  sind  ein- 
gehende Versuche  dljcr  Uic  wariucicchnischen 
Urundlagen  beim  Kondensationsvor^anK  diirch- 
Kcfiihrt  worden.  Die  KrKcbnissc  dieser  Versuche 
iiabcn  licrrn  I^ruf.  Josse  zu  einer  verbesserten 
Konstruktion  des  Kondensators  und  der  zugehörigen 


l.uftpnmpc  xefülirt.  mit  ^vL'!c^ler  sowohl  im 
Laboraturiulii,  als  auch  bei  Land-  und  Schilfs- 
turbinen-Anlagen  ganz  vorzOgUche  Resultate  er- 
zielt worden  sind.  Für  Schiffsanlagcn  ist  von  .s'aiiz 
besonderer  Wichtigkeit  die  grolle  trspariüs  aa 
Qewkht.  Kaumbedarf  und  Kosten,  die  mit  der 
neuen  Konstruktion  erreicht  wird,  ganz  abgcso-i-P 
von  der  t:rhöhun)i  der  W  irtschaftlichkeit  der  Krait- 
cinheiten  durch  die  ausgiebige  Verbesserung  d'  s 
Vakinints. 

Mieraui  j;ab  Herr  D  i  p  I.  -  I  n  g.  R  c  ti  n  c  r  -  Bu- 
dapest einen  einziehenden  Bericht  Ober  Schiff- 
bau und  Schi  i  fahrt  auf  den  r  n  H  c  "i 
Seen  von  Nordamerika.  .Ausfeilend  \  oi 
(ieschichtliclion.  ^co^craiiliischen  und  statistischen 
-Mittji!:iii:^,'n  h.  s^lirii.'!)  der  Vortragende  7Mn'ic?ist  Mj 
I  jiiu  ickiiiiin  der  aui  den  amerikanischen  ^ccu  iali- 
rciidcn  h'rachtdampfer  und  Passagierdampfer.  c 
Pr  i.Iudmipfer  werden  als  reine  Spczialscliiffc-  ciit- 
v^-lJci  IUI  Krz-,  oder  Kohlen-,  oder  (ieticiJcbdii  i^^, 
gebaut.  Ihre  tjroße  steht  den  gröliten  Ozeandamp- 
fer kaum  nach.  Ks  kommt  vor.  daß  ein  soIcltv.r 
I^ampfer  in  einer  achttiiointigeii  Schifiahrtssriisun 
rund  3<MH)(Mi  t  Erz  befördert.  W)6li  km  durchfährt 
und  dabei  4tMi  Miü.  Tonnenkilometer  leistet.  I'  e 
Leistungen  der  Dampfer  werden  bedeutend  crlio!;i 
durch  die  außerordentlich  rationell  und  betriebs- 
sicher eingerichteten  Lade-  und  Löschvorrich- 
tungen. Das  Hrz  wird  durch  die  Cisenbahnziige  in 
sogenannte  ..i^jcketdocks"  befördert.  W'alirend 
des  i^isenbahntransports  werden  die  lirze  gattiert. 
d.  h.  die  verschiedetien  Sorten  und  QualitSten  der- 
sv  IIk  ii  u  .  rden  durch  chemische  und  technische  Be- 
handlung iestgestcilt.  Jeder  Wagen  t:rz  erhait 
seine  Klassifikation  nind  danach  eine  bestimmte  ße- 
zeiciinung.  S  i  ist  es  möglich,  in  den  ..!'  >^kcl- 
docks"  bestiniinte  Erzsurtcn  je  nach  Bestellung  in 
einem  Dampfer  zu  verladen.  Aus  den  Pocketdock^ 
rutscht  das  V.r/  i  lni;i,;i  durch  eine  Schütte  in  de;; 
Schiffsraum.  I^ic  Dampfer  liabeu  kein  eigenes 
Lade-  und  Löschgeschirr.  In  den  Entladehäfen  be- 
finden nIcIi  .;r:iI'L-  SLlbst'^rcifcrknnc.  welche  die 
Schiitc  mit  erstaunlicher  üeschwindigkcit  und  in- 
folge der  eigens  ffir  diesen  Zweck  konstruierten 
Form  der  Laderäume  und  Luken  auch  fast  ohne 
Mciischenhilie  cntieercn.  in  ganz  ähnlicher  W  ei.sc 
erfolgt  die  Verschiffung  der  Kohle  und  des  Ge- 
treides, tiroßnrtii:  <l:h  aiicli  die  zur  L'cber- 
windung  der  Wasserstand-Unterschiede  erbauten 
Kanäle  und  Schleusen  entwickelt.  CHe  grMhe  der 
Schleusen,  die  l^'rschlcuse.  ist  -M,IS4  m  lang. 
30.  IS  ni  breit  und  (),7ti  in  tief.  Sie  wird  iiydfaulisch 
betriehen  und  kann  in  etwa  7  Minuten  gefüllt  wer^ 
den.  Die  T  irc  lisscn  sich  in  2  Miiiiitcii  schließen. 
Die  Durchschieusiing  eines  Dainpfer.N  dauert  diircli- 
schnittlich  29  Minuten,  kann  aber  in  U  Minuten  bc- 
w,.'rkstcl!igt  werden.  <  u  w  iilinl;.:li  werden  5  Boote 
zu  gleicher  Zeit  geschkiist.  licr  sehr  interessanic 
Vortrag  scliloM  mit  statistischen  Angaben  über  Zahl 
und  (irciUe  der  l""alirzcuge.  .V\enge  der  vcrschieJi'- 
ncii  beförderten  Lrachigiiier,  sowie  über  den  (ic- 
samtverkehr  im  Vergleich  mit  dem  Suez-Kanal. 
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Herr  Professor  Leas  fragte  an,  ob  der  in  dem 

\ürtrak'  orwfihntc  \VliaIeb:ivk-Stt.'anier  „Cliristofier 
Coiumbus'*,  der  mn  al!>  Pussagierdainpier  ver- 
wendet wird,  derselbe  sei.  der  auf  der  Ansstelinnt; 
v:>ii  Chicago  eine  abfällijje  Kritik  erfahren  hat.  Fer- 
ner wies  er  liaraui  hin,  Uaü  es  für  Europäer  vun 
gröBtem  Nutzen  sei,  die  Bauten  und  Anlagen  der 
Amerikaner  zu  besichtigen  unJ  zii  .studieren.  Wenn 
auch  in  Europa  nicht  alleü  nach  aiiierikanischcni 
Muster  gemacht  werden  könne,  so  sei  es  doch 
außerordentlich  wertvoll,  aus  den  mit  starker  ini- 
tiative ausgeführten  Konstruktionen  der  Ameri- 
kaner Anreming  zu  Verbessernn>jcn  der  euro- 
päischen AnlaKen  zw  schöpfen.  Es  sich  dies 
nicht  nur  auf  den  Schiffbau,  sondern  auch  7..  Ii.  auf 
Hebe-  und  Transporteinrichtungen.  Heiiingicrane, 
pneuniati.sche  Nietnnj^  usw. 

Herr  Kenner  erwiderte  in  seinem  Schiuliwort. 


da8  die  betr.  Dampfer-Qesellschaft  mit  dem  ..Chri- 

s;r>ncr  C:»Iii;n!Kis"  sehr  zufrieden  sei  und  mehrere 
solche  Sciiiife  im  13au  habe.  Sogar  aus  üiigland 
würden  jetzt  Dampfer  nach  dem  Turret-System, 
welches  ja  au'^  dem  Wlialcha^k -System  hervor- 
genaugQix  sei,  nach  Amerika  einjfeführt.  Die 
Dampfer  werden  bei  der  Anicunft  in  Amerika  in  2 
Teile  zerlegt,  sn  durch  das  Kanalsystem  nach  den 
Seen  gebracht  und  dort  wieder  zusammengenietet. 
Auch  Herr  Kenner  bestätict,  daß  er  durch  seine 
BeobachtunKen  in  Amerika  vielseitijte  Anreftun,; 
für  Üinrichtungea  auf  den  österreichischen  Wasser- 
Straßen  empfanicen  und  verwertet  habe,  wenn  auch 
in  bedeutend  kleinerem  Malistabe  Wie  in  dem  Land 
der  unbe.irrenzton  .'V\öalichkciten. 

Pen  Abschluß  der  diesjähriscn  Taxunj;  d;r 
S.fniihantechnischcn  (Jescil.schaft  bildele  ein  Aus- 
flug mit  i^amen  nach  Kloster  Chorin.  M. 


Die  Unterseebootflotten  Englands  und  Frankreichs 

zu  Anfang  des  Jalires  1908  - 

VonFr  anz  EiOenhardt 


Es  sind  zwei  Jahrzehnte  her,  daß  man  in  Frank- 

rci:h  «laiibtc.  ein  kriejjsbrauclibares  Untci scvhiutt 
i^dundcn  zu  liabcn  und  kriegsbrauchbaru  untersee- 
ische Tahrzeuge  konstruieren  zu  können.  Die  jenne 
icole  nahm  den  <ieKen.stand  mit  Feuereifer  auf.  und 
Frankreich  ging  ernstlich  daran,  die  Unterseebout- 
frage  mit  bedeutenden  -Mitteln  zu  lösen,  wobei  es 
die  neue  Watfe  mit  einem  möglichst  undurchsicli- 
tigen  Schleier  umgab  und  bis  heute  alle  seine  Unter- 
see* imd  TaucHboote  durchweg  auf  Staatswerften 
baut,  auch  seinen  Ingenieuren,  wenn  sie  ans  dem 
Dienst  ausgeschieden  sind,  auf  das  strengste  unter- 
sagt, in  ihrem  Fach  fUr  die  Privatindustrie  weiter 
zu  arbeiten.  I^as  iuit  dn/ii  '.rcfilhrt.  daß  das  fr  in- 
Züsische  Unter.seei)t>i)iuc.scji  überholt  ist.  wolx-i 
allerdings  auch  niitspielt.  daß  auf  den  französisch.:n 
Staatswerften,  dank  der  sozialdemokratischen  f:in- 
fiüsse,  zeitweise  völlige  Anarchie  herrscht.  .IcJen- 
falts  bat  Frankreich  das  ücgenteil  der  Ansicht  be- 
wiesen, daß  es  möglich  ist.  schnell  eine  große 
Zahl  von  Unterseebooten  zu  beschaffen,  und  daß 
die  neue  Seewaffe  billig  ist. 

England  begann  weit  si)äter  mit  dem  Hau  sol- 
cher Fahrzeuge  und  ließ  sich  nicht  stören,  als  tran- 
zösisobefseits  verlautete,  man  wäre  in  der  Lage, 
mit  Unterseebooten  in  die  britischen  fi;ifeii  einzu- 
dringen und  alle  dort  befindlichen  Schiffe  zu  tor- 
pedieren. Erst  1901  wurden  die  ersten  Auftrage 
auf  fünf  Boote,  ..Nr.  1"  bis  „Nr.  5'".  erteilt,  und  zwar 
an  die  Fhvatindustrie,  an  Vickers  Sons  and  Maxim, 
Barrow  In  Purneß,  welche  Firma  alle  Ibis  heute  in 
Auftrri'.:  ircr.rcbenen  Boote  bis  auf  vier,  die  in  Cha- 
lam  gebaut  werden,  auch  erhalten  hat.  ,.Nr.  1" 
lief  am  2.  Oktuber  1901  ab. 


Im  Gegensatz  zu  dem  heftig  experimentieren- 
den Frankreich.  Ju^  zahlreiche  Typs  schafft,  baut 
England  Serieti  von  mehr  oder  weniger  Fa^irzcugen 
eines  Typs,  erprobt  sie,  verbessert  sie  und  baut 
dann  die  nach  den  Frfahrungen  verbesserte  Serie. 
Das  alles  geschieht  in  i<uhe,  die  Boote  werden  be- 
stellt, am  festgesetzten  Termin  geliefert  und  sind 
dann  tatsächlich  vorhanden. 

Solcher  Serien  von  Unterseebooten  hat  Eng- 
land bis  jetzt  fünf  geschaffen,  von  denen  die  erste. 
„Nr.  1"  bis  ..Nr.  5".  schon  als  nicht  mehr  kriegs- 
brauchbar gilt  und  nur  zu  Versuchszwecken  dient. 
L)ie<;e  Boote  sind  erst  6  ttnd  7  Jahre  alt.  THt  andern 
Si.  riun  führen  die  Bezcic'iiiiiu;,'  A-,  H-.  C-,  D-Boote, 
doch  findet  nebenbei  auch  eine  Durchnuinerierung 
statt.  Fertig  sind  fast  alle  „C"-Boote,  „C  17"  und 
..C  IS",  die  in  Chatam  gebaut  wurden.  ...Nr.  4(v 
und  „Nr.  57"'  werden  August  und  November  1WJ.S 
fertig.  „C  12,  „C  13"  und  „C  14"  liefen  bei  Vickers 
noch  m?  ab. 

Die  .,A"-Boote,  „A  1"  bis  „A  13",  stammen 
aus  den  Jahren  bis  1907.  sind  207  t  groß,  im 
allgemeinen  ein  vergrößert -i  T\\>  ..lialland",  haben 
i  Torpedoiancierrühre  bei  30,2  ni  Länge,  3.9  m 
Durdimesser  und  werden  über  Wasser  durch  Qa- 
solinmascliinen,  unter  Wasser  durch  Akkumulato- 
ren getrieben. 

..B"-ßoote  gibt  es  elf  aus  den  Jahren  1904  bis 
1907.  Sic  sind  über  3<H)  t  groß,  halben  Lancierrohre 
für  Torpedos  von  45  cm  Kaliber  und  ähneln  den 
vorigen.  Auch  sie  haben  Gasolinmaschinen. 

nie  IH  ..C"-Boote  deplacieren  X'O  t  und  sind 
41.1  m  lang  bei  4.1  in  Durchtn.  Die  „Ü '-Boote  befin- 
den'sich  im  Bau.  II  baut  Vickers.  2  Chatam.  ..D  1" 
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snll  \  ersiiclisbnut  werden,  und  ca.  150  t  mehr  Was- 
ser verürärjge«  als  die  „C  "-Boüte.  In  absehbarer 
Zeit  wird  England  also  Uber  S4  kriessbrauchbarc 
Taiuliboote  verfüKCii.  ..Nr.  1"  bis  „Nr.  5"  iiiclii 
uiitgereclitici.  Zu  dieser  Unterseebootflotte  ueliöreii 
eine  ganze  Anz;«hl  von  MeKieitschiffen.  Miittcrsdiiffe 
genannt,  welche  bei  IJcbnnKen  der  IJoote  eine  rote 
Flnttue  zu  führen  .laben.  Sie  sind  ei>^ens  für  ihren 
Zweck  imi>;c;>aut  worden.  Kreuzer  „llonuvcnturj". 
AM)i)  t,  ist  Mutterschiff  der  Portsmonth-Division, 
Kreuzer  ..Mercury".  .^7.?(t  t.  der  Slieerncü-Divisiun, 
aus  ,.C'"-ll).)ten  bestehend,  die  September  19<>7  eine 
Fahrt  nach  Jer  Firtli  of  horHi  unlcrnahm,  Kreuzer 
..lanies -4(15(1  t.  ist  Stammschiff  der  Nore-Divi- 
<  m.  und  Kreuzer  ..Fort'i".  -1(150  t.  der  von  Devon- 
port.  Uanipicr  Jsia".  ein  Handcissctiiff,  ist  anxe- 
kanft  ttird  wird  als  Depot  für  flüssiges  Heizmaterial 
für  dij  Utiterseebo  ite  her>;erichtet.  Torpedo-K  uio- 
iienboot  „Onyx",  Siu  t,  ist  in  eine  Schmiedcwcrlt- 
statt  für  diese  Flotte  verwandelt  worden. 

Au(3crdeiii  aber  wird  zu  l\Mnbroke  noch  ein 
geheimnisvolles,  eigentliches  „Mothership"  gebaut, 
von  dem  man  vorlünfisr  nur  hört,  d  ili  es  Anfang 
1907  be«  innen  wurde.  Anfang  1909  fertig  wird  und 
bei  137,7  m  Länge  Jb  Meilen  in  der  Stunde  laufen 
.soll.  Es  werden  wohl  etliche  Meilen  weniger  wer- 
den, besondcs  da  nicht  einzusehen  ist,  zu  welchem 
Zwccit  ein  Unterseeboot-diegleitschift  solche  ab- 
norme Qeschwindigkeit  erhalten  soll. 

Kin  Hock  für  ütiierseeboote.  das  zu  Maslar 
stationiert  wird,  beiiiidet  sich  bei  Vickers  im  Bau 
eins  ist  bereits  vorhanden. 

Die  Firma  Vickers  hat  die  Lizenzen  der  Mol- 
land-Patcnte  iür  üuropa  erwotlicn.  Sie  bemühte 
sich  seinerzeit,  durch  ihre  Vertretung  in  Herlin 
auch  deutsche  Firmen  für  dieselben  zu  interessie- 
ren, doch  war  man  hier  bereits  eigene  Wege  ge- 
gangen, und  die  Germanfa-AVerft  Kiel  hatte  mit  den 
Konstruktionen  begonnen. 

.ledenfalls  zeigt  die  Schöpfimg  der  britisclien 
Unterseebootflotte  wieder  in  hervorragender  Weise 
das  seemännische  Verständnis  der  Engländer  für 
alle  Fragen,  auf  diesem  Ueblct  und  die  Fähigkeit 
wie  den  Willen,  sie  in  ihrem  Interesse  zu  lösen, 
selbst  wenn  ihnen  die  Objekte  unsympathisch  sind, 
was  bei  dci'  1 'utcrs^eh  inten  zweifellos  antrifft. 

Das  <je;;iiistujk  iu  diesem  zielbew utitwii  Aus- 
bau der  Untcrseebootflotte  Englands  bildet  die  Un- 
tcrseebootfiottc  Frankreichs,  die  zum  großen  Teil 
—  auf  dem  Papier  steht.  Iiis  ..0  99  •  sind  Unter- 
seeboote bewilligt,  abgesehen  von  einem  verloren 
gegangenen  „Lutin  '  aber  sind  tatsächlich  kaum  die 
Hälfte  fertig.  „Lc  Yacht"  sagt:  Von  57  seit  1903 
vergebenen  Untersccl)ooten  sei  jetzt  --  Anfing 
IMKS  —  kcins  im  Dienst,  4  würden  geprobt.  6  wären 
abgelaufen.  (]cht  man  der  Sache  4iif  den  Orund.  so 
sioIJt  man  allerdings  auf  eigenartig,.  \  ^uiltnisse. 
„i  rnilc'*  kam  zu  l  oulun  Oktober  190,?  auf  Stapel, 
.sollte  1904  in  Dienst  gestellt  werden  und  lief  am 
N.  April  19(15  ab.  „Y"  (..()  37")  wurde  zu  Triiilon 
am  22.  Mai  190i  beguuiicn  und  liei  am  J4.  Juli  1905 
vom  Stnpel.  ,.Z**  (0  36),  nacli  Plänen  von  Mniigas, 


w.irJo  1901  begonnen  miJ  lief  am  iS.  Apiil  l^XM  zu 
kochefort  ab.  Mit  den  neuesten,  das  hciCt  abgelau- 
fenen, ist  es  ebenso.  „Circe"  (Q  -47)  k  im  am  8.  Ok- 
tober 19(M  zu  'l'fxiltni  auf  Stapel  und  verließ  ihn  am 
13.  Scptciiibcr  19t>7.  ..Calypso"  desselben  l'yps  von 
Laubeiif  und  zu  gleicher  Zeit  begonnen,  kam  erst 
am  23.  Oktober  I9<»7  zu  Wasser.  ..Pluviose",  ..Vcii- 
tosc"  und  ..(ierminal"  sind  zu  Toulon  1905  begon- 
iiLU  und  am  27.  Juni,  23.  August  und  17.  Dezember 
1907  zu  Wasser  gebracht  worden.  »Üerminar  ist 
..Q  53".  es  fehlen  also  bis  „0  99"  noch  46  Fahr- 
zeuge, die  entweder  im  Hau  sind  n.kr  ir^t  be- 
gonnen werden.  Aber  mit  den  verbleibcudcn  53  ist 
es  eine  eigenartige  Sache.  Eins  ist,  wie  gesagt, 
verloren  gegangen,  eins,  das  älteste,  der  ..Oym- 
note"  vom  Jahre  ibUü,  nur  30  t  groi^,  iiei  am  19. 
Juni  1907  im  Dock  zu  Toulon  voll  Wasser,  das  den 
.Motor  und  die  Akkumu!  itoren  vernichtete,  und  wird 
schwerlich  wiederhergestellt  werden.  „Uustavc 
Zede"  ist  nun  schon  15  Jafiire  im  Dienst,  eine  lange 
Zeit  für  lin  Unterseeboot.  Weitere  37  sind  reine 
Untetscwbootc.  also  nur  durch  Elektrizität  getrij- 
bene  Fahrzeuge  in  acht  verschiedenen  Typen.  Ein 
Typ  ..Nayadc  *  von  i  zählt  20  Stück.  Diese  Fahr- 
zeuge glaubte  man  luii  Vorteil  zur  Verteidigung  v m 
Häfen  benutzen  zu  können  und  sandte  sie  auch  ;n 
die  Kolonien;  so  vier  !i  icli  Saigon.  Sic  haben  sich 
dort  als  völlig  unbrauchbar  erwiesen,  da  sie.  wenn 
sie  in  dem  Pflanzenreichen,  trüben  Wasser  tauchen, 
wie  in  Schokolade  sc^nwtmmen. 

I^ie  übrigen  17  gehören  7  Typs  an.  2  Typ 
,.(juepe"  sind  nur  45  t  groß  und  gelten  als  Ver- 
suchsboote, ebenso  „X",  „Y",  „Z"  von  Komazotti, 
ßcrttn  und  IVtaugas  kottstruiert.  Drei.  „Farfadef*. 
„Corrignii'"  und  ..Onome"  von  -00  l.  konstruierte 
Maugas,  ebenso  sechs  I  yp  „Emeraudc"  von  4üti  t, 
und  drei,  „Morse".  „Francais"  und  „Algerien".  Ro- 
mazotti.  Die  beiden  letzten  sind  ans  Sammlungen 
des  Pariser  .^atin"  bezahlt  worden. 

So  bleiben  von  den  53  Booten  nur  noch  13  übrie. 
alles  '1" uiclihiiKirc.  iv.s  älteste,  „Narval",  vnn  Lnu- 
bcuf  wurde  in  de  ;  Ja'.iren  1893  1H99  gebaut  und  ist 
106 — 202  t  groß.  19(12  liefen  vier  «leichc  ab.  denen 
19<H  wit^iltr  ein  neuer  Typ.  ..Omega".  3(0  t.  nacii 
l'läticn  von  Uerfin.  folgte.  In  demselben  Jahre 
kamen  die  172  t  großen  ...Aigrette"  und  „Cigogne" 
zu  Wasser,  und  1907  folgten  ,. Circe",  ..C  ih  pso". 
35!  t.  nebst  ..f'luviosc",  ..Ventose"  und  .,( jerniinar*, 
400  t. 

So  steht  es  zurzeit  um  die  Untcrseebootflotte 
Frankreichs,  auf  die  man  noch  vor  wenigen  Jahren 
sehr  stolz  war  und  das  aller  Welt  verkündete. 
20  liuotc  Typ  „Pluviose"  von  400  t  befinden  sich 
Im  Bati.  vier  Versochsboote  nach  -Plänen  von  Hut- 
tcr:  „l^adiguer".  ..Boiirdellc"  und  ..Mauri:^".  15.5 
bis  577  i  grab,  ebentilis.  Vier,  „Q  86"  bis  „Q  S9  % 
von  630  t  desgleichen,  endlich  noch  „Q  90"  bis 
..O  99  '  '>  411(1  f.  Und  weitere  fünf  sind  schon  Im 
Programm  1907  OS  bewilligt. 

Alle  im  Bau  befindlichen  Boote  sind  nach  PIA- 
iien  vf»n  LaidKMif  konstruiert,  und  Laubcuf  ist  Ende 
1*>06  der  erbetene  Abschied  bewilligt  worden  mit 
dem  Verbot,  einem  Privatinstitnt  seine  Dienste  zu 
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widmen.    Man  hAlt  an  dem  Qebeimnisvollen 

kranipihait  fest. 

Die  Polse  davon  ist  gewesen,  daß  Laubeauf  sich 

ii!)cr  die  (Iehei:ii!tist:icrci  geäußert  hat.  Kr  fordert 
den  Adtniral  (l'^ournicr)  aui.  drei  Leute  zu  bestim- 
men, er  werde  ebenfalls  drei  stellen,  und  wenn  von 
Ji.sein  Schicdslioi  niclit  unleugbar  dirsCtaii  werde, 
dali  der  Uiitcrscebüutbau  keinerlei  üe'liciiniü.säc  auf- 
weise, daß  man  vielmehr  hierin  dem  Publikum  Sand 
i:i  die  Alleen  streue,  dum  wolle  er  sich  beschei- 
den. P.r  könne  mit  hundert  Beweisen  dartun,  daß 
jeder  Privatmann  genaue  PISne  von  Unterseebooten 
haben  könne  usw. 

CiiRland  hat  in  seinen  icru.i^en  Untersec-  und 
Tauchbooten,  die  alten  ..Nr.  !"  bis  ,.Nr.  5"  mitge- 
rechnet  und  die  .,C' -Kl^issc  als  fertig  angenom- 


men, 47  Fahrzeuge  in  4  Typen.  Frankreich  dagegen 
50  j^ahrzeuge,  davon  38  reine  Unterseeboote  in 
15  Ty'pen.  Scheiden  die  20  Kustenverteldiger,  Typ 

„Nayade",  und  die  beiden  45  t  xroßen.  Typ 
„üuepe",  aus,  so  verbleiben  26  brauclibare  Unter- 
seeboote gegen  47  Engländer. 

Man  schiebt  in  Frankreich  alle  Unre.i;elnijifli-.t- 
kcileii  aui  den  Wcriten  nnd  der  Flotte  mit  Vor- 
liebe dem  elhcnialigen  sozialdemokratischen  Mini- 
stw-r  Pelletan  zu.  der  allerdings  allerlei  UnlK  I  m- 
gericluct  hat  und  zuletzt  eine  komische  1  i^nr 
machte.  £s  bleibt  aber  abzuwarten,  ob  der  Nach- 
folucr  ThouTioti  sehr  viel  mehr  leistet,  denn  bis 
jetzt  hab^ti  die  Klagen  nicht  aulKehört.  sondern  sich 
^'cmclirt.  Eine  inrchtbare  Anvcriffswaffe  ist  die  Un- 
tersecboottlotte  Franitr^iohs  keineswegs. 


Mitteilunfi^en  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Der  Naval  Annual  MKH  von  Lord  Brassey  weist 

darauf  hin,  daß  gerade  über  die  Neubauten  zurzeit 
die  Anuaben  so  unvollständig  und  zweifel- 
haft sinJ.  Et  bedauert  dieses,  da  hierdurch  der  ge- 
sunden Kritik  der  Faden  abgeschnitten  sei. 

Dis  Linienschiffe  werden  einRcteilt  in  Dreadnoughts. 
kampftiichtige  Schiffe  vor  der  Dreadnought-Klasse  und 
alte  Schiffe.  England  besitzt  danach  tiO  Linienschiffe,  die 
Vereinigten  Staaten  29,  Deutschland  2S,  Frankreich  24, 
Japan  16.  Rußland  12.  Italien  I.).  t:inige  Kosten  werden 
•ngeneiien: 

Patrie-Klassc  kostet  p.  t  2BüO  Fr. 

Oaulnls-Ktasse  kostet  p.  t  2200  „ 

Oi:ccri-K(a<.«!C  kustct  p.  t  170(1 
Kiui!  tidwaril-Klasse  kostet  p.  t       2017  ,. 
Pommern-Klasse  kostet  p.  t         2240  „ 


InsKcsamt  sind  für  Handels-  und  Kriegs- 
marine Wühl  2  M  i  1 1.  PS.  mit  1'  u  r  b  i  n  e  n  b  e  t  r  i  e  b 
is  Arbeit,  darunter  90%  vom  Parsojis-Patent 


Fine  der  letzten  Reisen  mußte  „M  a  u  r  e  t  a  n  i  a" 
nur  mit  3  Sclirauben  statt  mit  4  antreten,  weil 
eine  sebrochen  war.  Man  erwartete  daher  eine  Ueber- 

tahrt  von  !;ni:;'crcr  Dauer  als  bisticr.  Statt  (I.-s'ien  hat 
sie  die  KciSc  mit  nur  3  Propellern  in  Jcrsclbcii  Zeit  ge- 
macht wie  bisher  mit  4  Propullcrn.  Statt  2  Hochdruck- 
und  2  Niederdruck-Turbinen  waren  nur  1  hochdruck- 
und  7  Niederdruck-Turbinen  in  Tätigkeit.  Die  St.  B. 
änBere  Schraube  fehlte.  Diese  überraschende  Erschei- 
nung schiebt  The  Fnglneer  darauf,  dafi  wohl  die  Anord- 
nung der  Propcücr  keine  k'iinstige  ist.  Cs  sei  bislang  bei 
allen  Oclcgenheiteii,  ein  l'ropeüer  im  Kielwasser 
eines  andern  arbeite,  die  Erfahrung  gemacht,  daß  die 
Wirkungsgrade  der  Propeller  keine  günstigen  seien.  IMan 
liabe  frfiher  auf  Turbinenscliiffen  2  Schrautren  auf  einer 
Welle  gehabt.  Dies  haNe  sieh  als  ein  Pelilsch!n'.:  er- 
wiesen. Auf  der  „Mauretania"  arbeiteten  aii^h  die  hin- 
teren, mittleren  Setirauben  im  Wasserstr> 'iiic  Jcr  vor- 
deren seitlicheren.  Vielleicht  erklärt  sich  ähnlich  auch 
das  verhflltnismMBig  schlechte  Qeschwin  digkeltsergetmls 


der  mit  3  Schrauben  ansgestattetcin  KriegnchKte  der 
deutschen  und  französischen  Marine. 


Sir  William  White  tadelt  die  englische 

I^cuiciiTiir  in  einem  Briefe  an  den  „CMiserver"  wegen 
der  1  u  1;  a  u  1  c  ii  n  a  der  „D  r  e  a  d  n  o  u  g  h  t  s".  Selbst 
wenn  diese  die  vielfach  gerühmten  Vorzüge  bcsäüen, 
welche  alle  anderen  Linienschiffe  so  in  Schatten 
stellten,  hätte  nicht  die  englische  Regierung  zu  einem 
Zeitpunkt,  wo  sie  eine  noch  nie  dagewesene  Ueber- 
legenheit  Aber  alle  SeemAclite  besessen  hat,  mit  dem 
Bau  beginnen  dürfen.  Sie  hüttc  damit  auch  andere 
Marinen  zum  Bau  solcher  Schiffe  veranlaßt  und  kynne 
SD  leicht  des  bislang  eingehaltenen  Vorsprunges  beraubt 
werden.  Ferner  sei  White  der  Ansicht,  daü  die  Oöen- 
slvkraft  der  ..Oreadnougbts"  zu  sering  sei  im  VerbSIt- 
nis  zu  ihrer  Defensivkraft.  Der  zu  große  Tiefgang  ver- 
ringere die  Verwendungsmöglichkeit  der  Schiffe.  Die 
Futwicklnng  vl.r  1  tuerscebootc  gefährde  zu  große  (ie- 
iechtseinheiten.  4  „King  Fdwards"  o-der  „Connecticuts" 
könnten  zu  den  gleichen  Kosten  angefertigt  werden 
wie  3  JSt.  Vincents"  und  würden  eine  stUrkere  Macht 
bilden  als  letztere.  —  Uns  ist  so,  als  ob  letzterer  Satz 
gerade  im  umgekehrten  Sinne  früher  von  \\'hite  ge- 
braucht sei,  der  in  letzter  Zeit  etwas  Vielredner  gewor- 
den ist  und  auch  wohl  etwas  unter  dem  Bndruck  der 
Crfoise  seines  Nachiolsers  spricht 


Im  The  Kngincer  vom  19.  Mai  wird  das  Gewicht 
der  Schiffsturbinenanlagen  besprochen.  Da- 
nach ist  das  Gewicht  in  den  letzten  3  Jahren  immer  ge- 
stiegen, r)hnc  Frsparnisse  im  K:)lilenverbrauch  im  (le- 
iolgc  zu  liabcn.  So  ist  die  i^iickuartsturbine  vergrößert, 
die  Zylinder  und  Drehkörper  sind  schwerer  ge\v.>rden, 
die  Schauieln  gröOer,  die  Umdrehunsen  sind  verringert. 
Die  Gewichte  «rieich  starker  Turbinen  sind  umgekehrt 
priipiirtinnal  ;leni  Ouriilrate  der  Umdrehungen.  Fine  Her- 
at;sct/un>;  Jer  Liiiidrc jutigszalil  von  5(1(1  auf  4(MI  bedingt 
iMie  (lew  :e:its\ ermehrung  von  60  Die  Z>  i  nJi  -  sind 
aus  UuOciscu,  früher  aus  Stahl.  Letzterer  zeigte  Defor- 
mationen, wodurch  hBuftg  Sehaufeisalat  verursacht  ist 
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Kolsende  Tabelle  wird  segeben: 


Schiifstjrp 

P& 

Um- 
drehunger 

Gesaint- 
1  gewicht 
d  Turb.  1 

Oe  wicht 

p.PS  Ib. 

Scli!av;htsc'iiff 

25  t  M  M 1 

M<^ 

1511 

273 

5-)tl 

•13,2 

Kleiner  Kreuzer 

I4IMUI 

5)N) 

IM» 

Zerstörer 

i«()nii 

Tin 

tn 

m.n 

Zerstörer 

4  (Hin 

iion 

18 

iii.i 

K;ip  il'l  iitipii^r 

12iifi(t 

51 M) 

III) 

211.3 

Sciiii^ik!.uitpi\;r 

-tilllNI 

25<t 

011(1 

IS.II 

Trampdampfer 

irKHNHI 

.?5() 

ISO 

■J0  23. 

Ferner  werdcti  verschied^inc,  sehr  interessante  Pin^ 
Rerzeiüe  (rcKeltcn,  auf  welche  Weis-?  die  Gewichte  ver- 

riiiK.-rt  werden  Können:  (5.  Xcrriiiktcruii'^  der  flippen 
a'i  den  liiiiiiuseii.  Anuruiiun«  d-r  Kt»ndetis:ii:»rr.tlir'e, 
riclitiscre  HctiiessutiK  der  Schnulteii-  und  l  urbincn-Ab- 
messunsen.  t:s  wird  hingewiesen,  daß  die  Turbinen 
und  Kessel  von  „Chester"  und  »Tartar"  zu  trroB  ge- 
wesen sein  niflssen,  SDust  hätte  sich  nicht  diese  cn.»rnie 
Mehrfci'^tuii«  erzielen  lassen.  —  Vielleicht  ist  der  Ilriolt; 
c'  r  .,M  lüretun'  i"  mit  .1  Schr:(uben  auch  auf  einen  ään- 
iiclicii  (Jrund  zuriicltzuiühren. 


Küfilisclic    Blätter  II    I' ichfolsfendc  veritlci- 

clienJc  Zusinmicnsteüuiiti  v  den  Kos-tcn  für  P  a  n- 
z  e  r  k  r  e  u  z  e  r  in  M  pru  Tonne  UauKewiclit.  Die  hohen 
deuisciien  Preise  sind  begründet  in  den  sröltercn  An> 
spriiclicn  unserer  Marine  hetuz  auf  Wohnllclilceit. 
Ventilation,  elektrisch  bediente  Apparate  und  Hilis- 
maschlnen  mit  Ihren  mehrfachen  Reservebedicnunas- 
nöirhciilieiten. 

Stapellegung     England     ^''""t   f"^:     ^"t^  Dcutsch- 

*         •*  ritch     land       rika  land 

m<}—\9m       125—140       15y       153       —  J67 

i'^iii  isi        m     _      _  21» 

1903  1(2  175       —        171  186 

l«IM->tM6  1»  21)0       —        1H4  202 

1906—1908  IM         216       —       215  187. 


Kiiic  i;  n  t  c  r  s  u  c  h  u  n  K  über  die  Orllnde  der  Ex- 
plosion der  Koiilenladung  an  Bi)rd  des  en«- 
llschert  Dampfers  „Beira"  hatte  das  folnenJe  P.rstet)nis. 
r>;is  (i-js.  dis  Hxpidsidnen  in  Kohlenladunxen  hervorruit. 
ist  Sumpf-  oder  (Iruben«;as:  es  ist  neruch-,  färb-  und 
«csehniiicklns.  Sobald  d;is  üas  sich  im  Verliiiltnis  1  :  18 
init  der  l.uft  vermischt,  bildet  es  um  eine  brennende 
Kerze  oder  Lampe  einen  blSulich  schimmernden  Kreis. 
Vermehrt  sich  der  Prozctitsutz  des  Sunipigases  ii;  J  e- 
scr.  Schwaden  ^tciiannten.  Mischung'  so  weit,  daü  das 
Vcrhiiltnis   I  :  lo  botrii>;t.  so  wirken  diese  Schwaden 
stark  expl  .siv  und  verursachen  die  KeiUrchteten  Explo- 
sionen. Kodicn.  die  aus  Orubengas  enthaltenden  Adern 
oder  Stollen  stammen  und  Jcnrz  nach  der  Förderung 
an  Bord  verladen  werden.  nei?en  selir  stark  zur  Kiit- 
wickluni:  dieser  f  r  iso.  aus  denen  sich  die  Kefährlichen 
Schwaden  bilden,  und  es  sollte  desliaib  für  vorzügliche 
\entilation  Kcsor^t  werden,  die  es  ermdglicbt.  die  ge- 
laJirUclKii  Gase  aus  den  Räumen  zu  «ntfernen.  Das 
beste  Mittel  hierfür  Ist  einen  konstanten  Strom  frischer 
Luft  aber  die  Kohlen  zu  leiten,  i'j-  n  ich  ..ler  BcriihrunK 
mit  denselben  aus  dem  Raum  )iciunrt  wird  und  so  die 
Oase  in  sich  auf-  und  mit  tiinausnimmt.    Bei  hohem 
Haronitterstand  bleiben  die  üase  infolge  des  starlccn 
Luitdruckes  in  den  Poren  der  Kohlen  elnReschlossen. 
wenn  sich  dagegen  der  Drucic  der  Luft  Ixl  f  inendem 
Barometer  vermindert,  wird  das  (las  frei  u  id  cutucicbt 
aus  den  Poren  der  Kohlen;  es  ist  tlcshafb  die  gefiihr- 
lichste  Zeit,  wenn  nach  lang  andauerndem  hoben  Baro- 
meterstände der  Luftdruck  schnell  abnimmt  md  da« 


Maroinetet  vl'uk  fall!.  J:i  Jruiil  Ji-;  in  Jer  I:ui'.;eii  Zeit  .U-S 
iiuhcii  BuruiucicrätuuUc^  aiij^eliüuäcii  iiasc  iii  Kroiicr 
.Mense  frei  werden  und  leicht  das  Verhältnis  1  :  10  von 
den  Schwaden  erreicht  wird,  das  die  üxplosionsgefahr 
in  sich  birgt. 

nlcichialls  explosible  Misclnin>;  entsteht,  wenn 
sicii  reichlich  ganz  lein  verteilter  Kohlcnsljub  in  der 
Luft  des  Kohlenbunkers  befindet. 

Argentinien 

Pas  bei  Antistronn  vom  StaiHl  :.;ei  iiiiei;.   k  jna- 
ncilbnot  „Pa.'-ana"  entspricht  iulgcudcn  Angaben: 
Lilnge  über  alles  2S0' 
Liiiuc  zw.  d.  Perp.  240' 
Breite  2? '3" 

liefe  14' 

licfgang  7 '  6  " 

Deplacement  1000  1 

Armierane:  2-6" 

6-3"  L/sn 

4-7.5  CHI  1  'irKlj;i«st;L'seiii:tze. 
Es  hat  einen  Panzergürtcl  um  die  Ma&cbinen-  und 
MunItionsrSnme. 

China 

[)ie  chinesische  Regierung  hat  beschlossen,  die  von 
den  Vereinigten  Staaten  zurückgezahlten  f! n  t  s cli  li  - 
dignngsgelder.  die  von  den  Boxer-Unruhen  her- 
rührten, und  den  Betrag  von  ,'>4  M  i  1 1.  M  iälicrselireiten 
sollen,  zum  Wiederaufbau  der  Flotte  zu  ver- 
wenden. Vertreter  englischer  Werften  sind  bereits  emsic 
bei  der  Arvbeit  sich  Aufträge  zu  slciiern. 

Deutschland 

Das  Reichs-Marine-Amt  erteilte  der  A  k  t  i  e  n  -  O  e  - 
seliscliaft  Weser  den  Auftrag  zum  Bau  des  Linien- 
schiffes »Ersatz  Beowuir. 


..Hrsatz  Siegfried'  ist  der  Howaidts- 
werft  übertragen.  L>a  diese  Werft  ailBer  dem  kleinen 
Kreuzer  „Undine"  noch  kein  größeres  deutsches  Krie.,'«;- 
Schlff  irebattt  hat  und  hier  erst  die  Kinrichtun-ien  zur 
Bearbeitiin?  u'er  Panzerplatten  zu  schaffen  sind,  wird 
wohl  ein  veriiaiinismäßig  langfristiger  Liefertermin  ge- 
wählt sein. 


Der  Panzerkreuzer  „O"  wird  auf  der 
Werft  V  o  n  B  I  o  h  m  &  V  n  B  in  Mamburg  gebaut 
werden,  die  auch  den  im  vorigen  Jalire  vom  Reichstage 
bewilligten  Panzerkreuzer  JT*  znr  AnsMhrung  erhielt, 
mit  dessen  Kielstreckung  am  25.  März  d.  J.  begonnen 
wurde,  nachdem  die  Werft  den  Bauauftrag  im  Herbst 
V.  .1.  crha'teii  hatte.  Die  Vergebung  des  Baues  lenes 
Schiffes  bildete  einen  .Markstein  in  der  Entwickluna  an- 
serer  Kreuzerbanteii. « 


Der  Mapellauf  des  „Ersatz  Sachsen"  auf 
der  Werft  der  Aktien-descilschaft  Weser  in  Bremen- 
Qröpelingen  fand  am  l.  Juli  statt.  Das  Schiff  hat  den 
l^amen  „Westfalen"  erhalten.  Wie  seinerzeit  beim 
Sfapellauf  der  ..N  issan  '  m  W  ilhcliiisliaven.  so  müssen 
wir  es  uns  aucii  jetzt  versagen,  auf  Einzelheiten  der 
deutschen  ..DreadnougJif  einzugehen,  da  es  im  Inter- 
esse der  Landesverteidigung  dringend  erwünsc!it  i-^t 
daB  fiber  diese  neue  Klasse  von  ScItiffeM,  w  eictic  c  ne 
«anz  bedeutende  Vcrstnr'-ainÄ  utiserer  SeL•mac:^t  dar- 
stellen, nähere  Details  nicht  bekannt  werden.  Nach  An- 
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ordiiunii  Jes  KcicUs-Maraie-Amts  war  ücsaalb  der  Bei- 
w fihiiHiiK  des  Stapellaufs  eine  ;;c\\issv'  ReschränkunK 
auierlegt.  so  daß  nur  auf  den  Nantcn  lautende  Karten 
zum  Eintritt  ia  die  Werft  berecMisten. 


festigt  Dann  wird  das  J<chiii  leergepumpt  Die  Dich- 
tnngsarbeiten  sind  so  gut  wie  vollendet 


Nach  MitteiluHKen  der  Turfoinia  hat  der  deutsche 

kleine  Kreuzer  ..S  t  c  1 1  i  n"  bei  der  kontr-ilctlichen 
offiziellen  Meilenfahrt  2.",  16  Seemeilen  erzielt. 

QcIeKcntlich  eines  Kinpfanusabends  der  an  der  In- 
iurmatiansreise  beteiligten  natianalliberalen  Abgeordne- 
ten im  natinnalliberalen  Verein  zu  Wilhelmsiiaven  er- 
k!;i'tc  R  :  jlistLi.,s  ihKCiirdneter  Dr.  Semler.  daß  nach  der 
Jen  siuuUijwliuti  \ertretcrn  vom  Staatssekretär  Ke«cbe- 
nen  Versicherung  die  VericKunn  des  Nordsce- 
Kcsch  waders  nach  Wilhelmshaven  am 
1.  Oktober  1909  oder  spätestens  im  Winter  1909/10  zu 
erwarten  sei. 

England 

Oer  Unfall  des  „I  r  r  e  s  i  s  t  i  b  1  c",  der  durch 
einen  unvermuteten  Wassercmbruch  mit  >fri)Ber  Schlaff- 
Seite  einltei.  ist  darauf  zuriickzuiUhren.  daß  die  Mut- 
ventiie  von  Munitionskamroern  versehentlich  steöifnet 
geblieben  sind 


Di;  ,.H  (I  a  d  i  c  e  a  II."  ist  „C  i  r  i  c  t  a  c  u  s"  benannt. 

Der  Kiel  wurde  .Mitte  Juni  in  Fembrukc  gelegt  Di^ 
Hauptan^aben  sind: 

Länge  385' 

Breite  42 ' 

TietVaiu^  13  '  ft  " 

Dcplaccnitiit  .?.i.Si) 

ArmiernnR:  b-4"  S.K. 

2  Torpedorohre  auf  Declc 

Qesamikosten  7,3  JMill.  M 

Kohlenvorrnt  45o  t 

i.  PS.  19UÜU 

Qeschwindigkeit  25  kn. 


Auf  .,  r  e  ni  c  r  a  i  r  e"  sind  die  Turbinen  ein- 
gesetzt. Man  hat  darauf  schon  einige  Zeit  gewartet, 
da  matt  die  letsten  12"-Ti}mie  nicht  vorher  aufteilen 
konnte. 


Das  T  n  r  b  i  n  -Ml  -  T  <)  r  p  c  d  o  b  f» » t  „Nr.  19",  von 
thornycroft  erbaut,  Ist  zur  Reserveflotille  in  Shecmeß 
kommandiert.  Das  Bnot  ist  180'  haue  und  lief  26  kn. 


The  Naval  and  Mil.  Rccord  hält  die  Ausrüstung  eines 
Linienschiffes  mit  Qa  s  k  r  af  t  m  a  sc  h  i  n  e  n 
iOr  unuahrscheinlich.  .Andere  Quellen  halten  das  Qe- 
rficht  aufrecht  und  halten  die  Oasturbine  fflr  den  Einbau 
bestimmt 


iMan  spricht  davon,  daß  ..D  r  c  a  d  n  o  n  g  h  t**  im  volf- 

beladenen  Zustande  27  b  i  s  '  T  i  e  r  >{  a  n  u  habe.  Man 
hält  die  Konstruktion  eines  noch  Kroßeren  Schiffes  in 
r'itrfsniouth  für  unwahrscheinlich,  weil  das  jetzt  dort 
vorhandene  KröUte  i>ock  nur  eben  für  ,,Oreadnought" 
ausreiche. 


Das  S  c  h  i  f  i  s  k  ö  r  p  e  r  K  e  w  I  c  h  t  der  u  a  • 
d  i  c  e  a"  soll  sehr  viel  «  r  6  \i  e  r  ausgefallen  sein,  als 
nach  den  Plänen  angenommen  war. 


In  etwa  H  Tagen  soll  versucht  werden,  den  ,.0  I  a  - 
^liator"  aufzurichten.  Man  hat  zwei  Tanks 
\'iti  .^1  m  UiuKe  und  3  ni  Pnrchmesser  erbaut  mit  Je 
100  t  ftebekraft  Dieselben  werden  am  Deck  unten  be- 


Naciidem  nn  i  i^^tzt  einen  Apparat  .  i  l  u  n  d  e  n 
liat.  der  die  i  i  c  ^  n  w  a  r  t  v  o  n  (i  a  s  o  I  i  n  d  ä  m  p  f  e  n 
anzeigt  wird  nian  die  weiüen  Mäuse  entbehren  kön- 
nen, welche  Msianc  auf  allen  britischen  Unterseebooten 
mitgeführt  wurden  und  welche  bis  jetzt  dazu  dienten, 
das  Vorhandensein  von  Qasolin-  od>;r  lienzindämiifen 
anzuzeigen. 


Der  Schiftbauerstreik  hat  erhebliche  Ver- 
zögerungen für  die  neuen  Schlachtschiffe  verursacht 
„St  Vincent",  die  JuH/August  tu  Wasser  kotnmen  Sf>lltc. 

wird  erst  Mnde  September  ablauljc,  ..C  r^u  .  )J"  frü- 
hestens Ende  Oktitbsr  und  .geller  >phon"  \\  ird  niciit 
vor  November  ihre  Probefahrten  aufnehmen  können. 


Auf  Schlachtschiff  ...A  Käme  m  n  o  n"  sind  di?  To  r- 
p  c  d  o  s  c  h  u  t  z  n  e  t  z  e,  die  aus  22.S<»  m  >  K  S.?  m  xro- 
Den  Teilen  bestehen,  an  Bord  KCkteben  worden.  Dij  Kr- 
probun^'  der  Kühl  a  n  I  a  e  hat  nicht  befriedig  t, 
da  sie  nicht  imstande  ist,  die  Temperatur  der  Munitions- 
rftume  schnell  genus:  herunterzubringen. 

Eine  Notiz  des  „Prometheus"  Uber  das  120  P^. 
Q a so li'n- Torpedoboot  von  Thorycroft  ist  im 

folvcenden  wiederticircbcii.  Da«;  nirt  cin-jnt  .15,6  c  ii  Tor- 
pedo ausiieriistete  Boot  liat  eiäic  Luii-^e  vim  Ii  ;r.,  eine 
Breite  von  1.9  m  ntid  einen  TiefvranK  von  O.fi  nj  bei 
4,5  t  Deplacement.  Der  Schiffskörper  besteht  aus 
Kalvaiiisiertem,  zähen  Stahl  und  rai;t  nur  wenig  Ober 
das  Wasser,  so  daß  er  eine  kleine  Treffldchc  darbietet 
Im  VordersichifT  ist  ein  wasserdiclites  Koilisionsschott 
vor.;. sc'ki:.  Das  Hinterschiff  ist  vcrhältnismiiÜi«  breit; 
hierdur».li  .soll  ciii  Kentern  vermieden  werden,  w  .im  der 
Torpedo  über  die  Seite  lan/iert  wird.  Zum  Schutze  kce- 
gcn  das  hierbei  aufschäumende  Wasesr  sind  abnehmbare 
Sprltotbretter  angebracht 

Die  \ntriebsnnschine  besteht  aus  einem  Viet- 
ze :  i  n  J  :  i  >t  e  n  T  h  o  r  n  V  c  r  <)  f  t  -  ( i  a  s  o  I  i  n  m  o  t  <>  r 
iiacli  Jem  normalen  Marinclypus  dieser  Firma.  Hub 
und  Koil)cndurchmesser  betragen  2ii3  mm;  die 
Maschine  besitzt  bei  leichtester  Konstruktion  die  höchst 
erreichbare  Kraft  und  ist  so  Kut  ausbalanziert.  diP  bvi 
900  Umdrehuiivten  pro  Min.,  wobei  12»  PS.  entwickelt 
werden,  sicii  mir  xerinnc  Vibrationen  bemerkbar  machen. 
Die  Zylinder  sind  aus  (iußeisen  und  mit  Kiihlmiintein 
versehen;  s  e  s  n  1  unmittelbar  auf  der  Alunmium«:rnnd- 
ptatte  festgeschraubt  Die  Kolben  sind  ebeiilalls  aus 
QuBeisen.  iclcht  konstruiert  und  besitzen  guDcisernc 
I'iohtnn^rsriiiKe.  Die  PleuelstauKen  sind  aus  besonderem, 
>;e|ireüieui  Stahl  hergestellt,  mit  stählernen  Zapfen  und 
WeilSmetalkiKern.  Da  alle  hin-  n  iJ  li.rxehcnden  Teile 
aus  dem  vorzüglichsten  Material  hergestellt  sind,  ist  es 
möglich,  ihr  Gewicht  auf  ein  Minimum  tu  rednziercn. 
wodurch  gleidizeitig  eine  Verminilertm.:  ;'jr  V-hraiioiU"i 
eintritt  Ein-  und  Auslaß  werd;:i  üurcii  1  lctiwdaun:eii 
gesteuert  uii.l  sm.l.  um  die  Zaii:  a.r  Ersatzteile  möglichst 
zu  beschränken,  unter  sich  auswechselbar.  Die  Kannn- 
zapfcn  sind  im  Kurbeluchiiuse  untergebracht  und  wer- 
den, wie  die  übrigen  beweglichen  Teile,  durch  eine 
Spritzvorrichtung  geschmiert  Ein  durch  die  Welle  an- 
getriebener  Zentrif'isiIresUlator  ist  durch  ein  hebek'e- 
st;inge  mit  dem  Drosselventil  verbunden  und  verhindert 
ein  Durchgehen  der  Maschine  bei  geringes  F:thrt.  Die 
Kühlung  der  Zylinder  wird  durch  eine  Pumpe  bewirkt 
Die  Zündung  geschieht  auf  elektrischem  Wege;  Rück- 
wärtsfahren und  Anhalten  erfolgt  durch  «ine  besonders 
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konstruierte  Reibungskupplung,  wodurch  augenblick- 
liches Man5vr)cren  ohne  StoB  ermöglicht  wird.  Die 

Mascliine  w  ic^^^  k«;  auf  eiiii.'  Pfurdtstärkc  k  imincn 
:ils  >  mir  Hl.s  k,;.  Sie  wird  mit  tiisuliti  ucspcist.  In- 
f:»l«c  der  sor«f:illi.:eii  K  n;--!!!!'- lion  des  Vcrxuscrs  und 
ücr  Mistlidüscn  ist  der  Breiinsttnfscrhrauch  ein  scJir 
geringer  und  beträgt  bei  Verwendung  von  (iasoiin 
ca.  O^kg  per  Pferdekraft  undStunde.  Der 
Brennstoff bdiälter  faßt  455  I;  dies  genflgt  für  eine 
liistilndi^c  P:ihrt.  Der  Motor  wird  dirch  l<  »m- 
priiniertc  Luit  ansickisscn,  welche  in  einem  im  Mniicr- 
icll  des  Boates  anf«estel!ten  Reservoir  entli.tit.ii  ist. 
Dieses  wird  durch  einen  Kompressor  gcfüilt,  welcher 
seine  Trefbkraft  von  einem  einzylindrigen.  6  pferdigen 
Thoniycroft-djsoiinniutor  crliiüt.  Die  Auspiiüxase  wer- 
den durch  einen  Scliornstein  in  die  Atmosphäre  ;uis- 
gestitUcn. 

l>er  35,6  cm  Whiteheid-Turpedo  beiindct  sicli  im 
hinteren  Teil  des  Bootes  und  w  ird  lieitn  L,anzlercn  scit- 
iicli  durch  einen  Flaschcnzug  Itcrabgelassen,  nachdem 
er  zuvor  auf  den  treffenden  Oczcnst'ind  gerichtet  wor- 
den ist. 

l>as  halir/eu«  hat  eine  (icstiiw  indi«kcit  vm  \x  kn. 
Infiilitc  seiner  «erin.:en  Dimensionen  kann  es  leicht  auf 
dem  Deck  eines  Kriegsschiffes  untergebracht  werden. 
Gleichzeitig  wird  seine  kleine  TrefflSche,  welche  es 

ieindüclicn  riescliossen  ili-'  i  l.l.  iiii.I  ^lI-i  ircräiischloser 
I.LUit  CS  ermöglichen,  sich  euie;ii  i  _uiJv  /.u  HAh^ni,  Semen 
Torpedo  /u  lin/ieren  und  zu  entk;)mnien.  Ilic  britische 
Manneabteilung  beabsichtigt  mit  derartigen,  mit  Gasolin 
betriebenen  FaiirzeBgcn  Versuche  zu  machen. 

Prankreich 

Udler  die  1^  a  u  c  r  der  N  c  u  b  a  u  z  c  i  t  e  n  schreiht 
M.  l"erniiid.  ein  ver:il)sehied Jtcr  Chefin«enieur.  Zuniiclist 
weist  er  djruuf  hin,  daU  man  als  Neubauzeit  recimen 
könne  die  Zeil  von  der  Initau^abc  bis  zum  Eintritt  in 
das  (ieschwadcr.  was  in  J'rankrcich  geschehe,  oder  von 
der  Kiellegung  bis  zur  ersten  Probefahrt,  was  in  taH' 
fand  und  Deutschland  geschehe.  3  Hauptgrande  filiTt 
er  tiir  die  Iink;en  Huizeiten  an.  Qeldvcfhttltnisse,  lech- 
tiische  und  \'erw  iltunKSktrirndc. 

So  habe  man  die  liauratcn  aus  finanztechnisclien 
Gründen  auf  mehr  als  4  Jahre  verteilt,  um  ein  möglichst 
gleich  hohes  Budget  iährlich  zu  erhalten.  Ein  Ausgleich 
köni'c  liiiTb.i  '.nir  i!urcli  .1:.*  fVenicssung  :1er  Raten  für 
Neiibaiüeii  ^e-selKiiieii  Uwidvii,  da  alle  anJerii  Ausgaben 
mehr  oder  weniger  ieststetiendc  seien,  fieucn  diesen 
Lcbelstand  könne  nur  das  Parlament  cinsclircitcn.  In 
Dt'iitseliLirid  SLien  die  liauraten  schon  filr  eine  Reihe 
von  Jahren  durch  das  Parlament  festgelegt.  Solch  eine 
MaBregel  sei  auch  in  Frankreich  dringend  notwendig. 

Dann  seien  l)ei  der  Hew  illinunir  erst  die  generellen 
l-'läne  ferti'i.  Die  rin^cflieitcn  miiliten  noch  entworieu 
Werden,  um  Wiinsil  .  I.v  Parlaments,  anderer  einfluß- 
reicher !>lcileii  und  die  l'ortscbrittc  anderer  Marinen  zu 
berücksichtigen. 

Ferner  f  nu.  nun  zwar  mit  dem  Sehifi'skörper  a.-.'- 
wohnlich  ule  ui.  Die  Herstellung  desselben  dauere 
nur  12  Monate  (sie!!.  Die  Maschine  und  die  riirme, 
deren  Mcrsteliunif  l.1iii:ere  Zeit  eriordcrn.  wurde  erst 
spfiter  bestellt  Nun  warteten  die  Schiffskörper  wieder 
auf  die  Tdrinc.  Selbst,  wenn  man  die  Schiffskörper  in 
ütigland  bestellte,  würde  man  keine  kiirzerc  Bauzeiten 
bei  diesem  Haus\  stem  erreichen.  Man  miisse  daher  die 
Mascliiiieu  und  Türme  zuerst  beginnen. 

Nun  kommt  nndi  hinzu  die  Abhäntfinkeit  der  Werften 
von  der  Zentralbehörde.  Die  kleinsten  Abweichungen 
von  den  Vorschriften  veriaugten  Berichte,  Skizzen, 
Rtlckfragcn  und  Warten  auf  Cntscfteidungetk 


Nicht  zu  vernessen  ist  die  SciiwicriKkcit  mit  den 
franzö.sischen  Arbeitern,  deren  Tagesleistungen  iniol,;c 
schlechter  Organisation  und  Abschaffung  der  Akkord- 
arbeit ein  Minimum  ist  und  sich  wenn  auch  nicht  leicht 
Sfi  doch  sicher  bedeutend  stei'.rcrn  ließe. 

L)ic  ursprünglich  aui  -i  Jatirc  bemessene  Uauzeit 
der  Dan  ton -K  lasse  ist  schon  auf  6  erhöht 


„Veriti*' ]«tJn  das  Geschwader  einge- 
treten. 


Das  IJ  n  t  e  r  s  e  c  b  o  o  t  .,Q  H2".  entworfen  von 
Bourdelles.  kostet  2  7UUUUU  Fr.  Die  Hauptangaben  sind: 


Deplacement  S5S  t 

Länjcc  m 

Breite  5..=i2  m 

i,  !.='■'! 

Ucscliwindigkeit  15  kii 


Der  Antrieb  geschieht  durch  2  Explosionsmotorc. 


Der  Torpedobot) tszerstörer„f!tcndard"* 

hat  aui  eiiic  i  probe  .42.5  kn  erreicht.  i1  le'i  i<:t  dabei 
bald  eine  Pumpe  entzwei  geganKeu.  Das  Fahrtiiiittcl 
wird  wesentlich  geringer  werden. 


Man  hat  jetzt  Nei>cunii.  für  die  einzelnen  (ieschötz- 
tM>eii  eil  F  i  n  h  e  i  t  s  K  e  s  c  h  o  ü  zu  wählen  und  /wir 
die  llallip anzernranate.  Die  I'anzertfranate  vcrur:ijcbt 
ein  zu  kleines  und  leicht  zu  dichtendes  Loch,  die  ge- 
wöhnliche Sprenggranate  beschädigt  den  Panzer  zu  wu- 
nig. Die  Halbpanzergranate  soll  aber  eine  stärkere 
Spren^ladun»  erhalten  als  die  jetzige  und  einen  Verzuge- 
ruiik'sziindcr. 

Auf  der  ersten  T  a  u  c  h  p  r  o  b  s  d  c  s  e  r  m  i  n  a  1" 
platzte  infolge  von  Ucberdrnck  die  Wand 

e  Ines  B  e  h  ii  1 1  e  r  s  und  tötete  einen  Mann  des  Ma- 
schineiipersonals.  Derselbe  lieLl  Preüluft  in  einen  Bal- 
lasttank, iiatte  aber  ver«esseu.  vorlu  i  il n  Hahn  zur 
trmöKüchung  des  Wa&scraustritts  zu  ufineu,  so  daU 
der  Behfllter  auf  100  kg  Ueberdruek  kam. 


Der  T  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  2  c  r  s  t  o  r  e  r  ,.S  a  p  t"  er- 
reichte 29,8  kn  auf  der  forzierten  Abnahmefahrt 


Der  f^anzcrkrenzer  ..A  m  i  r  a  I   A  u  b  e",  welcher 

auf  einer  Sandbank  in  (Juiberfui  festKckommcn 
<Adt,  ist  iCcUockt,  wobei  sich  gezeigt  hat.  daß  die  Uc&chä- 
digungen  nur  sehr  germg  gewesen  sind. 


Der  Panzerkreuzer    «Jules  Michelet" 

wird  in  l.e  Yacht  v;im  U.  h.  \ve«cn  der  h.iheii  Aufbauten 
und  der  ^erinKen  Armierung  und  <ieschw  indi;;keit  mit 
Recht  abiilli  v:  k  r  i  tisiert 

Utn  eine  grüüere  Feuergeschwindigkeit  zu  erzielen, 
hat  man  dem  Schiff  statt  der  6  -  I6JS  cm-DoppettHrmc 
des  .A  ik  t.  r  Huno"  M-  16..S  cm-Finzeltiirnie  KC>!Cben.  Diese 
Sollen  .»ii>  r  so  en;;  sein.  daU  der  Zweck  nicht  erreicltt 
ist.  Die  V (»rversuclie  wurden  am  6.  .luni  fort);esetzt.  Fs 
wurden  mit  29tNNI  i.  PS.  233  kn  erzielt.  Man  iiofit  noch 
J2  000  {.  PS.  und  24  kn  herauszuholen. 

Fs  sind  jetzt  als  N  a  c  h  t  r  a  u  s  e  t  a  t  verlangt: 
''MMi'iH)  h"r.  für  Titel  A.  darunter 
yniHHM)  ,.   für  Finrichtung  drahtloser  Telegrapliie  aui 
Schlachtschiffen  und  Kreuzern. 
2  4i)OOIM)  „  far  Pulver, 
5270(100  w  ffir  schwere  QeschOtzmunition. 
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Einige  verunulückte  Probefahrten  sind 
iwfzuzShicn: 

^abretache"  hatte  schon  30  kn  erreicht,  als 
eine  Luftpumpe  zusammenbrach. 

T  ii  r  p  c  d  (1  h  D  o  t  .«9  muUtc  weucii  einer  Undiclitik'- 
kai  eiuer  Kulbeiistangcn-Stopfbüchsc  den  Versuch  ab- 
brechen. 

Panzerkreuzer  J:rnest  Renan"  wollte 
eine  24  stfindise  Fahrt  mit  120  UmdrehunKen  and  18  200 

I.  PS.  vornehmen.  Die  h'alirt  muUte  weucn  des  Warm- 
laufens eines  txzenters  der  MitteUVVaschine  abgebro- 
chen Verden. 


Die  BeschieDunft  der  «i£na"  wird  In  den 
nächsten  Tagen  »tattiinden. 


Am  20.  Juni  lief  der  Torpedobootszerstö- 

r  vT  „S  a  «  a  i"  auf  telsixen  nruiid  auf.  ebenso  das  Tof- 
p  d  u  b  u  o  t  191.  Di::  Mannsclidit  ist  icerettet. 


Der  Panzerkreuzer  „Vietor  H  u  c  o"  ist  von  Ma- 
rnkitü  zuriicksekehrt  und  hat  seine  Probefahrten  in  Tnu- 
k»n  wisder  aufeenommen.  Nur  mit  B  irdmittetn  für  die 
Probefahrt  Instand  Rcsetzt.  arbeiteten  IM-ischinen  und 
Kessel  (Bcllcville)  sehr  bc<ricdt»eiiiJ  und  ergaben  2670Q 
L  PS.  mit  22v43  kiL 


T:irp^dob«()tzerstörcr  „Carnuois"  er- 
rc  chtj  auf  seiner  i  trcicrtcn  pRibefahrt  eine  Oeschwin« 

ütKkeit  voll  32,5  kii. 


Auf  Torpedo!»  o  o  t  ..Nr.  2.'5N"  riÜ  der  l>  a  ni  p  f- 
sammier  in  einer  Längt;  von  10  cm  auf.  Die  Heizer 
konnten  sich  retten. 

Italien 

Nach  lanjten  Verhandlungen  hat  die  Kammer  den 
üiesiahriucn  Marinchnushnitsplan  angcnnrnmcn. 
J.  Ii.  eine  Llriiohung  des  Budgets  von  Lire  nuf 

l.'i^  19.?.^?!  Lire.  Der  .Mehrbctran  des  ordeiUliclieu  liud- 
.:i.ts  eiitfiillt  in  der  Maupisiche  auf  SchlRsncubautcn.  aui 
Erhöhung  des  Mainischaftsstandes  und  auf  vermehrte 
tndiensthaltunecn.  Ttlr  Schiffsneubauten  "wurden  im  ot- 
J.-uliehen  Kt  if  45f>,SN90H  Lire  bew  II'.;!.  Sie  sollen  ver- 
wciiJei  werden:  I.  h'iir  weitere  R  lUn  iiir  die  Selilaeht- 
sehiif.:  1.  Klass  '  „Roma"'  und  „N  ip  >li".  2.  Zum  Weiterbau 
des  Schlachtsciiifies  i.  Klasse  »A"  und  des  Panzerkreu- 
zers ..Sar  Marco".  3.  Zur  PertlKStellnng  des  Zisternen- 
schiffes, .ler  beiden  Ligunenkan.juenbo-Jte.  des  Hoehsee- 
sehleppers  und  der  Fahrzeuge  für  den  Hafendienst.  4. 
Ximi  UaubeKimt  des  Sehlaehtschiffes  I.  Kla.sse  „B".  S. 
Yär  cin.^n  neuen  .Aviso.  6.  Für  ein  Troekendock  für 
Unterseeboote.  7.  Für  ein  Hilfsscliiff  für  die  Station  in 
Slidamcrika-  Aus  den  auliercirdentllchen  £tatsraitteln,  die 
durch  Oesetz  vom  2.  Juli  19(15  hewilliRt  wurden,  solten 
die  nächsten  Raten  für  die  3  Pinzerkreuzer  „San  (lior- 
ei;**',  „Pisa"  und  ..Annlfi"  bestritt.^n  werden.  Die 
Selilaehtsehiffe  vom  „F^e^ina-P.lena"'-Tvp.  die  bei  ihrem 
ersten  trschsinen  vielfctch  als  eine  verfehlte  iSchäpfung 
bezeichnet  worden  sind,  haben  alle  'Huffnuneen.  die  man 
auf  Jic  S.-ctüchtik'keit  und  die  KUten'ri,-iechtsei«ensehaf- 
len  der  Seliiffe  uesetzt  hatte,  erfüllt.  Die  Uudtietkonnnis- 
Mon  ist  aiieh  von  tler  .N;i;u  Lii.li!.;keit  überzentit.  in  dei: 
näehsten  Ltats  die  Aufw  endunnen  für  die  neuen  Schlacht- 
sehiffe  „A"  und  .,B  zu  t-rhohen  und  diese  Schiffe  mit 
möxlich.stcr  BeschleuHigunx  zu  bauen.  Von  dem  neuen 
Aviso  heiBt  es.  daB  er  ein  Deplacement  von  3000  t  er- 
halten nnd  mit  Tnrbinenantrieb  versehen  werden  solle. 


und  bei  dem  TrockenJoek  iiir  Unterseeboote  wird  er- 
wähnt, daü  es  mit  einer  kleinen  Werkstatt  zur  Vor- 
nahme dringender  Ausbesserungen  ausgestattet  werden 
würde. 

Oesterretch-Ungarn 

Das  für  Pnia  von  Clark  und  Standfield  zu  erbau- 
en.k-  ?nfHwi  t-Sehwimnidock  hat  fokcnde  Abmessungen: 
L  I4fi.u  ni,  ii  —  42.7  m.  H  l«..'5  m.  Zur  Aufnahme 
von  |8<HM)  t- Schiffen  unter  normalen  Verhältnissen 
taucht  es  14^  ra.  bei  20ü(lO  t  15.4  m.  Pie  Kosten  be- 
trauen 5100000  M.  rertissteltunKstermin  Friihjahr  1910. 

Portugal 

Aui  OruiiJ  der  aui  die  Aus.sehrcibunK  von  6  Tor- 
|u  .1  ilviittcn  ein^euanKenen  .Angebote  erhielten  die 
Chantiers  de  la  Mediterranec  den  inzwischen 
auf  3  Torpedoboote  herabtresetzten  Aufträte* 

Rußland 

Der  in  Frankreich  erbaute  Pinzerkreuzer  „A  d  m  I- 

r  a  1  M  a  k  a  r  1  i  i"  \ oni  „Baian"-Typ  (D  S<i|n  t.  L 
1S4,S  m,  b  17,  4  m.  T«.  6.6  m)  hat  aiit  seinen  Pro- 
befalirten  folgende  Hrsebnissc  erreicht:  22,.=i.H  kn  bei  137 
Umdrehunsen  mit  18900  i.  PS.  mit  äuBerster  Forde- 
nintr,  statt  21  kn  bei  130  Umdrehungen  mit  16500  i.  PS., 
w  ie  im  Kontrakt  verlan/t.  h  stündiije  Kohiennietlfahrt  bei 
71  Umdrehungen  14  kn  imd  0,5U\  k«  Kohle  i.  PS.  ii. 
Std.  .statt  k«,  vie  zuliissin.   _' ;  sti'iulie..'  ine  '-ic 

Dauerfahrt  21,ü2  kn  bei  Umdrehungen  mit  lö.sou 
i.  PS.  bei  0,88  Kr  Kohlenverbrauch/i.  PS.  u.  Std. 


Die  Torpedobootzerstörer  „R  a  s  t  o  r  o  p  o  v  n  y"  und 
„n  (1  r  1  (I  i  n  y"  erreichten  bei  ASn  t  Depl.  mit  WMUI  i.  PS. 
eine  (leseliwindiickeit  von  27  kn.  Die  gleiche  (icschwin- 
dlKkeit  erreichten  auch  die  .16  t  schweren  Torpcdobuots- 
zcrstörer  MStoroJevay"  und  „Diajatei ny^ 


Die  W  i  c  d  e  r  i  n  st  a  n  d  s  e  t  z  n  n  ff  der  Kriegsschiffe 

nach  dv-rn  K'  Trif  Japan  betrug  im  Ja^rj  IW? 
234ÜUÜÜ  M.  Zur  l  ort&etzung  dieser  Arbeiten  werden  inr 
dieses  Jahr  2600000  M  gefordert 

Spanien 

Die  V\  erft  von  Scott,  Klnithorn,  hat  iSr  die  spani- 
sche Regierung  den  Auftrag  auf  den  Bau  eines  Trup- 
pentransportdampfers erhatten.  Deplacement 
27<Ni  t.  V  -  H),5  kn.  I:r  soll  für  den  Transport  von 
34t  Offizieren  und  4UU  Mann,  sowie  von  Munition  und 
Kessel-  und  Maschinenreserveteilen  eineerichtet  werden. 


Von  .1:  ;i  Tii.^;"ihrliehcn  RLStiriinuni:.;jn  iihjr  ;lcM 
W  c  1 1  !i  ^  w  r  I)  beim  Flott,  ii  ii  v  u  h  a  u  se.e;!  fol- 
gende Ii.  r  \  irgchüben: 

Der  Hau  der  Schiffe  muB  auf  den  Stiatiwerftcn  in 
Perrul  und  Cartagena  erfolgen,  die  zu  diesem  Zwecke 
zeitweise  den  Unternehmern  zur  VerffiEune  gesteilt 
\v?r(len. 

[Vj  zu  vergebenden  Arbeiten  zerfallen  in  zwei 

( iruppcn: 

1.  Schifisbauten  im  Arsenal  ferro]  und  Instandsetzung 
dieses  Arsenals, 

2.  Schiffsbauten  im  Arsenal  Cartagena  und  Instand- 
setzung dieses  Arsenals. 


t 
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Ute  Arbeilen  zu  1  bestehen  aus  iulKendem: 

Maximalprcisc 
in  Pesetas 


A.  Bau  von  3  Kreuzern  zu  le  tsom  t  mit 

vollstäiidincr    Arniieninc.   2S7(I  Pcsctris 

pri)  Tonne,  d.  h.  zus-iiinticn  129  15<HJüO 

B.  Anhiji,-  einer  Werft  für  unilic  Schiffe  nut 
iten  eriurücrlicbcn  t^iiirichtunKcn  für  den 
Transport  von  Materialien   410(100 

C.  Bau  einer  Abiadeniole  mit  Sclilnciiu  eKcii  .KHxnni 
P  Anlaae  einer  MarinescliniieJ.-w  :rkstiitte  .  400 IW») 
K.  Hau  eiti?s  c'scrnen  LaJ.k  ns  mit  Krancii 

zum  Verladen  von  Maschinen  unii  ande- 
ren schweren  (iewiehtcn   500  000 

K.  Bau  einer  schwimmenden  Montierunes- 

werltsfatt  mit  einridituntr   210(km) 

Ci,  \'..:ik.;inm.'iL  Instands.'tzunu  dsr  beste- 

i!i::KUii  iL-ktrisehcn  Z-'ntrjlc   2U0(MH> 

H.  Verschiedene  Hilfsjrbeiten.  liistanJ- 
seuun](  der  bestehenden  Werkstätten. 
AnscIiaffunK  von  WerIczeuKen  und  mo- 
dernen Transporliiiitfeln   fiirniiti 

I.  Bau  eines  Ducks  für  groüc  Sdiiffe  ...     7  IJIIO  mi 

J.  Aiisbatncerung:  der  flafenbecken  .  .  .  .  1500000 

zusaninicn  .   .   .  l-tO3RO0O0. 


Die  Arbeiten  iu  2  zerfallen  in  iulstendt-: 

Maximaipreiac 
in  Pesetas 


A.  Bau  Von  3  Torpedohoof-Zerstdrern  zu  je 

35n  t  mit  vtiliständi^ier  Armierung,  ftOiK» 

Pesetas  pro  Turme,  d,  h.  zusammen  .    .  OJ^NMiÜÜ 

B.  Bau  von  24  T(.i  ;i  .  j  1  »oten  zu  je  ISO  t 
mit  VDilstüiidiKcr  ArmicruHK,  6500  t'esetas 

prt»  Tonne,  d.  h.  zusammen   28080000 

C.  Bau  von  4  Kanonenbooten  zu  je  siio  t  mit 
voltständiger  Armierung,  1875  Pesetas 

pro  Tonne,  d.  h.  zusammen  .  .  .  .  .  6000000 
zusammen  .   .   .  4().1snnno. 


Bei  LieicrunR  von  Turhinctimaschinen  zu  A  und  B 
kann  die  RegicruiiK'  lo^,  mehr  bezahlen.  Die  Untemefa- 
mer  sind  nach  L'cbernahme  der  Arsenale  verpflielitet. 
dfe  dort  aii^ccfauicenen  Schiffsfnutsn  zu  vollenden,  sow  ic 
Schiffsreparatureii  auf  Wunsch  ;l  •  I^cnicrunx  anszufiili- 
ren.  Die  nationalen  Industrien  stad  nach  dem  Gesetz 
vom  14.  hehruar  1907,  betr.  den  Schutz  der  einheimi- 
schen Industrien,  bei  der  Liefertinx  von  Materialien  zu 
berficksichticen.  Die  Lieferunssvertrfise  mit  den  Unter- 
nehmern sind  Von  allen  Stempelal»^  ihen  und  der  Indu- 
stricsteiier  heireif.  Für  die  M  iteri  iliirn  usw.,  welche  die 
Unternehmer  vom  Aushnde  hezielien,  .sind  die  Zolle  zu 
be/.alilen.  Zollfrei  bleibt  das  einzuführende  Artillcric- 
niaterial.  DI«  Zölle  fOr  QecenstSnde.  die  zu  Besser- 
und  Untcrwasserarbeitcn.  sowie  zum  Transport  von 
Materialien  bei  Molen-  oder  Hafenbauten  dienen,  werden 
bei  der  WicderausfiihruiiK  dieser  (ieijeristiinde  den  Un- 
ternehmern -zurückerstattet.  Bei  den  Neubauten  der 
Schiffe  und  den  Scliiffsrcparaturen  darf  %  des  höheren 
pnd  des  Werkmeister-Personals  aus  Ausländern  bestellen, 
nach  zwei  Jahren  fedoch  mir  noch  die  Hälfte.  Bei  ilen 
a-i  Icrcii  \rhcitcn  darf  das  ausländische  höhere  Perso- 
nal niclir  als  25 ';  betrasen.  Das  iremdc  Arbeiter- 
matjrial  darf  nicht  mehr  als  10','  aller  bei  den  ver- 
gebenen Arbeiten  beschäftiittjn  Arbeiter  ausmaclten. 

Die  Lieferunsszeitcn  bewenen  sich: 
für  die  Kreuzer  zwischen  4    7  Jahren, 
für  die  Torpe.loborit-Zerstorcr  zwischen  .V^— 6  Jahren, 
iiir  die  Torpedobootj  zwisclien  18  Monaten  bis  7  Jahren, 
für  die  Kanonenboote  zwischen  22—40  Monaten. 


Die  Fliine  für  die  Schiffsbauten,  das  Dock,  die  öag- 
Kernngsarbciten.  die  i\^aschinen  und  die  Artillerie  mfis- 
sen  von  erstklassigen  Konstruktionshäusern,  die  bereits 
Arbeiten  für  eine  der  Hauptmarincmiichte  ausgeführt 
liabcn,  entworfen  .sein.  Diese  Häuser  Ii  l^t^.^  Lhoiis;i  w  i.> 
die  eineiitlichen  Unternehmer  dem  spanischen  Staat  iiir 
die  jtute  Ausführbarkeit  der  Pläne. 

Die  vorläufigen  Kautionen  betragen: 


Pesetas 

iiir  die  .Arbeiten  i!rr  flriippe  1  .....   .  fiflCtfiOfi 

für  die  Arbeiten  der  <Jruppc  2   2ÜÜII0U 

Die  endKQUigen  Ksutionen; 
für  h'errol: 

für  die  Schiffshauten  und  die  Instandsetzung 

des  Arsenals   \->nnvn) 

für  die  Dockarbeitcn   .^.snotxt 

für  die  Baggerungsarbeiten  .  .  .  .  .  .  isoooo 

zusammen.  .  .  2000  000 

fOr  Cartagena: 

für  die  Schiffsbautcii   7.^(m»mi. 


Für  die  Nichtinnehaitunn  der  Lieferungsfristen  siiiJ 
ausführliche  StrafbcstimmuiiKen  vor>resehcn. 

An  dem  Wettbewerb  können  sich  nur  Firmen  be- 
teiligen, die  in  Spanien  ihren  Wohnsitz  halben  nnd  den 

spaniscliC'ii  (Jjsetzen  untciw  irf.ii  <;'it;l.  An  diesen  Fir- 
men könnoll  sich  jedocli  auch  au.slaiuiisclie  tlruppen  bc- 
tctlinen,  SM. VII  il  irch  notarieH.Mi  Akt  nachgew  iesen  w  ird, 
daü  die  neui^ehildete  (iescUscIiait  oben  Kenannte  tirfor- 
dcrnissc  erfüllt. 

Die  Angebote  werden  im  .Mariueniinisterluni  zu 
Madrid  am  21.  August  d.  J.  um  11  Uhr  vormitta;:s  er- 
öffnet. 

Ks  sollen  bereits  zwischen  den  hauptsächlichsten 
Werken,  wie  z.  B.  den  „Altos  Hornos  de  Vizcaya  "  und 
der  »Sociedad  Cspanoia  de  Construccioues  Metalicas". 
sowie  anslllndischen  Konstruktions-  und  BankhSasern 

L'ntcrhaiidl-in.;cii  schweben  zur  Bildunvc  eines  interrialii>- 
naleu  Syndikats,  unter  spaiii&chcr  l'lagge,  zum  Bau  der 
Plutte. 

Uruguay 

Wie  l.a  Prcusa  berichtete,  soll  eine  Berliner  Firma 
der  uruirnayschen  Regierung  einige  von  europSischcn 
i>eemächten  ausrangierte  Kreuzer,  deren  Ar- 
tillerie entfernt  wird,  angeboten  haben.  K»rman-J- 

Havre    soll    einen    30  kn-Torpedr>bootSXerstörer  vom 

„Clayn«trc"-T.vp  auKcbofen  haben. 

Vereinigte  Staaten 

Ueber  di  •  B  e  s  c  h  i  e  fl  u  n  k'  der  „P 1 0  f  i d 9**  vird 
noch  bekannt,  daU  der  beschossene  Turm  aus  Harvey- 
Panzerplatten  bestand,  ffs  ist  anzunehmen.  daB  Krupp- 

Pliitten  Jas  M),ri  cm-(iescholl  ausitehalten  hatten. 

Der  b  e  s  c  h  o  s  s  e  n  c  Mast  bestand  aus  einer  trro- 
Ueii  Zahl  um  i  ■".  oben  l  -i"  dicken  Rohren,  die  durch 
spiraligc  Umwicklung  zu  einem  Turm  von  15(1  m  Möhe 
mit  unten  25 oben  ID'  großem  Durchmesser  zusammen- 
gebaut waren.  S  dehc  Masten  sind  für  die  ..Delaw  are"- 
KIas.se  vor>;eseheii.  Der  Mast  wurde  mit  4  -  4 "-  und 
1  -  1?  "-(jranate  beschossen.  Trotzdem  der  Mast  se'ir 
auseinaiidertjcrissen  war.  trug  derselbe  dif  Plattf  irni 
noch  sicher.  Auch  das  Sprachrohr  war  getroffen,  doch 
war  eine  Verständigung  durch  das  Rohr  noch  möglich. 


Die  BeschieBungsvi  I  siiv.;u  mit  dem  Kiistenpanzcr 
..Flt)rida"  landen  ihre  1  urisctzung,  und  zwar  wurde 
vom  Torpedoboot  ..Whitehcad"  in  120  m  Abstand  ein 
i'nrpedo  mit  Schießbaumwolle  gegen  ein  wasserdichtes 
Sehott  der  Hflorlda*'  abgefeuert.  Der  Versuch  hatte  in 
mehrfacher  Hinsicht  Aehnlichkelt  mit  den  Versuchen. 
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die  die  britische  Admiralität  im  Jaiire  l'ViU  mit  „Belle 
bl«"  unternahm.  Die  „l  lorida "  wurde  ernst,  aber  nicht 
bis  zur  Unbraucbbarkeit  bescbädigt;  nur  in  die  durch- 
löcherte Abteilung  drantr  Wasser  efn.  Anteebiich  war  ein 
LtitJralu  «czn^icii  worden,  um  citi  Abweichen  des  Tor- 
pedos zu  vcrhiiiJerri,  und  es  »enau  an  die  gewünschte 
Stelle  zu  bringen.  Die  Mannscliait  war  während  dieses 
Versuches  an  Bord  geblieben;  diesem  wohnten  Taft  und 
Metealf  nnd  mehrere  Marineoffiziere  bei.  Es  ist  urabr- 
scheinlich.  daß  sämtliche  KrieKSScIliffe  mit  den  neuen 
Schütten  ausgestattet  werden. 


Der  Name  »P I  o  r  i  d  a"  wird  in  absehbarer  Zeit 
anf  eins  der  beiden  Scblachtschiffc  des  Etats  1908/09 
bbergelien.  wSlirend  das  andere  den  Namen  „Utati'* 


erhalten  soll.  Dann  wäre  der  Name  eines  jeden  Staates 
bis  auf  Oklaboma  durch  ein  Kriegsschiff  vertreten. 


Es  sotl  in  Pearl  Harbour  Haval  ein  Trocken- 
dock aus  (Iranit  gebaut  werden  von  yiid'  Länge 
für  40  Mill.  M.  Hs  sollen  Koblenvorrüte  und  Reparatur- 
Werkstätten  damit  verbunden  werden. 


Panzerkreuzer  JMaryland"  (14000  t)  erreichte 
auf  der  vierstOndiEen  forcierten  Probefahrt  22,29  kn. 


Schlachtschiff  ,.0  c  ;>  r  r  i  a"  stellte  den  neuen  B  e- 
koblungsrekord  von  1779  t  in  5  Std.  12  i^Ain.  aui, 
im  Mittel  343  t  pro  Std.;  die  beste  Stunde  brachte  458  t 

Kosmos. 


Patentbericht 


Kl.  13  b.  Nr.  196  9S1.  Kammer  -  W  asser - 
ruhretikcssel  mit  in  den  Wasserrühren 
angeordneten  Umlauf sröliren.  Otto  Emst 
Scheidt  in  Moskau. 

Diese  Criindunn  bezweckt  eine  Verbesserung:  von 
solchen  Kesseln  der  vorhezeiclineten  Art.  hui  Jenen  diq 
Umlaufsröbren  von  der  hinteren  Wasserkammer  c  bis 
in  den  (Mwriccssel  g  hineingefifert  sind,  md  swar  be- 
steht das  Nene  hierbei  darin,  daB  im  Oberkessel  g  dne 


vom  an  die  Kesselwand  anschließende,  schrig  bis  nahe 

zum  hinteren  Kesselbodcn  ansteiiiende  Platte  h  angeord- 
net ist,  durch  deren  vorderen  Teil  die  Wasscrumlauis- 
rohre  d  hindurchraicen.  Hierdurch  wird  ein  kräftiger 
Umlauf  im  Ober-  und  Unterkessel  erreicht,  indem  das 
Wasser  In  den  Wasserrohren  von  der  hinteren  Kam- 
mer c  aus  durch  die  vordere  Wasserkammer  b  hindurch 
in  den  Raum  des  Überkessels  «  unterhalb  der  Platte  h 
aufsteigt,  unter  dieser  cntlao^;  !rs  zuiti  hinteren  Teil  des 
Oberkesseis  und  dann  über  der  Platte  b  znriicksträmt. 
um  ans  dem  Oberkessel  durch  die  Röhren  d  hindurch  zn 
dtr  hinteren  Wasserkammer  c  zurückgeführt  zu  werden. 

Ki.  65 a.  Nr.  197 991.  Antriebsvorrichtung 
f&r  Kettenscbiff e  and  Kettenbahnen.  Carl 
Proitiheim  In  Berlin. 


Die  neue  Vorrichtung  soll  ein  leichtes  Freimachen 
der  Kette  von  dem  Kettenrade  ermoifliclicn.  Zu  diesem 
Zweck  ist  die  Antriebswelle  w  w'  sowohl  wie  auch  das 
mit  ihr  fest  verbundene  Kettenrad  R  R'  in  der  Mitte 
senkrecht  xnr  Drehachse  geteilt,  so  daB  die  beiden  Teile 


in  der  LSnKSrichtunx  der  .Achse  auscinandergeschoben 
werden  können,  w  ie  in  vorstehender  Abbilduns  darge- 
stellt ist  Durch  die  auf  diese  Weise  entstehende  Lücke 
zwischen  den  beiden  Teilen  der  Welle  und  des  Ketten- 
rades kann  dann  die  Kette  k  nach  unten  abKCWorfcn  und 
das  l  alirzeu^:  somit  von  ihr  freigemacht  werden. 

Kl.  ()5  a.  Nr.  197  992.  H  a  1 1  e  v  o  r  r  i  c  h  t  u  n  k  für 
Rettungsboote  an  Untersee<boote.  Hein- 
rkh  Christoph  Emil  Alwardt  und  Hans  Sittinger  In  Kiel 

Die  :iLue  V(irr:ehtU!i>j  soll  dazu  dienen,  ein  a:if  dctn 
Deck  eines  ünterseeboutes  gelagertes,  allseitig  geschlos- 
senes Rettungsboot  Ri>d  etaiem  Untergang  losznhMen»  so 


daß  es  an  die  Oberfläche  steigen  kann.  Das  Eigenartige 
dieser  Vorrtehtung  besteht  darin.  daS  durch  da»  ganze 
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Rnnt  eine  Welle  p  geführt  Ist,  deren  Drchiinu  für  ge- 
wöhnlich durch  ein  Sperrad  r  mit  einer  Sperrklinke  s 
verhindert  ist  und  die  an  ihren  aus  dem  Boot  herans- 

r.i.;'ji'i't."i  limlcn  ZahnriiJcr  ti  tr:i«;t,  wcklic  in  'jIs  Zalin- 
stuiucü  ausKcliildcten  h'iiliriini^cii  in  ajii  l'iit.-isucl)<K)t 
diircii  Drehen  der  Welle  auf  und  ah  hewevtt  wer  Jen  kön- 
nen und  hierdurch  das  Herausheben  Jvis  Rettungsbootes 
aus  seiner  L4iKervnK  bewirken. 

Kl.  65.  Nr.  l<AS(i.i3.  Vorrichtung  tut  Vtr- 
mindcrnnfr  der  Schlingcrbcwegungen 
VOR  Schiffen.  Anna  Raths  und  Julius  Raths  in  Bonn. 

Hei  dieser  Mrinulmit;  w  erden  luii  eine  \  ertils  ile  Aclise 
rotierende  üyroskii|>schwuiii:iiia.sscn  hcnut/t,  dij  u.n 
eine  horizontale,  querschiffsgcrichtetc  Achs«  schwingen 
können  und  beim  Krängen  des  Schiffes  in  tickanntcr 
Weise  ein  KrSftcpaar  erzeugen,  das  in  aufrichtendem 
Sinne  wirkt.  Die  bisher  itntncr  verwendeten  Selnvnii«- 
masscn  bestehen  aus  Ringen,  die  durch  Speichen  mit 
einer  Nabe  veVbttnden  sind,  so  daB  also  der  ganze  Raum 
innerhalb  der  Schwungmasse  fOr  andere  Zwecke  ganz 
unverwendbar  ist.  Dieser  Uehelsland  soll  durch  die 
Vorlieijeiidc  f>iindunk;  didiireli  lieseiti>it  werden,  d  dl 
als  Schw  uMKinasse  ein  einfacher  schwerer  Ring  benutzt 
wird,  der  auf  einer  nicht  mitrolierenden  Kroisschiene 
in  Umlauf  gebracht  wird,  die  ihrerseits  um  eine  quer- 
scbiffsliegende  Achse  die  Schwingungen  ausführen 
kann,  wie  dies  die  SeluvunKinasse  beim  Kriinwcn  des 
Schiffes  erfordert.  Zw  ischcn  der  Schwungmasse  und  der 
Kreisschienc  sind  zur  CrmAglichung  der  Rotatkni  natür- 
lich Rollen  oder  Rüder  vorgesehen. 

Kl.  65a.  Nr.  198  335.  iVorrichtung  zur  Be- 
stimmung der  Leistung  eines  Schiffs- 
pro p  c  1 1  e  r  s.  Firma  Theodor  Zcisc  in  Altona-Otten- 
sen, Wilhelm  Helling  in  OroB-nottbeck  (Kr.  Pinneberg. 
Schlesw.-Holst.)  und  Kduard  Schwaegcrmann  in  Altona. 

Die  bekannten  Vorrichtungen  zur  Bestimmung  der 
Leistung  eines  Schiffspropellers  erfordern  sehr  viel 

Raum,  weil  der  Modellpnipeller  mittels  eines  Wasens 
längs  durch  einen  riiinenarii',;en  \V  asserlieluilter  bew  e>;t 
wird  und  auUcrdeni  ist  selbst  bei  sehr  langen  Wasser- 
behältern die  Zeit  fttr  einen  Versuch  oft  sehr  kurz,  sc 
daß  manchmal  zur  Ürzlelnng  zuverMssiger  Resultate 


vielfache  und  aeitraubende  Wiederholungen  der  Ver- 
suche notwendig  werden,  Pieser  Man:,;el  soll  bei  der 
vorliegcndeti  lirlnidun^;  Uadnreli  beseiti>;t  werden,  dall 
der  .Modellprttpellcr  in  einem  W'asserl>eluilter  in  einer 
in  sich  zurückkehrenden,  d.  h.  also  kreisförmigen  Bahn 
geführt  wird.  Der  Modellpropeller  ist  hierbei  an  einen 
oberhalb  des  \\  :isscrspic'.;els  i.I-elili  ir  aii.reurdnctcn  Tra- 
ger (llebclartn.  Rad.  Selieiiic  ud.  Jer<l.)  angehängt,  der 
mit  einem  Brenisdynamometer,  Pronyselien  Zaum  oder 
einer  ähnlichen  Vorrichtung  verbunden  ist,  in  der  die 
Ntttzarbeit  des  Propellers  tufgebrencht  tmd  gemessen 


werden  kann.  Der  Antrieb  der  Propeller  erfolgt  von 
einem  außerhalb  des  Behälters  befmdlicben.  mit  Rheo- 
stat,  Volt,  und  Amperemeter  versehenen  Elektromotor. 

Kl.  65;».  Nr.  198336.  Ver se nk 1 4 r e r .  all- 
seitig geschlossener  Behälter  zur  Ret- 
tung untergegangener  Schiffe.  Unter- 
seeboote und   J  e  r  :c  I.    Riehard  Peter  in  K':!. 

Der  die  tiriiirUung  darstellende  Behälter  ^'elK>rt  /u 
der  an  sich  bekannten  Art  von  Vorrichtungen,  die  aus 
einem  allseitig  geschlossenen  Kasten  bestellen.  Diese 
Bchfiltcr  werden  nach  dem  untcrge;:  innen.n  K  ihr/;iu' 
\  ersenkt  und  über  irgend  einer  verschliel'b  ireii  Oeff- 
nwiiw'.  Mannloch  oder  dergl.  wasserdicht  befestigt,  s  i 
dal!  nach  Oeffnen  des  Verschlusses  ein  Uebersteigjn  der 
Menschen  ans  dem  untergegangenen  Fahrzeug  möglich 
ist.  Der  neue  Bc'hflitcr  ist  dadurch  eigenartig,  daU  an 
seiner  iinieien  Seite  ein  .schachtarti.;es  Knisteiner  »lir  aii- 
gebraelit  ist.  nnt  dem  er  aiii  dem  untergangenen  Fahr- 
zeug wasserdicht  über  irgend  einer  lünsteigöffnung  be- 
festigt werden  kann.  In  dem  Rohr  befindet  sich  ein  von 
dem  Innern  des  Behälters  zu  bedienender  Schieber,  der 
naeh  dem  Ilefestiiten  geoffn.M  wird.  Das  unterhrilb  des 
Scliiel)ers  im  Rohr  vurhanJene  Wasser  wird  lisJatiii 
ausgepumpt,  so  daß  man  zu  der  Einsteigeöffnung  des 
Fahrzeuges  gelangen  kann.  Nachdem  auch  diese  geöff- 
net ist,  ist  die  Verbhidnng  hergestellt,  und  die  einge- 
schlossenen Menschen  können  daher  ilbersfei'^eti. 

Kl.  bä  ii  Nr.  198  418.  Flügelrad  i  U  r  S  c  h  i  t  f  s- 
antrieb.  Qeb läse  und  dergl.  John  Stevens  und 

William  Fvarts  Richards  in  London. 

Die  hlügel  dieser  Schrauben  sollen  cinercsits  unter 
einem  W  inkel  von  etwa  4.S  °  zu  einer  senkrecht  zur 
Welleuachse  befindlichen  Ebene  nach  rückwärts  geneigt 
sein,  und  auBerdem  soll  die  Längsmittellinie  Jedes  Fifi- 


gels  in  einem  Winkel  vcm  etwa  43 "  zu  der  Spurgeraden 
zz  liegen,  in  welcher  sich  die  Fliigelfiäcbe  mit  einer 
senkrecht  zur  Wellenachse  gelegten  Ebene  schneidet. 

Kl.  .« b.  Nr.  m  962.  Kran  mit  durch 
Schraubenspindel  und  Schraubenmut- 
ter verstellbarem  Ausleger.  Duisburger  Ma- 

schinenbau-Akt.-Oes.  vorm.  Bechern  &  Kcetmann  in 
Diiishuri;.  Zusatz  zum  Patente  196  536  vom  10.  No- 
vember 1906. 

Diese  Erfindung  bezweckt  ehie  weitere  Verbesse- 
rung des  In  Heft  Nr.  16  des  „Schiffbau"  vom  27.  IWai 

19ns,  Seite  (>1.t  und  616  heseliriebeneii  ManjitpatenteS 
l9b.S.«i  dahin,  dall  die  Schraubcnspindel  zur  Bewegung 
des  Auslegers  noch  mehr  entlastet  wird.  Die  von  der 
am  Krangerüst  in  aufrechter  Stelluing  gelagerten 
Schraubenspindel  auf  und  ab  zu  bewegende  Schrauben- 
mutter ist  deshalb  mit  einem  schweren  (Icw  ieht  be'astet. 
das  als  Oegen^^ew  ielit  den  vom  AusIcK'er  aus;;ciibtcii 
Kräften  entgegenwirkt.  Der  Kiiifachlieit  wessen  kam 
man  die  Stellmuttcr  auch  selbst  so  schwer  machen,  daß 
sie  als  Qegengewieht  wirkt 
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Kl  651.  Nr.  iy0  4l<J.  Vorriclitiun;  zum  An- 
trieb von  Wasse  rf  ahrzeuRc  II  Jiirch  Re- 
aktion einer  W asse rsfiu le.    Leo  Oalland  in 

Berlin. 

Diese  Krfiniluii^;  betraf;;  &x  an  sich  bekaii;iten  \n- 
IrtehsvcirrichtunKcn  von  V\  asstriatir/euucn.  Ini  dt  nun 
daJurcli  nach  hinten  Wasser  auSResKiUen  wini.  ilaB 
BreiUHtotfsemische  in  einer  durcli  Rohre  mit  deni  AuBen- 
wasscr  in  Verbindung  stellenden  Kammer  zur  Cxplnäon 
'^cliracht  \\  cr>1cn.  Nachdem  das  Wasser  l>ei  der  üxplo- 
sion  aiiSKestoBen  ist,  niuü  jedes  Mal  wieder  neues,  W  as- 
<.cr  cinflieBen,  bevor  die  nächste  itxplnsion  erfolgt.  Um 
die  £xpl(»ionen  schnell  iiintereinander  eriolKcn  lassen 


zn  Icönnen,  ist  es  aiso  nötis.  daß  das  Wasser,  welclies 

iedcs  Ma!  auszustoßen  Ist.  mit  «roBer  (Icschwindijrkcit 
Linströrtit.    I  i:i  dies  zu  errciclicn,  soll  deshalb  nach  dt 
Erfindung  das  Rohr,  durch  welches  das  Hinströmen  des 
Wassers  stattfindet,  so  aniteordnet  werden,  daß  seine 
Oefinuntc  gegen  die  faiirtriclitung  d.  h.  also  nacli  vorn 


liericlitet  ist  uifd  daU  stunu  die  RelativjjeschwindiKkeit 
des  Schiffes  KCKcmlher  dem  WaSSer  ausKcnut/t  wird, 
um  das  Wasser  bei  der  Pahrt  mit  icroBem  Druck  in  das 
Elnströmrolir  hineinzudrflcken.  Bei  der  in  vorstehender 

Ahibldun«  «ezelK^i-i'  Pinrichtun^  stellt  h  Jic  K;nnnior  Jar. 
in  der  die  Hxplosioncii  ertoiKen,  und  a  ist  ilus  Rohr, 
durch  welches  das  Wasser  nach  hinten  ausKcstoUen 
wird,  indem  sieb  hierbei  die  Ventile  i  öffnen.  Mit  c  ist 
das  nach  vom  mündende  EinlaBrolir  bezeichnet,  in  dem 
nach  der  Kxnlosfonskr^nnncr  zu  sich  öffnende  Ventile  i' 
angeordnet  smJ.  üit  sich  schlicBen.  wenn  Uic  Explosio- 
nen erfolgen. 

Kl.  Hl.  Nr.  199  452.  Vorrichtung  zum  Tra- 
ten einer  Kordcrvorriclitung  f<flr  Bae- 
K  e  r.  Richard  Wens  in  Qatuw  b.  Spandau. 

Wenn  das  von  einem  Bagettr  xefOfderfe  Out  nicht 

in  Prähmen  .sondern  an  Land  abReladen  wird,  um  mit 
Wasen  weitertransportiert  oder  direkt  auslese h littet  zu 
werden,  sind  vielfach  Fördervorrichtunjten  in  Gebrauch« 
die  eineseits  auf  einem  längs  des  iliers  beweglichen 
Wagen  In  ihrer  Lflngsrichtnnir  verschiebbar  sowie  nach 
allen  Seiten  frei  drehbar  sind  unil  aiulcrorseits  auch  auf 
den  Banner  selbst  gedreht  wci  Jen  können.  Nach  der 
i;ri;iiduiig  wird  diese  EinrichtunK  dahin  wciicr  xcrvnli- 
kummnet,  daB  die  Pordervorrichtung  auf  dem  BaKgcr 
elienfalls  In  ihrer  LänKsrichtung  verschiebbar  ist,  um 
auch  bei  fester  Abwurfstelle  am  Ufer  den  Bagger  unter 
der  Fördervorrichtnng  hin  rnd  her  bewegen  tu  können. 
Zum  Antrich  lIc  l'ordcrv  ,ri  iciitun.;  bei  ihrer  L:lnt:-s\  cr- 
schiebung  wird  ein  in  eigenartiger  Weise  über  eine  An- 
triebsscheibe und  Leitrolleo  gesdiorenes  endloses  Zug« 
ärgan  benutzt 


Auszüge  i; 

Explosionsmotoren  für  Marine/wecice. 
Nach  einem  Vortrage  vrui  A.  T.  Chcstir.      halten  m 
der  Sdc.  oi  Nav.  Arch.  a.  Marine  Puk^invcrs.  New  Vurk, 

Die  Brauchbarkeit  eines  Kr.cüsschincs  K  iiiü  im  ati- 
ttemeinen  beurteilt  werden  nach  der  ( icschwindigk-iit. 
dem  Aktionsradius  und  dem  UeieclU&weri.  h'iir  den 
Vergleich  zwischen  der  modernen  Dampfmaschine  unJ 
Jim  Gasmotor  kann  die  Geschwindigkeit  ausgeschiltet 
werden,  weil  vorausgesetzt  wird,  daß  bei  beiden  Moto- 
ren Masciiinetistarke.  Deptacement  und  Linien  des  Scbif- 
tes  dieselben  sind. 

Der  Aktionsradius  hinxt  ab  von  dem  Wirkungsgrade 

I'rMiielleranla'^e.  dein  I-'as^un'^'sverningen  an  Brenn- 
material und  dciii  iirc>iaiii.itcrtalvit:rl)rauch. 

Eine  Gasmaschine  in  Verbindung  mit  einem  (ia.scr- 
seuger  kann»  wie  schon  oit  erwiesen  wurde,  eine  Pferde- 
Märke  mit  0,8  bis  1  Pfund  (0..%3  Ms  n.4S4  ktr)  Kohle 
erzeugen.  Anderseits  wird  eine  Krie^^smascliinc  scli^u 
als  sehr  gut  bezeichnet,  wenn  sie  Tür  dieselbe  Leistung 

bis  1.1  kg  Kohle  gebraucht.  Oder  man  kann  sagen, 
dafi  eine  Qasmaschine  das  Schiff  2'/i  mal  so  weit  treibt 
als  eine  Dampfmaschine. 

Das  (iewicht  einer  nasniiitnraiilage  beträgt  A\A  kv; 
prri  i^terüestürkc.  es  steigt  auf  68  kg  bei  Dampfanlagcn 
auf  Torpedobooten.  Es  ist  also  ein  Gewinn  von  22,6  k«; 
bei  der  ^'lasanlatre  tu  verzeichnen. 

IMc  hr/ci;'.;urii.;  des  Gases  geschieht  dufcli  das  An- 
sauKiii  der  .Maschinenkolben,  weitere  Operationen  sind 
nicht  notwendig.  Ist  die  Maschine  nicht  im  Gebrauch, 
s'<  brennen  die  Erzeuger  weiter,  indem  sie  nur  wenige 
Pfund  Kohlen  verhranchen.  Der  Koblenverbrauch  zum 


d  Berichte 

Dampfaufmachen.  Niederbrennen  der  Feuer  beim  An- 
kern oder  Bereithalten  derselben  durch  Aufbänken  wird 
somit  gespart,  und  es  kann  dieser  Gewinn  zugunsten  des 
Aktionsradius  gerechnet  werden. 

Um  eine  Generatr)ranlage  zu  betreiben,  braucht  ttian 
nur  Kuhlen  in  den  Erzeuger  zu  schütten  und  die  ent- 
standene Asche  zu  entfernen.  Man  braucht  ntcbt  für 
fnrt\\';ibrcnc1c  Knhienzufniir  zu  snr-K-eii.  und  die  mrihsamc 
bcaufsiclitigung  durch  gelernte  Heuer,  welche  hci  ciiiciii 
Kessel  unvermeidlich  ist.  füllt  weg.  Da  außerdem  das 
Zerkleinern  der  Kohle  unnötig  wird,  so  ist  verständlich. 
daS  man  bei  der  Generatoranlage  mit  der  Hftlfte  des 
Fcr<;i<iia!s  a.iskommt.  wodurch  aber  die  Besatzung  yer- 
grubert  \^ciden  kann. 

Das  gewonnene  Maschinengewicht  kann  zur  Ver- 
stärkung der  Armierung  und  der  Panzerung  dienen, 
fm  Kriegsfalle  können  alle  Generatoren  im  Gange 

sein.  Im  stationären  Belrieljc  sind  solche  IS  Monate  bis 
zwei  Jahre  ununterbroclicii  im  Gebrauch  gewesen.  Ks 
ist  dies  als  vorteilhafter  anerkannt  worden,  selbst  wenn 
die  Maschinen  nur  zeitweise  betrieben  werden,  Unter- 
solchen  Umstlnden  ist  das  Schiff  auch  weit  eher  f6r  iede 
Geschwindigkeit  fahrbereit  als  beim  Kessclbefr  eb. 

Bei  letzterem  wird  die  Geschwindigkeit  der  Ma- 
schine keineswegs  durch  eine  konstante  ErAffnung  des 

Misjierrvcntils  '.;e«-icliert ;  vielmehr  ist  eine  sorgfültige 
[kiihaelitua;;  Je:"  I"euer,  des  Dampfdruckes  und  des  Ma- 
növrierventils notwendig.  Bei  der  Gasmaschine  regu- 
liert das  EintrittsventU  und  die  Zündung  die  Ucschwin- 
digkelt  des  Motors.  Die  Bedienung  derselben  kann  mit 
Leichtigkeit  nach  der  Kommandostelle  verlegt  werden. 
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Per  ^M'l'tL  t  iiterschicd  zwischen  der  Dainpf-  uiiJ 
( iiisjiilai:».  i>i  wulil  der.  daU  hei  ersterer  die  Kraft,  der 
Druck,  aiillerhalh  der  Mascliine,  während  hei  dem  (ias- 
moUir  im  Zylinder  selbst  enceust  wird.  Dadurcii  fällt 
da«  ganze  System  der  Leitungen  usw.  fort,  welches 
niiOerdcni  emc  st.'iiKl:;^L-  (.'iicüe  der  Oefnlii'  ist. 

[üe  f  iciitiratoreii  und  ilii  e  Rohrleituiuvu  stchsjii  tia- 
tcr  -A.ir  keinem  Druck,  wodurch  der  Bruch  eines  ihrer 
(ilieJer  Kt:i<il>rlos  wird  und  leicht  in  Urdnunc  gebracht 
werden  kann;  was  z.  B.  für  den  Torpedobootsbetrleb 
V'on  besondcreiii  Wert  ist. 

Kiti  TcirpcdobootsaiiKriif  kann  vereitelt  werden, 
durch  den  heuerschctn  eines  cinziKcn  Scluirnsteines. 
Aehnlicbe  Hrscbeioungen  oder  irgend  welche  Raucb- 
entwlckluns  fehlen  bei  der  <Ui8anlaKe. 

Der  Vrrfn'iscr  ',rlniit't  ticstinniit.  dnl?  der  zukünftige 
Mtitfir  die  u.isjuuäcIiuic  i.si,  svi  t!»  .il.s  Kulhenniaschine. 
sei  CS  als  (iasturi>ine.  f:s  ist  wahrscheinlich.  daB  crstcrc 
für  lingere  Zeit  vorherrschend  sein  wird,  der  techni- 
schen Schwierigkeiten  wes«n,  die  noch  bei  den  Oas- 
tnrbbien  zu  Oberwinden  sind.  Die  Oriinde,  warum  bis 


Konstruktion  und  «cht  Rut.  Hei  Kcschlossencn  Zylin- 
dern ist  Kiiiihiiiu;  der  Kolhenstan^^e  und  des  KoUjcus  not- 
wendig. Das  iiiiit  sich  verhältnisniäUiu  leicht  durdi  dlc 
liohrung  der  Kuibcastange  erreichen,  indem  man  am 
Kreuzlcopfende  eine  beweeliche  Verbindung  mit  einer 
KühlleitunK  herstellt. 

Wenn  alle  den  hohen  Temperaturen  ausire.setzten 
Kliichen  «enünend  gekühlt  werden  4lÖHnen»  so  ist  es  von 
groUem  Vorteil,  große  Abmessungen  zu  wShien.  Hier- 
durch wird  der  Wärmeverlust  durch  die  Ansstrahlum; 
vermindert,  was  von  groUer  Bedeutung  ist.  denn  M)  bis 
40',  der  Wärme  können  nicht  in  Arbeit  umgesetzt 
w  erden. 

Obwohl  die  Zweitakt-Maschinen  für  groBe  Marine- 
anlagen vortrexogen  werden,  so  ist  der  Veriasser  aus 

folgenden  <lrfin;{cn  i!niTiit  iitcitt  L-iiui-rstan Jen: 

Die  tiiniaclihcit  mioige  der  Atiwesenheit  von 
Ventilen  ist  reichlich  ausgeglichen  durch  die  notwendige 
Pumpenanordnung  zum  Ansaugen  der  Uase. 

Der  Zweitaktmotor  bat  nicht  die  ökonomischen  Re- 
sultate aufsuweisen  wie  der  Viertaktmotor. 


Abb.  J 


i«t35t  keine  groüercn  als  .KMtpjerdige  Qasniaschuicn  für 
den  Schiffsheti  L :>  gebaut  worden  sind,  liegen  insbeson- 
dere in  f<)ig'.>ndeni: 

Im  stationären  Betrieb  braucht  das  Oewicht  nicht 
berflcksichtigt  zu  werden,  man  kann  daher  große  Z>  lin- 
derbnhrungen,  große  Schwungräder  und  niedrige  Kol- 
liengeschwiiuligkeitcn  w  iihlcn,  wodiir^Ii  Zeit  .;t\\  Mi!iif  :i 
wird.  i!ni  riie  Abgase  zu  entfernen  und  die  Zylinder  kühl 
zu  \ni\Ur.t 

■  Anders  bei  den  Scbiffsmaschinen.  Das  Oewicht  ist 
hier  ein  bedeutender  Paktor.  und  um  die  •Maschitieti- 

ii  Atung  zu  erhalten,  w  ir  I  es  notwendig,  hohe  Kompres- 
sionen und  Koibengesciiw  iiidigkeiten  zu  verwenden. 
OroBc  Schwierigkeiten  bietet  die  WSrmeabfuhr.  Bei 
einer  Maschine  von  152  mm  Bohrung  und  152  mm  Hub 
kommen  auf  ein  Kubikzoll  Oas  "/o  Ouadratzoll  ausstrah- 
lende OherflSche;  dieselbe  vermindci  ;  s'xh  auf  .  w  liui 
die  Maschmendiniensinnen  sich  vcrJuitpdn.  ilesondcre 
Hindernisse  stellen  sich  bei  der  Konstruktion  der  Kol- 
ben eul.  Bei  kleinen  Maschinen  ist  die  Ausdehnung  des 
warmen  Zylinders,  welcher  gekiihlt  wird,  und  des  Kol- 
bens nicht  groll.  Sobald  jed.ich  die  Dimensionen  größer 
w  erden,  wächst  dieselbe  bedeutend,  wobei  außerdem  die 
Sehwicrigkeit  hinzukommt,  g!elchz«itlg  auch  dichte  Kol- 
ben zu  erhalten:  insbesondere  wegen  der  Temperatnr- 
und  Ausdehnungsumerschlede  zwischen  dem  oberen 
und  unlcrcn  Kolbencnde.  Für  Masciiineii  unter  l(»i) 
Picrdcsliirken  ist  der  Truiikkoiben  zweiiellos  der  beste. 
Kr  erspart  die  Kolbenstange,  gibt  eine  gedrungenere 


Seine  Konstruktion  verlangt  einen  Kolben,  gleich  der 
Hublänge,  wodurch  die  Masciim^  r  iiöhc  vergröüert  wird. 

Die  Schwierigkeiten,  die  Zylinderwätiüe  und  Kol- 
ben zu  kühlen,  sind  bei  dem  Zweitaktmotor  viel  grdBer, 

weil  die  F.xplosioiien  zweimal  sn  .ft  erfolgen. 

Ks  ist  die  Ansicht  ausgcsDrocIicn  worden,  daß  ein 
vcrIuiltnismäBig  langer  Hub  die  Oase  bis  zu  einer  nie 
drigeren  Spannung  expandieren  läßt.  Oas  ist  in  Wirk- 
lichkeit nicht  der  fall.  Bei  einem  gegebenen  Zytinder- 

volumcn  und  gleichm;i11i.:cr  (lasmisciiiiiiu;  trct-jii  S:c  (iaso 
mit  demselben  Druck  aus.  unge«c)itut  der  lic/.ieliuiig  de* 
Mubes  zum  Durchmesser«  und  gleiche  Ausstrahlung  und 
andere  Verhältnisse  vorausgesetzt.  Anderseits  ist  es 
entschieden  vorteilhaft,  durch  einen  längeren  Hub  eine 
größere  Kolbengeschw  indigkeit  /u  erzielen. 

Der  Verfasser  erachtet  es  iür  richtig,  bei  der  Kon- 
struktion der  größeren  Motoren  sieb  an  folgende  Qe- 

.sichtspunkte  zu  halten: 

Der  Mntur  soll  doppeltwirkend,  vertikal  sein  und  im 
Viertakt  arbeiten. 

Kolben.  Kolbenstange.  Zyllndcrwiiiule  usw.  sollen 
mit  Wasser  gekühlt  werden.  Die  Kiiliiwasserteinperatur 
soll  einige  (irade  unterhalb  derjenigen  Temperatur  ge- 
halten werden,  bis  aul  welche  die  Maschinenteile  ge- 
kiihlt werden  mfissen. 

Boiirnng  und  Hub  s  ilkn  tiahezu  gleich  sein. 

Hilis-Auslaßvcntiic  sullcn  wenn  möglich  vermieden 
werden. 
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fiie  Vc'«;iicfic  der  .Marine,  die  KricRsschiffc  ..TexaÄ" 
uiiJ  ...Mail  u  mit  I  orpc  Jolxtoteii  auszurüsten,  schelter- 
uii  daran.  ilaL!  Jit  letzteren  zu  .schwer  für  die  Schifis- 
krane  waren  und  nur  12  kn  fahren  konnten.  Ebenso  be- 
friedleten  die  Dampfpfnassen  nicht  MasctiHie  und  Kes- 

s,'  nicVtcn  den  SeJnverpiinkt  in  die  Höhe,  wodurch  die 
i  uiir.:cu,;t.  an  ^^octiiclitiskeit  verloren.  Der  brauchbare 
|{|Uitn  war  klein. 

Das  auf  das  äußerste  reduzierte  Gewicht  erlaubte 
nur  den  Einbau  eines  besonderen  MascIilnenmodellSt  das 
vieler  Reparaturen  beduritc  und  bloß  eine  Qescbwindic- 
keit  von  7 — S  kn  hervorbringen  konnte. 

i>c  ( iasituischine  beseitigt  in  beiden  Fallen  die 
.S:ttvvicrigkcitcn. 

Es  ist  von  der  Torpedo-Abteilung  vorKeschlagen 
uiirJen.  die  QcschwindiKkeit  der  Buote  zn  vermindern. 
Dadurch  könnte  die  Struktur  der  Bmifp  verstärkt 
«  erden,  und  da  kleinere  Boote  KroKere  .^ussiclitLii  haben, 
selbst  bei  Kcriuscrer  OeschwindlKkeit  unentdeckt  an 
den  Feind  zu  gelangen,  so  würden  solclic  Boote  mit  etwa 
17  kn  immer  noch  sehr  brauchbar  für  den  Torpedoboots- 
und  den  Barkassendienst  sein.  Allerdings  entsteht  die 
Scb*  icriijkeit,  w<»  die  Torpedos  aufzustellen  sind. 

Die  englische  Ausführung  ordnet  das  Torpedo  in 


einem  Oester,  :I.)s  scitlicti  (iber  Bord  ntt';?rc<;ct/t  uir.l 
Das  veriaiut,  üui!  die  Ikdicnun«  auf  r»cck  Kescluclu 
oder  daß  das  Bttot  offen  gebaut  wird  Iki  hohen)  See- 
gang sind  solche  Boote  nicht  zu  gebrauciien,  auBerdem 
Ist  das  Torpedo  BescbSdlgungen  durch  die  Wellen  aus* 
gesetzt. 

Der  Verfasser  schlaft  cn  Boot  vor,  wcIcIks  in  der 
iVlittc  das  lorpcdd  trak't;  dasselbe  kann  durch  zwei  Bo- 
denklappen zu  Wasser  trelassen  werden.  Das  Projekt 
ist  in  Abb.  I  abgebildet.  t:s  sind  zwei  Schrauben  vor- 
gesehen, welche  von  ]e  zwei  Motoren  betrieben  werden, 
nie  vorderen  können  abgekuppelt  werden;  auch  sind 
k.Liiiere.  aber  mehr  Zylinder  Kewahlt,  um  den  Schwer- 
punkt möglichst  niedrig  zu  halten. 

Der  Cinftthrunu  der  Explosionsmotoren  standen  in 
der  .Marine  die  Bedetriten  entgCKcn  wegen  der  Unfcr- 
brinsrund  des  Gasolins.  Letztere  können  durch  sachRc- 
n  iiLics  Stiiiliiirii  und  geschickte  .Anordnung  fast  beseitigt 
werden;  insbesondere  aber  durch  den  Gebrauch  von 
Spiritus. 

Dieser  hat  allerdings  groSe  Affinität  zum  Wasser. 
Die  kleinste  Undichtigkeit  der  Rohre  oder  Tanks  kann 

bei  Gasüline  gefährlich  werden:  der  SpirtttiS  hingegen 
verliert  dadurch  seine  Explosionsfähigkeit. 


Neuerungen 

Trlton-Mischventite.    Die  Firma 

Ferdinand  .M  n  !  I  c  r  in  H  a  m  T'  tt  r  s; , 
S  p  e  z  i  a  I  f  a  1)  r  1  k  i  ii  r  g  e  s  u  n  ü  !i  c  i  t  h  t  e  c  !i  ;m  - 
sehe  f:  i  n  r  i  c  h  t  u  n  K  e  n,  bringt  eine  neue,  dnreh 
Ü.K.R  geschützte  Erfindung  in  den  Handel.  Der  Appa- 
rat dient  zum  IMischen  von  f liissigkeiten  von  verschfe- 
Jeiier  Tc""pcrnti!r  und  vm  tirnjlcicfieti  f^nickvc rliJiftnis- 
iCtl.  Seuse  ei;utlneu  Teile  sind  so  a:ii;ei  n  dnet,  ilaH  nach 
{riiinialiger,  den  ungleichen  Druckvei li;iitn:ssen  entspre- 
chender Einsteilung  die  Durchilußtncnge  und  das 
MiscbunesverhSItnis  der  Flüssigkeit  bei  ehier  bestbmn- 
ten  Hahiistelliins  gleich  hlei^on.  Ps  snM  niif  diese  Weise 
ein  zuverlässiges  MisciH  eatil  iierueälelll  u  erden,  wel- 
ciies  Gewähr  gegen  Verbrühen  bietet.  Bei  der  vorlie- 
genden Konstruktion  werden  die  bisher  Qbliciien,  als 
wirkitebe  SchluBventile  wirkenden  Organe,  die  den  Zu- 
tritt der  Flüssigkeit  zu  der  Mischkammer  beeinflussen, 
durch  kegelförmige  Körper  ersetzt,  welche  an  einem 
Jieide  ()cftnun'.;t-n  :ilH-rd^.:ki,-iuien  SchlicUvttKil  axial  ver- 
schiebbar derartig  befestigt  sind,  dali  die  Kegel  bei  Ver- 
schiuB  der  Oelfnungen  durch  das  Ventil  vöiiig  in  die 
Oeffnungen  eintreten,  ohne  letztere  selbst  zu  schließen. 
Dadurch  lassen  sfch  bei  ieder  Hubstcllung  des  Ventils 
verschieden  weite  Ringoffnungcn  in  jedem  erf. >rderlichen 
\erhältnis  zu  einander  erzielen.  Es  kann  bei  diesem 
Mischapparat  in  keiner  Stellung  de«  Ventils  gleichzeitig 
ein  ZuflnB  von  mehr  kaltem  und  mehr  warmem  Wasser 
erfolgen,  da  bei  Erweiterung  der  einen  Ventflöffnung 
s'cts  oinc  Verengerung  der  andern  eintritt.  Hii  ;c mstigste 
Misctiung  ist.  den  örtlichen  Verhalinissen  sich  anpassend 
!e  nach  Wunsch  durch  entsprechende  -Einstellung  der 
Ventilkegel  zu  erreichen. 

Die  genannte  Firma  fabriziert  noch  eine  groBe  An- 
/.dh]  n-i  \vielit:.;en  Neuerungeil  auf  dem  Gebiete  der 
i;esundlitiiliviien  Minrichtungen  von  .^eiiiifen  und  Wttii- 
nungen,  /..  B.  eine  teilbare  l'aycMce-Brause.  ein  Pump- 
kinsett.  einen  Fayence-Verdeck-Kasten  fiir  Bade-Qarnl- 
turen  us«^'  Die' Fabrikanlagen  sind  vor  kurzem  bedeu- 
tend erweitert  worden  und  bedecken  mit  dem  neuen 
Verwaltungsgebäude  „Tritoii-l^iaus"  einen  t^lSchcnrautii 
von  3648  am. 


und  Erfolge 

Theodor  Zelses   Monaco  «  Umsteuer- 

Propeller  (P.  R.  P.  angemeldet).  Die  neue  Kon- 
struktion iioll  J.e  Naelite  le  der  bisher  im  Gebrauch  be- 
findlichen Umsteiier-Pmpeder:  große  Propellemaben. 
geringer  Wirkungsgrad,  .starker  Verschleiß  einzelner  z« 
stark  beanspruchter  Teile,  schwierige  Handhabung  in- 
folge des  Auftretens  groBer  freier  Kräfte  und  StöBe  im 
Handhebel,  vermeiden. 

Bei  dcni  .Moiiaco-Umsteuer-Propeller  erfolgt  die 
Steuerung  durch  ein  Handrad  und  Kettenttbertragung 
auf  «Ine  Schraubenmutter,  deren  Spindel  mittels  Schlelf- 
riii'.:  auf  die  in  der  fiolileii  W'elle  bcf-i:(!lic?ie  Sfciicr- 
staii,;e  wirkt.  Die  Stcuerstange  arbeitet  dureli  einen 
Kulissenstein  auf  die  l'lii'.;el.  'I  rnt/deni  die  W  e',;e  des 
Kulissensteins  und  der  Steuerstange  groüer,  die  Kräfte 
also  kleiner  gewählt  sind  als  bei  den  bisherigen  der- 
artigen Konstruktionen,  sind  die  Nabendurcbmesser  klei- 
ner. Das  Tfandrad  hat  zur  Ausführung  eines  Manövers 
noch  nicht  einin:il  eine  halbe  Umdrehung  aus  der  Ruhe- 
lage zu  machen.  Die  wichtigsten  Stellungen  „Vor- 
wärts", „Stopp",  „Rückwärts",  auf  Wunsch  auch  „halbe 
Kraft  vorwärts"  und  «halbe  Kraft  rttckwürts",  sind  durch 
einen  Federmechanismus  festgelegt  und  kOnnen  mit 
Leichtigkeit  eingcs'.eül  and  vc:;;ndert  \\  erden.  Durch 
die  Schraubenmutter  i»t  es  niuKlieli.  eiiie  beliebige  Fhi- 
gelstellung  des  I^ropellers  einzuschalten  und  alle  großen 
unkontrollierbaren  Kräfte  und  StöBe,  die  bei  den  be- 
kannten Hebeln  den  Bootsfahrer  empfindlich  belästigen, 
von  der  Handsteuerung  fernzuhalten.  Die  kräftige 
Schraube  nimmt  alle  Stöße  auf  und  bewirkt  Selbst- 
spernnüT,  su  daß  ein  genaues  Kinhalten  der  richtigen 
Propellerlage  gesichert  ist.  Die  Firma  Theodor  Zcise  in 
Altona  fniirt  den  Monaco-Umsteuer-Propcller  in  allen 
vorkommenden  Größen  ans  und  steht  mit  entsprechen- 
den Entwürfen  Jederzeit  zur  Verfügung. 


Kontinuierlich  arbeitender  Licht- 
pausap  parat  Patent  Siim.  Die  Nene  Plioto- 
i^raphische  UescNschaft,  Steglitz-Berlin,  fabriziert  die- 
sen Apparat,  mit  dem  folgende  Vorteile  erzielt  werden: 
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I)  die  Anfertignns  der  Kopie  wird  in  mögliciist  Icurzer 
Zeit  hewirkt;  ?)  der  Verbrauch  an  elelttrischem  Stmm 

ist  t!iii:;!ich«t  '^criii?:  der  Apparnt  crtiu'is'Ii'^ht  tii!  k;iii- 
t»iiuicr.ic!ics  Arlicitcii  und  eine  ittcltic  Ikdiciiuu^;  4)  Ucr 
Apparat  ist  kompcndtus  xchaut  und  nimmt  \\  ctii}(  Raum 
ein.  üer  Lichlpausapparat  tjusicht  aus  einem  auf  einer 
Banfe  montierten  Glaszylinder  von  ca.  120  em  LänKe.  In 
Jeinsen  Achse  2  CJuccksilbcr-Dampflampcn  anjjchracht 
sind.  Um  den  (jlaszyllnder  kreist  ein  endltjses  Drucktuch, 
das  zu  iSvfiL-n  3  Walzen  Kcspannt  ist.  Durch  chtssL  lbe  wird 
die  Pause  und  das  Pauspapier  durcli  den  Apparat  be- 
fördert und  dabei  so  an  den  Cilaszylinder  gedrückt.  daB 
während  der  BeiiclitnnR  eine  vollkommen  scharic  Kopie 
erhalten  wird.  Je  nach  der  Empfindlichkeit  des  ver- 
wendeten Papitrt.v  und  der  Durchlässiskeit  der  OriKi- 
nale,  muH  üic  •  ic^^liwindigkeit  des  Antrielimotors  rc- 
Kuliert  werden.  Mii;i  kann  pm  Stunde  bis  zu  25  m  Pa- 
pier liopieren.  Der  Apparat  wird  in  zwei  Größen  ge- 
liefert:  für  Pausen  Ms  107A  mm  Breite  zum  Preise  von 
IKN)  M  und  far  Pausen  bis  1200  mm  Breite  zum  Preise 
von  I2l)<)  M. 


geeignet  ist.  Das  Koricmaterial  ist  bereits  bei  deutschen 
Kriegsschlffbauten  in  Verwendunc  genommen  worden. 


Prä  pariertes  Korkholz  von  ganz 
außerordentlich  leichtem  spezifischem 
Gewicht.  Die  Firma  Felix  S  c  h  u  Ii  u.  C  o.  in  Kray 
bei  Essen/Ruhr  bringt  ein  Kt.rkinaterial  in  den  Handel, 
welches  eine  TraKfahiirkeit  besitzt,  die  das  14  1  Flache 
seines  Hi«ens{ewichts  ausmacht.  wiWircnd  der  Rohkork 
nur  etwa  die  Stäche  TraRfähiKkeit  seines  KiRcnßewichls 
besitzt.  Die  Struktur  des  Korks  bleibt  bei  der  Behand- 
lunir  unverändert   Dieses  Material  hat  fflr  den  Schiff- 


iiau  nntfirl:ch  das  «roUte  Interesse.  .1 . 


zur  Schaffung 


einer  müglichst  trotten  Auftriebskraft,  zur  AusfUllunK 
unzucflncliciier  Stellen  and  als  (sollermaterial  vorzflgUch 


P  e  t  r  (>  1  c  u  m  nio  t  <>  r  l'jtent  Bntns.  D.c 
(]  a  s  m  ()  t  <>  r  L- 1!  :  .1  Ii  r  i  k  in  K  n  I  n  •  1 1  l-  u  t  z.  welche 
aui  der  Deutschen  Scbitibau-Austellunii  Berlin  19«)8  als 
einzige  größere  Bootsmotorenfabrik  vertreten  ist,  hat 
diesen  neuen  Petroleumnintur  als  langsam  laufendes 
stehendes  Modell  für  die  besonderen  Zwecke  der  Last- 
schiffe  und  FischerbootL  k  »nstrii  i.rt  Auf  diesem  Ge- 
biete lieKt  schon  seit  Jahren  das  dringende  aber  bisher 
noch  nicht  vollkommen  befriedigte  Bedürfnis  nach  einem 
einfachen,  betriebssicheren  and  billig  arbeitenden  Mo- 
tor vor.  Das  neue  Modell  scheint  diesem  Bedürfnis  in 
ie  Icr  Hinsicht  zu  entsprechen.  Der  Motor  besitzt  neben 
einfacher  und  solider  l^auart  u.  a.  die  großen  Vurzüs'c. 
dalt  er  den  geringen  Brennstoffverbrauch  von  garantiert 
260-^  gr  (ie  nach  Zyiindergr&Be)  per  efi.  Pferde- 
Icraftstnnde  aufweist  daß  er  nicht  mit  Benzin  anxelas- 

sjn  werden  muß.  snriLlcrn  nnmitttüiar  mit  Petroleum  an- 
;;t')it  imü  liaU  er  vveJcr  ckktrisclic  auch  (ilfihkopf-  odef 
(iliihrohrzündung  besitzt,  sondern  mit  S-l'ist/iiiidung 
arbeitet,  ähnlich  wie  der  Dieselmotor.  Dadurch  wird 
die  bei  Benzin  oder  bei  offener  Flamme  so  sehr  ge- 
fürchtete  P'eitersgefahr  vollkommen  vermieden  und  zu- 
gleich das  Unsicherhcitsnioment  der  besonderen  Zun- 
dtiir-;s\ urr.ehiung  behohen.  Iin  :ifiri.;Ln  bieten  die  .Aus- 
.stclluii>:s:.;e.;Lnständc  der  (lasmotorenfabrik  Deutz,  un- 
ter denen  sich  schnei  laufende  2  und  4  Zylindermotoren 
leichter  Bauart  fttr  Sports-  und  Vergnbgungsboote  so- 
wie  Sansrgasmaschinen  fflr  Pluß-  und  Kanalschiffe  be- 
fin.teii,  einen  interessanten  t 'oberblick  über  den  KCgeti- 
wartigen  Stand  der  Verwendung  vun  Müturea  aui 
Schiffen. 


Zuschriften  an  die  Redaiction 
(Ohne  Verantwortlichkeit  der  Redaktion) 


Sehr  ,^cc!irtc  Reclaktinn! 
AnschlicBciid  an  meine  Arbeit  über  die  „(jc- 
fccht.sw'crtc"  bitte  icli,  noch  Nachstehendes  gUtigst 

zum  Abdruck  brin-^on  7ti  WftÜen. 

Es  erübri^^t  ii<»ch.  die  naeii  der  Formel  des 
Verfassers  zu  erre^hnctidcii  Dampfta^e  anzuheben, 
die  als  Indexzahl  an  den  (iefcchtswcrten  iler  Scliiffo 
crselieincii;  sie  sind  in  der  nachstehenden  labellc 
aiigegeben. 

Znsatinnensteiliing 
der  I^aiiipftagc  für  die  auf  Seite  (>7S  errcelmeteii 
(iefechtswerte    -  I' A.  t  -    von  Ii  Linienscliiffen 
und  iU  grossen  Kreuzern  der  6  gröUtea  Seestaaten. 


1.3.  .loann  Slatonsk 

M.  Minrdanr 

]r>.  Warrior 

Ib.  Iirnest  Renan 

17.  Waldeck  Rousseau 

\H.  Sehaniiiorst 

19.  ß^yan 

20.  Nischin 

21.  Kasu)ra 

22.  Roon 

2.1  Projekt  Kretschmer 

Die  l^aiii[n'taL;e  lierecliiicu 


2(1,3/5.5 
2().tl/4.4 
19,0  .3.6 
14,2 '2.7 
13.S  2.7 
lI.O/.3,2 
8.4  3.8 
7.1/3.4 
5.7  '3.4 
3,44/3,5 
184/6.8 
sicli  aus : 


Schiffsname 

1.  .Micbixan 

2.  Dreadiiuuxilt 

3.  Ers.  Bayern 

4.  Lord  Nelson 

5.  Voltaire 
(k  Katori 

7.  Imp.  Paw.  Perw. 

8.  Demokratii 

9.  Mississippi 

10.  Hannover 

11.  Rurik 
U.  Slowa 


PA.t 

S.S.(l/5.6 
77,1 /4.ri 
7(»,2  4.9 
66.7/5.(1 
65.0  3.7 
56.4/5.6 
54^/7,1 

43.2,4.2 
35.3/73 

29.6  1.7 
26J/4,2 
21,3/5,1 


,         Kohlen  in  Tonnen  mal  1000  (—  kg.) 

~      I.  P.S.  Pferd©  mal  24  Stunden 


z.  B.  Micliigan:  t  = 


=  r'Jt  Tage 


h»t  .«wnn  t  K.-h- 

Ipn,  u  nur  IT  iVH) 
i  P.S.  dabor 
bftlieUMnpnag«. 


KPJS^  daher 
hohcDaaipItac«. 


2200  •  1000 
16509^^4 

l'ci  ;;rölitcr  (jcseh windigkeit  von  18,5  kii/StundJ 
(vergf,  die  Abhandhing  im  „Schiffbau"  V.  Jahrgang 

Nr.  18^21*). 

I">ie  Sclilußioli;ernnKcn.  die  der  Verfasser  nun 
aus  seinen  Arbeiten  über  diesen  Gegenstand  für  d«e 
Kuiistrtikreiire  von  Linienscliiffen  ziclit.  werden  In 
eiuejii  hesundcrcii  Auisatz  einer  Besprechung  un- 
terzogen werden. 

*)  Als  Sonderabdruck  aus  ücr  Zeitschrift  „Schiff- 
bau", V.  lalirgaitg.  Nr.  IS— 21.  beim  Verlage  des  ..Schiff- 
hau". Berlin  SVV.  bH,  ZimnierstraBe  9,  erschienen.  Preis 
M  1.—. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden,  hierunter  gern  aufgenommen 




Nachrichten  Ober  Schiffe 


Neubau-Aufiräee 
K  r  e  m  c  r  Sohn.  Schiffswerft.  H  1  m  s  h  u  r  n : 
IstätalerneDampibarkassefar  Brasilien.  Länge 
=  Bfl  nu  Breite  -  IJBS  tn,  Seitenhöhe  «  0.90  m.  Tief* 
xang  =  0.70  m.  Maschinenstärlce  ca.  10  PS. 

N  Ii  s  c  k  c  &  Co.  A.-G..  Stettin:  Schlepper 
iflr  die  Stettiner  Motorbootfatirt  Otto 
Ippen.  Llhifre  =  24.S  m,  Breite  »  5.4  m,  Seitenhöhe 

2.^5  m.  Drciiach-l:xpaTision.s-Maschine  mit  Obcr- 
iiachen-Kondensation  von  3(10  i.  i*S.  Dampfkessel  von 
HM)  qm  Heizfläche  und  15  Atm.  Ueburdruck.  Der  D;iinp- 
ier  erhält  die  höchste  Klasse  des  Ucrm.  Lloyd  iür  kleine 
KRstenfahrt.  wird  aber  dabei  so  vcrstSrIct,  daß  er  Im- 
statiJc  ist.  das  fAs  im  Stettiner  Hafen  unter  den  schwie- 
riktstcn  Verhältnissen  zu  forderen.  Zu  Bertcun^szwedten 
erbilt  das  Scliiff  eine  große  Dampfpampe. 


Die  Besehaffumr  eines  Leuehtfeuer-Seltlf  fes 

für  den  c  h  "  1  c  n  :  <?  c  h  u  n  K  li  t  u  n  d  i  c  n  s  t  ist  von 
Jer  chileniscli€ii  ke^ierunR  tieschlosscn  worden.  Das 
Schiff  soll  in  üuropa  aDgeltauft  werden.  (Moniteur  Offi- 
ciel  du  Commerce.) 


h'iir  tluelva  (Spanien)  ist  eine  BaKgerraaschlnc 
nebst  4  BarJccn  und  einem  S  a  u  k  c  I  e  v  a  tor  für  die 
Haicnbaukoniiriisshi-i  /u  Ijlij'i:.  Ilunta  de  Obras  dcl 
pujrtr).)  Verhandlung:  14.  (Iktulier  19(iK.  2  Uhr.  Näheres 
ui  spanischer  Sprache  beim  Rciclisanzciuer  und  an  Ort 
luid  Stelle.  —  I3ei  BeteiliRung  an  Verdingungen  in  Spa- 
nien fst  es  ratsam,  sich  der  Vermittlung  landesicundiger 
Vcrt  k  i^  r  /II  tn^dienen.  deren  Adressen  bei  den  Kaiser- 
lichen Konsuiütcn  zu  erfahren  sind. 


Auf  der  Werft  des  S  t  e  1 1 1  n  e  r  Vulkan  in  Bre- 
dow befindet  sich  zurreit  fflr  Rechnung  des  Nor  d- 
J  e  u  t  .s  c  h  e  n  L  1  r)  y  d  ein  .«rollcr  transatlantischer 
Duppelschraubtn-i^assasier-  und  Krachtdampfer  im  Hau, 
dessen  (iroBenverhältnissc  noch  erheblich  über  dieicni- 
gen  aller  bisher  vorhandenen  deutschen  Daropfer  hin- 
ausgelien.  „OeorRe  Washington"  tst  der  erste 
Dampfer  des  Nf)rddeutschen  Lloyd,  der  cim  i  Riiitn- 
<i.halt  von  mehr  als  2(MM>rt  Brutto-RcR.- Ions  l»esitzeii 
wird.  f:r  erhält  eine  iJinsce  von  220.2  m  -  722  Fuß 
5  Zoll,  eine  Breite  von  23.78  m  =  78  Fuß,  und  eine  Tiefe 
von  24.»  =  80  Fuß.  Die  WasserverdrSngnnff  wird  bei 
einem  TiefRang  von  10.06  m  36  000  t  und  .Ire  Ztil  i  lim« 
etwa  l.MKHi  t  bctraRCii.  ['»ic  Verniessun:.;  Jts  Schiffes 
ergibt  einen  Tniiii(.tiuchrjlt  von  etwa  27 ihm i  Unilto-Rc;;.- 
Tons.  während  der  bisher  grüßte  Schnelldampfer  des 
Norddeutschen  Llo)  d  ..Kronprinzessin  Ceciile'*  nur  zu 
rund  20000  Brutto-Reg.-Tans  vermessen  ist. 

Der  Süßeren  ÖrSße  des  Dampfers  „(ieorste  Washini;- 
loti"  entspricht  auch  seine  innere  ricräumißkeit:  im  Ran- 
zen werden  auf  diesem  Schiffe  ^20  Passagiere  1.  Klasse 
in  263  Kammern.  .?77  l'  i-s.i^iere  II.  Klasse  in  137  Kam- 
mern, 614  Passagiere  III.  i<lasse  in  160  Kammern  und 
1430  Personen  in  acht  Abteilungen  des  Zwischendecics, 
insgesamt  also  2941  Passaglere  bequem  untergebracht 


w  erden  könne  n  Hi  uu  kommt  noch  die  Schiffsbesatzung, 
welche  aus  5^.^  Kopien  bestehen  wird. 

Alle  Kabinen  sind  unRcwiihnlich  groß.  Außer  den 
Zimmern  I.  Klasse  für  1,  2  und  3  Passagiere  sind  zwei 
sog.  Kaiserzimmer  vorgesehen,  ferner  zwei  Staatszim- 
mer  und  31  Sak  ii/ininier.  Die  Kaiser-  und  Staatszim- 
mer,  von  denen  je  eins  zurzeit  in  der  deutschen  Schiff- 
bau-Aiiss'itüung  in  Berlin  ausiicstellt  sind,  befinden  sich 
auf  dem  Promenadendeck.  Sie  besteben,  wie  auf  den 
Schnelldampfern  aus  mehreren,  besonders  elegant  efn- 
uericliteten  Räumen,  und  zwar  setzen  sich  die  Kaiser- 
zimmer" aus  Salon,  l'rilhstückszimrner.  Schlafzimmi.-r 
und  Bad,  die  ..Staatszimmer"  aus  n:  ancm  \\  .A\n-  u:i  J 
Schlafzimmer  nebst  Bad  zusammen,  waioend  die  .»1  ^a- 
lonzlmmer  extra  ^roBe.  für  drei  Personen  cinucrichtctc 
Räume  mit  anschließendem  Bad  darstellen.  Von  der 
Oi  öBe  des  Dampiers,  der  Im  übrigen  auf  das  vornehm- 
ste und  beguemste  ausKestattet  wird,  kann  man  sich 
unicefähr  einen  Betriff  machen,  wenn  man  liest,  dall  zum 
Bau  des  Kolosses  etwa  H.=i(M>  t  Stahlplatten,  Winkel. 
Profile,  Fhich-  und  J^undstahle.  etwa  750  t  Niete  und 
Schrauben,  etwa  46D  t  Diverses.  Onß-  nnd  Schmiede- 
eisen, etwa  1000  cbm  Teakholz,  etwa  ?inn  chni  nrc^nn- 
und  Pichpineholz,  etwa  1200  cbm  i  ichtciiliulz  i^riurJcr- 
lich  sind.  Das  Gewicht  des  kompletten  Hinterstevens 
mit  Welienb6cken  beträgt  allein  etwa  bOüüU  kg.  das  des 
Ruders  mit  Spindel  etwa  47000  kg. 

Der  St;tpclbi:f  des  Dampfers  ..OcirKc  W?ishington" 
wird  viiraus.sich  tiieh  im  Herbst  d.  J.  stattfinden,  die  Ein- 
stellung in  die  Bremen— New-York-Llnie  im  t^ufe  des 
nächsten  Jahres. 

Stapelläuie 

N  ii  N  c  k  L  6c  C  o.  A.-ü.,  S  I  L  I  1  i  n :  Schlepper 
..()  1 1  ü  Ippen  11."  für  die  Stetiincr  Moturbuot-Faiirt 
Otto  ippen. 


Swan  Hunter  &  Wigham  Rfchardson, 

N  e  w  c  a  s  t  i  e  o  n  T  y  n  e :  K  r  a  c  ;i  t  a  iti  p  i  c  r  „iM  e  .  - 
«  :i  n  s  e  r"  iür  die  Cork  S  t  c  a  m  s  Ii  i  p  Co.  Ltd.  Das 
Schiff  ist  für  den  Dienst  zwischen  Liverpool  und  dem 
Kontinent  bestimmt.  Lünge  -  88.43  ro.  Breite  —  1138  ni, 
Tragfähigkeit  —  2900  t.  Dreifsch-f^xpansfons-Maschine 
und  drei  Kessel. 

Probeialirten  und  Abüdermtaiii 

H.  C.  Stilhlken  Sohn  in  Hamburg:  Hölzerne 

Bark;is^^   .Simone"  fßr  Färber  &  Ca  in  jViarsellle. 

.Mascliur»iä6tiirke  16  PS. 


J.  W.  Klawitter  in  Danzig:  Bercisungsdamp- 
fer  ,  U  n  t  e  r  e  I  b  e"  fßr  die  Wasserbauinspektion  Har^ 

bnrK.  L  ;in.u  .?0,0  m.  Breite  —  ."i  S  m.  Seitenhohe 
A.ri  m.  1iLi,;ai;;.;  hinten  mit  20  t  Kohlen  in  den  Bunkern 
2.7.1  m.  (icschw  itdickeit  —  II  kn.  Der  Dampfer  ist 
durch  6  wasserdichte  Schotten  so  eiiiucteilt.  daß  er  beim 
Vollaufen  einer  AbteilunK  nicht  siUkL  Auüer  den  Räu- 
men filr  die  Besatzung  sind  vom  auf  Deck  und  unter 
Deck  Salons  nnd  Wohnräume  für  den  Aufsicht  führenden 
Beamter!  i  ;iuc!nm(.  Auf  der  Probefahrt,  welche  über 
(>  Stunden  liauerie.  erreichte  das  Schiff  eine  jMaximai- 
geschwindittkeit  von  12  kn  In  i  sehr  ijiinstiucm  KoMen- 
verbraucli.  Bei  krflitiger  lina  bewies  der  Dampfer 
gute  Seeeigenschaften. 
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Chantiers  et  Ateliers  de  l'Atlantique,  St.Na- 
zairc:  PuslJampcr  ..Charles  Rou  x"  für  die  Comp.  Ge- 
nerale 1'  r  a  n  s  a  1 1  a  n  t  i  q  u  e.  Dieser  Dampfer,  v.ci 
dem  wir  auf  S.  H2  eine  cinaehende  Beschreibung:  ge- 
bracht haben,  ist  der  erste  in  Frankreich  gebaute  Tur- 
binendanipfcr,  und  macht  zurzeit  seine  Prubcfahrten. 
Da  die  6  im  Bau  begriffenen  18  000  t  -  Linienschiffe  der 


französischen  iMarme  auch  Parsons-Turbinen  erhalten 
sollen,  so  dient  der  „Charles  Roux"  zugleich  der  franzö- 
.sischen  Marine  als  Versuchsschiff  und  zu  Studienzwecken. 
(V'ergl.  nebenstehende  AbbiidunRen.) 

Klassifikation 

Folsrende  Schiffe  sind  klassifiziert  und  in  das  Reßi- 
ster  des  Oerm.  Lloyd  eingetraRen  worden: 
Dampfer: 

Kl.  Frachtdampfer  „A  I  e  x  a  n  d  r  a",  gebaut  1908 
von  der  Schiffswerft  und  Maschinenfabrik  A.-Q.  vorm. 
.lanBen  &  Schmilinsky,  Hamburg,  für  die  Vcr.  Flensb. 
Fkcns.  u.  Sonderb.  Dampfsch.-Ocs.  380  i.  PS. 

Kl.  Frachtdampfer  „Anna  Podcus",  gebaut  190« 
vrm  den  Nordseewcrkcn,  Cmder  Werft,  in  Fmden  für 
H.  Podeus.  Wismar.  1649  Br.-Reg.-T.  1000  i.  PS. 

Schlepper  „Brake",  gebaut  19i)S  vom  Bremer  Vul- 
kan für  die  Schlcppschiff-Qes.  Unterweser,  Bremen.  107 
Br.-Reg.-T.  3m  i.  PS. 

Fischdampfer  „Castor",  gebaut  1908  von  Q.  Seo- 
beck  .A.-(i„  Bremerhaven,  für  die  Nordd.  Hoclisce- 
fischerei  A.-O..  Geestemünde.  214  Br.-Reg.-T.  350  i.  PS. 

Frachtdampfer  „C  i  s  c  a  r"  ex  Lissabon,  gebaut  ls<J2 
von  John  I^lumer.  Sunderland.  für  Rnb.  Max.  Andrew 
&  Co..  Glasgow-London.  I.S.Wl  Br.-Reg.-T.  9<Ni  i.  PS. 

Logger  „Dohle",  gebaut  1908  vrm  ^\.  van  der 
Kuijl  in  Slikkervcer  für  die  FIsflether  Hering.sfischerei 
A.-O.  152  Br.-Reg.-T.  120  i.  PS. 

Logger  „Flla".  gebaut  1908  von  C.  Cassens.  Fm- 
den. für  die  Leerer  Heriiigsfischcrei  A.-G.  166  Br.-Reg.-T. 

UN)  i.  PS. 

Logger  „K  u  I  e".  gebaut  1908  von  M.  van  der  KuiiI 
in  Slikkerveer  für  die  FIsflethcr  Hcringsfischcrci-Ocs. 
152  Br.-Reg.-T.  120  i.  PS. 

Logger  „Falke",  gebaut  1908  von  M.  van  der 
Kuijl  in  Slikkervcer  für  die  Flsflcthvr  Meringsfischerei- 
Ges.  \52  Br.-Reg.-T.  I2ii  i.  PS. 

Frachtdatnpfcr  „F  I  a  n  d  r  e"  (ex  Flandria  ex  Saint 
Fergus).  gebaut  ls.s9  von  Fleming  &  Ferguson  in  l^ais- 
ley  für  Picot  &  .lulia.  Dünkirchen.  4.^4  Br.-Reg.-T.  422 
i.  PS. 

Fahrdampfer  „Fö  h  r  A  m  r  u  m".  gebaut  IWW  von  den 
Hiiwaldtswerken.  Kiel,  für  die  Wyker  Dainpfschiffs-Rec- 
derei  G.  m.  b.  II.  Wyk  a.  Führ.  ca.  I.S4I  Br.-Reg.-T. 
240  i.  PS. 


Logger  ..0  u  t  h  e  1 1".  gebaut  1908  von  C.  Lühring 
Hammelwardcn.  für  d.e  Braker  H'.-ringsfischerei  A.-G. 
Brake.  IJ6  Br.-Rcg.-T.  110  i.  PS 

Schlepper  „H  a  p  a  g".  gebaut  190"  v(m  Hongkong 
(Si  Whampoa  Dock  Co.  Ltd„  Hongkong,  für  d'c  ilam 
Amer.-Paketfahrt  A.-G.  73  Br.-Reg.-T. 

Tankdampfer  „Julius  R  ü  t  h  g  e  r  s",  gebaut  1908 
von  J.  C.  Tecklenborg  A.-G..  OeestcnUindc.  für  die  Rüt- 
gers-Werke  A.-O..  F.mden  (Berlin).  854  Br.-Reg.-T.  475 
i.  PS. 

Frachtdampfer  ..K  ü  t  h  e"  (ex  Hans  Henning),  ge- 
baut 1905  von  Nüscke  &  Co.  A.-Q„  Stettin,  für  John 
WciB.  .Memcl  (Riga). 

Logger  ..L  e  d  a".  gebaut  1908  von  C.  Cassens,  Fm- 
den. für  die  Leerer  Hcringsfischcrci  A.-O.  166  Br.-Reg.T. 
IIKI  i.  I»S. 

Fracht-  und  Passagierdampfer  „M  e  n  a  m",  gebaut 
1906,  von  Hongkong  &  Whampoa  Dock  Co„  Hongkong, 
für  den  Nordd.  Lloyd.  Bremen.  464  Br.-Reg.-T.  350  i.  PS. 

Frachtdampfer  „M  inistrc  de  Smet  de  Nae- 
y  e  r"  (ex  Luise  Menzell).  gebaut  1907  von  A.-G.  Neptun. 
Rostock.  Reederei  Comp.  Royale  Belgo-.Argentinc.  .Ant- 
werpen. 2671  Br.-Reg.-T.  lioö  i.  PS. 

Dampffiihre  „P  r  i  m  u  s".  gebaut  I9(W  von  den  Ho- 
waldtswerken.  Kiel,  für  den  Magistrat  Kiel.  297  Br.-Reg.- 
T.  350  i.  PS. 

Frachtdampfer  „St.  Johann",  gebaut  I90S  von 
Soc.  and  Chantiers  Navals,  Anversois.  Hohoken  h.  Ant- 
werpen, für  die  Seetransport  Q.  m.  b.  H„  Hamburg.  3390 
Br.-Reg.-T.  1750  i.  PS. 

Dampffiihre  „S  e  c  u  n  d  u  s".  gebaut  1908  von  den 
Howaldtswerken,  Kiel,  für  den  Magistrat  in  KieL  298 
Br.-Reg.-T.  .?.S0  i.  PS. 

Passagierdampfer  „S  p  i  e  k  e  r  o  o  g"  (ex  Nordfrics- 
land).  gebaut  1SS5  von  O.  Howaldt,  Kiel,  für  die  Bade- 
verwaitung  Spiekeroog.  ,55  Br.-Reg.-T.  60  i.  PS. 


Danipffiilire  „Tertius".  gebaut  1908  von  den  Ho- 
waldtswerken. Kiel,  für  den  Magistrat  Kiel.  297  Br.-Reg- 
T.  .iSd  i.  I'S. 

Frachtdampfer  ..Ulla  Boog".  gebaut  1908  von 
A.-G.  Neptun,  Rostock,  für  Otto  Zelck.  Rostock.  75il 
i.  PS. 

Gr.  Frachtdampfer  „W  a  r  t  u  r  m".  gebaut  19<vs 
von  J.  C.  Tecklenburg  .A.-0„  Oeestemünde.  für  die 
Deutsche  D;impfscliiff-<les„  Hansa.  Bremen.  28tMJ  i.  PS. 

Sciilepper  ,.W  i  I  h  e  I  m  i  n  e"  (ex  Johannes  Körner 
III.),  gebaut  U«i5  für  Petersen  5c  Alpers  0.  m.  b.  H„ 
Hamburg.  2.50  i.  PS. 

Segler: 

Galleas  „.\  n  n  a".  gebaut  19ii7  von  J.  Jacobs.  Ueter- 
.scn,  für  M.  Frendenberg,  Uetersen  (Moorcgc).  96  Br.- 
Reg.-T. 


Digitized  by  Google 


Nr.  19 


SCmPFBAU 


I  >i  L:;uastst:liontT  „B  l  1 1  y",  «cbaut  VMtS  vuii  h'raa/ 
Kruiskc.  S\\  in.  iiiiiiulc.  für  Wilh.  BnrRWurilt  in  Bartli 
iMichatlsdiiriJ.  .v>  Hr.-Rct;.-T. 

Sexler  ..C  a  r  u  I  i  n  c",  gebaut  IKS7  von  R.  Andersen, 
Kalmar,  fär  Chr.  Mikkdsen.  Svendborie  (Thurö).  187 
Br-RcK-T. 

Leichter  „C  h  i  n  d  c",  (l  v  Ottn),  :^-^:h:lut  1901  von 

J.  Sinit  &  Zu.,  Westtrhnick.  iiir  tiic  Deutsch-Ost- 
Afrika-Linie,  HamburK.  245  Br.-Rcs-T. 

Dreimastsclioiier  „Clara"  (ex  Novl  Molodez),  ge- 
b«Nt  1875  von  J.  W.  Flint  KIökc.  für  K.  Olwlitt.  Kolka. 
371  Ur.-Reß.-T. 

l.uKKCr  ..Kr  ick  a"  und  ,.P.  r  il  a",  i;el)aiit  19fi8  von 
.1.  hrcriclis  &  Co.  A.-Q.,  KinswarJcn.  mr  VisurKis.  Me- 
riiiKstischcrei  A.-O..  rtordeniiam.  Beide  104  Br.-KeicX 

Dreitnastschoner  MPrieda".  gebaut  tWi  von  Franz 
Kneiski.'.  Swinemllnde,  fflr  Herrn.  Buge.  Lassan.  85  Dr.- 
RcK.-r. 

(iallcas  ..I  d  u  ii  a",  nebam  l'Jiis  vni  M.  Kliu  er. 
Spickerhorn,  für  F.  Sagxau.  Kollmar  a.  Elbe.  55  Br.- 
Rejt.-T. 

Leichter  „Kosmos  2",  gebaut  von  F.  Lemm.  BoU 
zenbur«.  tiir  die  Deatsclie  Oampfschfff-<lcs.  Kosmos. 
Hanibiirc. 

V'icrmast-ßark  ..L'Aveair".  gebaut  1908  von  Rick- 
rs  k\:snniliieti  A.-Q.,  Qeestemilnde,  für  L'AssocIation 
Maritime  Beice.  Antwerpen. 

Schoner  JWnruDa",  gtb«M  1884  in  BermoKui 
(N  für  Heiiir.  Rad.  Wahlen,  flerbertshöhe  (Ma- 

roiin»,  51  Br.-Reg.-T. 

Schleppkahn  „Nr.  1.^4-',  ..Nr.  135"  und  „Nr.  1.17". 
gebaut  lSMt7  von  M.  van  der  Kuijl,  Slikkerveer,  iiir  den 
Nordd.  Lloyd,  Bremen.  998  Br.-ReK.-T. 

Schleppkahn  „Nr.  136".  vnn  derselben  Werft,  Iflr  den 
N(,rdd.  Lloyd.  .W  Br.-Rcu   I  . 

Schleppkahn  „Nr.  1  is",  gebaut  IWi?  von  A.  Vuiik 
&  Zn..  Capelle,  für  den  Nordd.  Lloyd.  Bremen.  4(W  Br.- 
Reg.-T. 

Schleppkahn  »Nr.  144",  gebaut  1907  von  C.  LührinK. 
Hammelwarden,  flr  den  Nordd.  Lloyd.  411  Br.-Ret: -T. 


Werften 

Brasilianische  Schlffbaupräiulcn.  Wie  das  österrei- 
cliisch-unKarisv;lu'  <  il-ik': alkonsulat  in  K'm)  tlc  .huicttn 
riiiltcilt.  wäre  unter  den  im  Rahmen  des  AusRaben- 
iKidicets  de.s  bra.siliaiii.schen  l^inanzminlsteriunis  im 
Jahre  1908  vorgesehenen  Maßnahmen,  zu  welchen  der 
BtindesprSsident  ermächtigt  wird,  die  Qewflhnmg  einer 
l'rämie  von  KH)  Milrcis  pro  Tons  für  jedes  im  in- 
laiidc  Kcbaute  Schiff,  dessen  Raumschalt  HK)  Tons  iiber- 
.stciKt.  hesr)nders  zu  erwähnen.  Da  die  brasilianischen 
Häfen  zurzeit  noch  geeigneter  grüBerer  Schiffbau- 
elablissements  entbehren  und  auBerdem  sSmtliches 
^JSt;n-  und  Stahlmatcrial  aus  '.Icni  Nifv'-iiiJc  btziclien 
miLssen,  so  dürfte  auch  vorcrwali  itc  I'r.niiit.  kauni  ;^e- 
-  ULM  um  den  Bau  RrüBercr  Schiffe  auf  hrasdianischen 
Werften  zu  fördern.  HinueKen  werden  kleinere  See- 
»nd  Flußschiffe,  sowie  HafenfahrzeuKe.  bereits  in  zu- 
nehmendem MaBe  in  Brasilien  selbst  gebaut,  und  die  ge- 
dachte Bauprfimle  dient,  wie  das  Wiener  Handels, 
inuseum  s^iinihl.  vlazu.  die  Differei;/  /wischen  den  bü- 
!is;eren  Scliinsbuukusten  in  England  und  den  namhaft 
äohcren  einschlägigen  Kosten  In  Brasilien  vorteilhaft 
auszugleichen. 


Fabriken 

C  n  n  r  a  d  W  i  I  h.  S  c  Ii  ni  i  d  t  0.  m.  b.  H.,  Lack-  ii. 
i'iriiilifubrik  in  l)u>s.-idoif.  |)k-  h'irina,  welche  K'eicli- 
zeitig  ein  ^roücs  Etablissement  in  London  unterhalt, 
bringt  auf  der  deutschen  Schiffbau-Ausstellung;  den  euKcn 
Zusammenhang  der  Lack-  und  Farbenindustrie  mit  dem 
Schiffbau  zur  Darstclluns:.  Lacke  und  LacktarlMjii  die- 
nen nicht  allein  dekorativen  Zwecken,  sondern  sie  er- 
möglichen auch  eine  tadellose  Sauberkeit  und  schlitzen 
vor  allen  Dingen  das  Material  des  Schi&skörpers  vor 
den  Einflüssen  der  Seeluft  und  des  Seewassers.  Andere 
Lacke  dienen  als  Isoliermittel  für  elcktiisclic  Zwecke. 
Besondere  SorRtalt  erfordert  die  Zu.saiiiiiitiiscl/.tiui:  der 
Ansii  lIu.u lien  für  Schornsteine  usw..  da  sie  ge«en 
t  eniperaturweclisel  indifferent  sein  müssen.  Die  Ausstel- 
lungsgegenstände der  Firma  bringen  die  verschieden- 
artigsten Anwendungen  der  versclrcilcncn  Lack-  und 
Farbensorten,  sowie  ihre  Rohmaterialien  und  Herstel- 
lungsverfahren znr  Anschauung. 


Norddeutsche  h"  a  r  b  e  n  t  a  h  r  1  k  H  o  i  z  - 
a  p  f  e  i  und  Deutsche  B  i  t  ni  o  -  U  e  s.  ni.  b.  H.  in 
Haniburn.  Diese  l'irmen  zeigen  auf  der  Deutscheu 
Schiffbau-.AusstelluiiK  an  einem  zwei  Meter  breiten  Mo- 
dell eines  SchiHsquerschnittes  die  Verwendung  der  von 
ihnen  hergestellten  An.<;trichfarhen  fflr  den  Schiffskörper. 
Während  die  liolzapfelschen  Farben  für  den  Unterwas- 
serteij,  für  den  zwischen  Wind  und  Wasser  liegenden 
Teil  und  für  das  Oberschil  bi  verschiedenen  zweckent* 
sprechenden  Qualitäten  verwendet  werden,  wird  Im 
Innern  des  Schiffes  neuerdings  vielfach  am  Doppelboden, 
im  Kohlenbunker  und  in  den  Laderäumen  Bitrnii-l!maille, 
Lagoline-Farbe,  und  unter  den  Kesseln  insbesondere 
Holzapfels  „Heat-Pruof-Cement"  verwendet.  Der  letz- 
tere verträgt  jede  Hitze,  er  reduziert  die  Wärmeaus- 
strahlung vom  Kessel  in  den  Tank  auf  ein  Minimum,  er 
ist  absolut  dauerhaft,  und  sein  Gewicht  ist  ein  Drittel 
von  dem  des  Portland-Zenients.  Kr  hat  sich  bei  Neu- 
bauten des  N-rJil.  Lluvil,  der  Hanib.-.\mer.  Liirt  u-.'.d 
anderer  (le.selischaften  vnr/iixlich  bewährt.  Interessant 
sind  die  Photographien  v  in  t:\pcrimental-Platten,  die 
mit  verschiedenen  Farbeproben  bemalt,  im  Hafen  von 
Genua  während  mehrerer  Monate  der  Einwirkung  des 
Seewassers  ausgesetzt  gewesen  sind. 


Nachrichten  QbcrSchHfahrt 

Ml  «i^«^  und  SchiffebtMcb 


Der  Koiileii  verbrauch  auf  den  Damp- 
fern des  Norddeutschen  L  I  o  v  d  bezifferte  sich 
im  Jahre  1907  auf  1740000  t  im  Werte  von  ca.  32  MilL 
.Mark.  d.  i.  mehr  als  das  Zehnfache  geerenfiber  dem  Ve.*- 

braiuh  i!t'S  lalircs  1N75.  Vfm  L^^r  /u  .lalir  hat  eine  ste- 
tige ^tciiitiuD^;  der  Tunnen/.aJil  und  des  Wertes  der 
verbrauchten  Kohlen  stattgefunden.  In  welchem  Maüe 
diese  Steigerung  vor  sich  gegangen  ist,  zeigt  die  nacli- 
stehende  Tabelle.  Es  wurden  verbraucht: 

Im  Jahre  Tonnen  im  Werte  v<in 

1875  l(i2  4K4  3  262  678  M 

1880  22')  (M  3  612  500  „ 

188S  315697  4  391090  „ 

IJW)  675771  12212642  .. 

7l9ft<).S  HUfi-iD-SK  „ 

i^itn  1  110  261  20  793  4.«»  .. 

1905  1  427  ."iSI  22  6.1=1  ISO  .. 

1907  1  739  85»  651  610  „ 
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In  l>;iti/,i«  li.Ji  .IUI  1.  luiii  die  S  e  c  1>  c  r  ii  f  s  k  c  ii  n  s- 
s  e  n  s  c  h  a  f  t  unter  Jtiu  Vorsitz  ihres  i'rüsitlciitcn  ticrni 
Rieh.  C.  KroKmanii-llambnrx  ihre  22.  (iemissenschafts- 
\ crsaiiiniliinK  ;i' .;\ f.nltcn.    Ilic  Sceherijfs^i-n  isserisi:?in*! 
ncliört  ncl>cn  Jcia  Knappschaftsverein  zu  cicu  utii  mei- 
sten ticinimtcii  Korporationen  dieser  Art.  uikI  sie  liat 
sich  ihre  Bedeutung  im  Lauic  ihrer  Wirkungszelt  nicht 
nur  durch  eine  sorKsanie  Pflese  der  Unfallverhfitunir, 
sondern  vor  allem  auch  durch  eine  KroDzflffixe  Initiative 
auf  solchen  Gebieten  erworhcit.  die  noch  nicht  zu  dem 
Tätiitkeitsliereith  der  HL7HtK.;Li:i  ■vsliis^'llUlii  ;ni  allste- 
Mieiiien  ):e!iureii.    So  kountc  der  m  l);in/u  atuvesende 
Vertreter    des    Reielisversiclieriinasamus,    Herr  (ah. 
OberrcKicrunxsrat  Dr.  Sarrazin,  äuch  darauf  verweisen. 
daB  die  Im  Laufe  der  nüchsten  Jahre  zur  DurchfllhrunK 
EvmiiKende  Wuwcn-   iifM   W  ,iis.  i:\ i  rsieJicrunu  «crade 
Von  der  Seel)erufsKen<tss.cisivli.iii.    ijevv  issertnalSen  als 
l'robe,  schr)ii  ins  Lei>cii  Kcrufen  worden  ist  in  der  so- 
;{enannten  ..Seekasse**,  üine  bedeutende  Kulle  spielt  die 
Seeberufsirenossenschaft  auch  In  der  fortschreitenden 
Imernafionaiisieriuifc.'  der  Siclit.  rlicit';-  iiiul  fktr-cKsvoi - 
Schriften  iiir  die  Seestiiifialu  i,  «üU  ucnn      ni  den  letz- 
ten Jahren  üelutiuen  ist,  nerade  in  dieser  i^eziehun«  be- 
sonders mit  UnKland  zu  VereinbarunKen  zu  tcehiiiucn. 
die  auch  den  Interessen  der  deutschen  Reederei  Rech- 
nung trauen,  so  ist  dies  «anz  unlcuutiar  ein  «roBes  Ver- 
dienst der   SecheruisKcnosscnseliait.     Gerade   in  dem 
der  llanziKcr  Versammlung  m  i  v;^  lauten  Ucricht  kann  der 
ücmissensch  iiisvorstaiul  mit  besonderer  iicmiKtuunK  au> 
die  Verstand ißune  hinweisen,  die  hinsichtlich  der  An 
erfcennung  der  beiderseitiKen  Freibordvorschriften  mit 
der  englischen  Retrierunc  Ketroffen  werden  konnte.  In- 
folKc  dieser  I'ini^unu  hatte  sich  auch  die  DanziKi-r  fti- 
neratversamnilunK  mit  einer  Abänderung  der  deutschen 
Vorscliriften  über  den  Preibord  für  Dampfer  utid  Segel- 
schiffe zu  beschäftigen.  Die  hier  voriieKenden  Anträse 
des  Qenossenschaftsvorstandes  wurden  in  der  vorfre- 
schla^cenen  hirni  ,:cru  IiniiKt.    Von  welcher  Hedcutun^; 
das  olien  crwalmle  Ahknmmcn  sein  kann,  das  zeiiieii 
ioliiende  AnsfliliriuiKcn  des  Verwaltunusberichts:  „Diese 
wertvolle  freundschaftliche  tinixnnK  zwischen  Deutsch- 
land und  KnclaHd  auf  wirtschaftlichem  Oebiete  —  eine 
Entente,  über  deren  Zustandekfimmen  auch  in  Privat- 
briefen lebhafte  üenutttuun«  zum  Ausdruck  vtelanute.  - 
läßt  der  Hoffnung  I^autn  «eben.  Jai;  v.iich  einlKcn  .lihrc 
eine  einheitliche  Tiefiadelinie  zwischen  ilnRland  und 
l'>eatschland  perfelct  werden  wird" 

Wie  Sehr  sl.;l  ^rciclij  Tätigkeit  der  Seeberufs- 
uetiossensciiatt  auLli  aitllLi halb  der  deutschen  (jrenzen 
;;eschatzt  w;rd.  ergibt  sich  daraus,  daü  auch  im  ver- 
KanKcnen  Jahre  wieder  eine  Reihe  ausländischer  Regic- 
rungeci  und  Konmiissare  der  DnrcbfflIinmR  der  deutscheti 
Secunfallversiclierung  durch  Eentsendung  von  Vertretern 
oder  ErbittuiiK  von  AuskOnfteii  lebhaftes  Interesse  ent- 
Kejreii,;ebracht  haben. 

Wir  wollen  hoffen,  so  bemerken  hieran  anschließend 
die  ..Hamburtcer  BeitrSice".  daD  man  Iwi  der  vom  Rcichs- 

atnt  des  Imicni  erw  ;-Ki":u  ii  \'l  reiiiheitüchun;:  der  Arbei- 
lerversicheniiih  tJiv  Leistuuj;cii  unserer  Berufsuciiosscn- 
schaften  gebührend  beriicksiclitiKi  un  l  dabei  \or  ;illc!n 
den  Rechten  der  Arbeitgeber,  iiiclil  nur  ihren  Hilichteu 
In  dem  erforderlichen  ilAalte  Rechnung  trflgt. 

Diese  Ausführungen  richten  sich  geKeii  die  zur  Zeit 
wieder  von  anderer  Seite  erhobene  Forderuiiu  der  I:r- 
richtinr.;  eines  R  e  i  c  h  s  -  S  c  h  i  i  f  a  h  r  t  s  a  rii  t  e  s.  Ks 
wird  behauptet,  dali  es  notwendig  sei,  eine  deutsche 
Zenlralbeh<)rde,  welcher  alle  Inspektionen,  Sccfimter. 
Stratidümter,  Seeberuf^enottenschaft  usw.  zu  unter- 
stellen wären,    nie  deatsclien  Reedereien  sind  gcuen 


eine  derarliiic  Verstaatlichung,  weil  nach  den  t:rfaliruii- 
iccn  auf  anderen  (Icbietcn  dadurch  eine  Hrscbweruni; 
und  f)elastiin«  ihres  Geschäftsbetriebes  zu  erwarten  ist 


Dem  sicii  von  Jahr  zu  Jahr  steigernden  Ver- 
kehr ilt>er  Hamburg  nach  den  dcutsciieti 
Nordseebüdern  werden  in  der  kommenden  Sai- 
son besonders  bequeme  und  vollkommene  VerbindnnKen 

zur  VerfüKun«  ste'uii.  Wie  wir  dem  s  .o'<cn  vnni  Sc  ?- 
biiderdienst   der   Ilaiuhurjj-Amerika   Linie   iicrans.;. - 
lienen   Nordscebiiderfahrplan  19t>S   entnehmen,  wcul^n 
aui  den  drei  hauptsächlich  in  Betracht  kommenden  Rou- 
ten HambnrK— ftclffoland.  Hamburg— Sylt  (Amrum.  Wyk 
a!if  I  iil  r,  Lak«)Ik)    und    Hamburg — Ntirifprne>-  (Juist. 
liiiSkuM.  Langeoog)  vcmi  1.  Juli  ab  t^giicJic  ilainpfer- 
iahrtcn  in  beiden  Richtungen  stattfinden.  Auf  der  erst- 
genannten Strecke  sollen  an  vielen  Tagen  der  Hoch- 
saison sogar  zwei  Schiffe  in  beiden  Richtungen  tuglicli 
verkehren.   In  der  Vorsaison  (zweite  Hälfte  Juni)  be- 
steht nur  auf  der  Strecke  Haitiburg— Helgoland  ein  täg- 
licher Verkehr  hin  und  zurück.  Nach  S\lt  iiiiJ  Norder- 
ney werden  während  dieser  Zeil  dreimal  wöchentlich 
Fahrten  in  beiden  Richtungen  unternonmicn.  Durch  die 
jetzt  af>geschlossene  Verbesseruiqc  des  rabrwa$sers  bei 
NorderncN  wird  sich  der  Dam|>ferdienst  auf  dieser  Route 
bes.sei   als  l/islicr  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  ;ir% 
pas.sen  können.   So  wird  es  z.  B.  den  von  Nordcmty 
rückkehrenden  Dampfern  an  manchen  Tagen  möglich 
sein.  Cuxhaven  so  zeitig  zu  erreichen.  daB  ihre  Passa- 
giere den  Abendschneltzug  Hamburg— BerHn  l>enalzen 
krüiiu'iL    Di,'  rinttf  Jcs  ScC'b.'iilcrilier^tfS  l^'^t.''!!,  wie 
im  Votjaliic.  aus  dein  neuen  ■l'uiliuieu->c;inel!iJaiiipier 
„Kaiser",    den    bewährten    Salondampfern  ..Cohra". 
„Prinzessin  Heinrich"  und  ^Silvana",  sowie  den  beiden 
itleinen,  vor  Helgoland  stationierten  Dampfern  „See- 
rose" und  ..Seestern"    Pfir  den  Oepäckverkehr  ist  wei- 
ter der  Dampicr  ..Klara    v{cchartert  worden.  ?5mtliche 
Salondampfer   IiuIki!    koinirirtable  Passagicrcinric'itun- 
gen  und  erstklassigen  Kuchen-  und  Restaurati  'iishetrieb. 
Der  Dampfer  ..Silvana"  ist  neuerdings  mit  dem  Schlick- 
schen  Schiüskrelscl  ausgerastet  worden,  wodurch  die 
seitlichen  Schwankungen  des  Schiffes  fast  ganzlich  hc- 
.seitigt  werden  und  eine  ruhige  I'ahrt  garatitlcrt  Die 
Dampfer  ..Seerose"  und  ..Sccstern"  wcrdcUt  wie  im 
Vorjahre,  zur  Landung  der  Passagiere  in  Helgoland  ver- 
wendet werden. 


Die  Arbeiten  y\n  Hcrstclliiirs'  -li-'s  tl  r  n  Ii  s  Iii  f  f- 
f  a  h  r  t  s  w  e  g  e  s  Berlin  Stettin  sind  jetzt  aui  der 
ganzen  Strecke  im  rjatige.  1  Mc  i^roßcn  Niederschlüge 
der  letzten  Zeit  haben  die  Erdarbeiten  streckenweise 
sehr  erschwert,  doch  wird  so  energisch  gearbeitet.  d«B 
man  den  Millionen-Kanal  Im  Frühjahr  1912  wird  dem 
Verkehr  übergeben  können. 

Die  T  c  r  r  a  i  n  s  p  e  k  u  I  a  t  i  o  n  ist  hier  leider  den 
Qcmeinden  im  Urwerb  der  Ürundstficke  an  der  großen 
WasserstraBe  zuvorgekommen  und  hat  es  verstanden, 
scholl  jetzt  die  < irundsliickspreise  bis  auf  das  Dreifache 
zu  steigern.  Iis  spielen  sich  hier  dieselben  Vorgänge  ab. 
w  ie  vor  drei  Jahren  .nn  Teltowkanal,  wu  der  (irun  ! 
und  Bilden  bis  zu  lUOü',;  im  Werte  stieg.  Wenn  irgend- 
wo. So  ist  es  gegenwärtig  in  den  Orten  am  Zukunfts- 
Uanal  Berlin  Stettin  angebracht,  dieWerlzuwachs- 

Steuer  einzuführen. 


Nach  dem  Vertrage  mit  PreuBen  über  die  Er- 
weiterung   der    Verkehrsanstalten  in 

R  r  e  III  e  r  Ii  a  V  e  n  vom  2\.  Mai  I9<M  hat  Bremen  sicli 
verpfiiclitet,  innerhalb  der  ersten  sechs  itaujahre  nach 
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dem  Inkrafttreten  des  VcrtraKes  die  HcrstcIluiiK  neuer 
SchiffslicKCStellen  unter  Ausbilduni;  der  vorderen  Teile 
der  Kaiserhafcnbecken,  sowie  die  Hcrstellunu 
eines  neuen  Trockendocks  und  des  Vcr- 
liinduMKshafens  als  ZuKang  zu  diesem  zu 
bewirken.  Die  neuen  Schiffslieuestellen  sind  bereits  her- 
;:estellt  oder  in  der  Herstellung  heKriffen:  es  bedarf 
Jäher  noch  für  die  verfüRbaren  vier  Baujahre  der 
KostcnbewiliiRunii  und  Ausfiilirunu  des  neuen  Trocken- 
docks und  des  zuKehöriKcn  VcrhindunKshafens.  Oer  zu- 
k'chöriice  Kostenanschlag  schlieüt  mit  9  85l)ü(K>  M  ab. 
deren  VerausKabung  sich  auf  vier  I^aujahre  verteilt. 

Nach  KertiKstellunu  des  Projekts  ist  dasselbe  dem 
Norddeutschen  Lloyd  zuKestellt,  der  sich  dahin  rc- 
äußert  hat.  daß  er  ihm  nach  ciuRchender  PrüfunR  zu- 
s'  mme.  Leber  die  besonders  wichtiRe  Präge  der  Län- 
senabniessunR  des  Trockcnd(tcks.  die  im  Projekt  auf 
AiitraR  des  Lloyd  mit  260  ni  vorRcschcn  ist,  hat  der 
Lloyd  auf  VeranlassunR  der  Deputation  wiederholt  ein- 
gehend beraten.  Als  Eraebnis  seiner  Beratung  hat  er 
TuitReteilt.  daß  er  an  der  LänRenahmessunR  von  26(1  m 
festhalte,  da  er  RlaulK,  diese  Länge  auch  für  spätere 
Zeiten  als  ausreichend  bezeichnen  zu  müssen. 

Die  .Ausrüstung  des  neuen  Trockendocks  entspricht 
den  bewährten  Einrichtungen  des  Kaiserdocks.  Das  IMa- 
schincnhaus  enthält  drei  Zentrifugalpumpen.  die  im- 
stande sind,  das  unbesetzte  Dock  in  etwa  2'i  Stunden 
leer  zu  pumpen.  Als  Abschluß  des  D<jcks  dient  ein 
Schwimmponton.  der  mit  einem  Kran  von  2(1  t  Tragkraii 
ausgerüstet  ist.  An  der  Ostseite  des  Dockhalses  steht  ein 
fester  Kran  von  .W  t  Mubkraft.  an  der  Westseite  des 
Dijcks  ist  ein  fahrbarer  Kran  mit  zwei  Laststufen  von 
5  und  1  t  Tragfähigkeit  bei  verschiedener  Ausladung 
vorgesehen. 


ACTIEMGE5ELLSCMAFT 

OBERBILK  ER  STAHLWERK 

vormafs  C.Poensgen,  Giesbers  &  C'S 

Düsseldorf -Oberbilk 


GESCHMIEDETES  RUDER  5.M.S. KAISER  WILHELM  H 


Der  in  Yokohama  erscheinende  „Japan  Advcrtiscr" 
vcmj  27.  Nttvember  I9t)7  enthält  eine  Uebersetzung  des 
(1  e  s  c  h  ä  f  t  s  b  e  r  i  c  h  t  s  der  „N  i  p  p  o  n  Y  u  s  e  n 
Kais  ha"  für  die  Zeit  vom  L  April  bis  Sil  September 
19<t7.  dem  nachstehende  Angaben  entnommen  werden. 
Hiernach  umfaßte  der  Güter-  und  Personenfrachtver- 
kehr der  genannten  Berichtsperiode  1.6  Millionen  Tonnen 
Ladung,  bczw.  340(100  Passagiere,  und  war  somit  grö- 
ßer als  je  zuvor.  Mit  dieser  Zunahme  des  Qeschäfts- 
umfanges  hielt  jedoch  der  Gewinn  nicht  gleichen  Schritt. 
W  ic  im  verflossenen,  so  machte  auch  im  Berichtshalb- 
jahrc  der  niedrige  Stand  der  Frachten,  sowie  die  durch 
teure  Kohlen-  und  .Materialpreise  und  höhere  Löhne  her- 
vorgerufene Steigerung  der  Betriebskosten  das  Schiff- 
fahrtsgeschsft  in  Ostasien  zu  einem  wenig  lohnenden. 
Gegen  das  vorige  Halbjahr  ist  sogar  noch  eine  Ver- 
schlechterung eingetreten,  da  der  nach  Abzug  der  Rück- 
lagen verbleibende  Reingewinn  hinter  dem  des  entspre- 
chenden vorangegangenen  Zeitraums  um  rund  122  000 
Yen  zurückblieb.   L'^er  Abschluß  stellte  sich  wie  folgt: 

Yen 

Einnahmen  H  796  H52 

Ausgaben   .    11935  156 

BetriebsüberschuB  .     2  861  696 

Für  Abschreibungen  .   808  868 
Eür  d.  Versich.-Reserve  .379  243 
hür  d.  Reparatur-Res.  515  798        1  703  309 

Reingewinn  .  1  157  787 

Vortrag  aus  dem  vor.  Halbjahr  .  599  .H^ 

Zusammen  .  1  757  130 

Jic  wie  folgt  verteilt  wurden: 
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Spc/iaircscrvc  

laiiticmcii  

Dividende  I<k;  

Spczialilividendc  2  ... 
VortraK  auf  näcliste  Rccliiiuiik' 


57  ns«j 
71  .^.'»K 
I  KNIIMK» 

M\7  S,S.1 


1  757  130. 

Was  nun  die  einzelnen  Linien  betrifft,  sn  fehlte  es  in 
der  Küstenschiffahrt  zwar  nicht  an  Frachten,  wenn  auch 
infoine  der  niedriRen  Frachtsätze  der  Gewinn  viel  zu 
\Aünschun  ilbrig  ließ.  Krst  Kcsen  Fnde  der  Oeschäfts- 
periode  erhalten  sich  die  Frachten.  Die  Kobe-Otaru- 
linie  wurde  aufKesteben,  weil  die  (iesellschaft  ihre  Kräfte 
mehr  auf  die  ausländische  Schiffahrt  zu  kcmzentrieren 
bestrebt  ist.  Un^ünstiK  beeinflußt  wurde  das  Geschäft 
durch  Kpidemien.  durch  die  Feuersbrunst  in  Hakodatc, 
sowie  durch  die  starken  UeberschwemmunKen  des 
Hdchsfinuners. 

Im  Verkehr  mit  asiatischen  Ländern  waren  auf  der 
Schanghai-  und  Hankowlinie  die  hauptsflchlich  in  Roh- 
baumwolle bestehenden  Rückfrachten  reichlicher  als  die 
Ausfrachten.  DaKCKcn  erlitt  die  Tientsinlinie  auf  dem 
hin-  und  Rückwck'c  starke  Ausfälle.  Frhcblich  KÜnsti>;cr 
erwies  sich  der  Verkehr  mit  Dalny  (  Taircii).  Korea  und 
Wladiwostok,  mit  letzticenanntem  Hafen  namentlich  auf 
dem  Rückwege. 

Die  europäische  Linie  litt  auf  der  Ausreise  —  abne- 
sehen  von  der  Strecke  bis  Sinnapore  —  unter  Frach- 
tcnmanKcl.  Daueiten  waren  die  Schiffe  auf  der  Rück- 
reise so  stark  in  Anspruch  xenommen.  daß  nicht  nur  die 
für  die  Uesellschaft  in  Lniiland  gebauten  Dampfer  „Chi- 
kuzen-Maru""  (2578  Bruttotons)  und  „ChikuKo-Maru" 
(2,%.?  Bruttotons),  sowie  die  nach  ihrer  Strandun«  in 
der  Nordsee  wiederhergestellte  „Awa-Maru"  vollbesetzt 
waren,  sondern  noch  fünf  fremde  Dampfer  Kcchartert 
werden  mulUcn.  .Außerdem  richtete  die  (jL-sellschaft 
auch  drei  ihrer  eixenen  Schiffe  für  event.  Verwendum: 
auf  der  Furopalinie  her  und  beschloß  zu  gleicher  Zeit, 
die  Schiffe  auch  später  für  diesen  Zweck  in  Bereitschaft 
zu  halten. 

Auf  der  amerikanischen  Linie  war  Ausfracht  zwar 
in  so  reichlichem  Maße  vorhanden,  daß  ein  Zwischen- 
dampfer  cinKcschohen  werden  mußte;  daKesen  war  die 
Rückfracht  besonders  infolge  des  starken  RnckKatiRes 
der  Mehl-  und  Weizenausfuhr  so  spärlich  wie  nie  zuvor. 

Bessere   Resultate   erzielte   Jiu  australische  Linie, 


und  zwar  auf  dem  Hin-  und  Rückwene.  Bcs<mders  be- 
merkenswert war  die  Zunahme  der  Frachten  von  Ja- 
pan und  Australien  nach  Manila  und  Honuknni:.  Sehr 
Künstii;  gestaltete  sich  das  Flrgebnis  mit  der  Bombay- 
linie. Mit  Rücksicht  auf  den  steti«  wachsenden  Hand;l 
zwischen  Indien  und  Japan  sab  sich  die  Oesellschaft  Ke- 
nütiKt.  drei  weitere  Schiffe  in  diese  Linie  einzustellen. 
So  daß  auf  derselben  nunmehr  9  Dampfer  verkehren, 
die  abwechselnd  von  Kobe  nach  Yokohama  aus  die  Aus- 
reise antreten. 

Die  Oesellschaft  benutzte  wiihrcnd  der  Berichts- 
periode außer  ihren  eiKcnen  M  Dampfern  von  zusam- 
men 2(y4  Mfi  Bruttotons  noch  neun  ihr  von  der  RckIc- 
ruuK  überlassene  Dampfer  von  rund  35(KMl  Bruttotons. 
sowie  verschiedene  Charterschiffe. 

(Bericht  des  Kaiserl.  Oeneralkon-sulats  In 
Yokohama  vom  9.  März  t9<»s,) 


Die  deutschen  Schiffbauten  im  letz- 
ten Jahrzehnt.  Min  charakteristisches  Kennzeichen 
der  jetzigen  ungünstiKen  Wirtschaftslage  ist  die  wenig 
erfreuliche  Lage  des  Schiffbaues.  In  Lngland  befindet 
sich  die  Scliiffbauindustriq  in  geradezu  trostloser  Ver- 
fassung, ein  Zustand,  der  sich  noch  gesteigert  hat  durch 
die  Differenzen  mit  der  .Arbeiterschaft  und  dem  von 
der  letzteren  durchgekämpften  und  erst  in  diesen  Ta- 
gen beigelegten  Streik.  Sodann  liegt  eine  der  Hauptur- 
sachen für  die  augenblickliche  prekäre  Lage  des  Schiff- 
baues in  dem  schlechten  Schiffahrtsgeschafl.  Die 
Schiffspreise  sind  daher  erheblich  heruntergegangen. 
Daß  aber  gerade  das  L'eberangebot  an  F'rachtraum  wie- 
der auf  die  Schiffsöberproduktion  der  letzten  Jahre  zu- 
rückzuführen ist,  das  legen  die  statistischen  Zahlen  dar. 
Auch  für  deutsche  Rechnung  sind  in  den  letzten  Jah- 
ren nach  der  Statistik  des  Oermanischen  Lloyd  wesent- 
lich mehr  Schiffe  gebaut  worden  als  in  den  Jahren  vor- 
her. Näheres  gcJit  aus  folgender  Tabelle  hervor;  es 
wurden  gebaut  für  Rechnung  der  deutschen  Handeis- 
marine: 


■SeswMMr  -  VerJamprer, 


HANBORG- 
OHLEHBORST 

Ant  in,  Nr.  206 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne 

Tel -Adr.:  Apparatbau,  Hamburg    9    Fernspr. :  I 

Xillfsapparate  für  den  Sehiffban 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)     Herstellung  von  aaiz- 

— — ^       ^  '  freiem  ZusatK-Speisewasser 

und  Trinkwasser 


Destillierkondensatoren  mit  Filtern  für  Wasch-  und  Trink 


W8S8(T 


Komplette  Seewasser  -  Verdampf  -  Anlagen  «rosstcn 

i^^^^— Leistungen 

SpeisewaSSer-Fllter  ^'  ^-  Druck-  und  Saugleitung  zum  Rei- 
— nigon  (llhaltigen  Speisewassors 

Dampfkessel-Speisewasser-Vorwärmer  ^.-^        Einschalten  in 

dio  SpoiBOwasser-Druckleil. 
Dii>MpIb(>n  VorH'ftrni(>r  mit  »iitomat.  KutlQftu:  g  dos  Speisewnsser?. 
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auf  inländischen  auf  ausländischen 


Werften 


Werften 


zusammen 


Schiffe 

Br.R.-T. 

Schiffe 

Br  R.-T. 

Schiffe 

Br.R.-T 

1898 

151 

131  365 

32 

4(1 949 

IK3 

172  314 

1899 

252 

1IS5  Uß 

40 

71  679 

292 

256  784 

liMio 

245 

21(1  624 

49 

106  898 

294 

317  522 

um 

213 

m  1116 

42 

107  775 

255 

311  881 

im 

272 

190  412 

40 

57  (KI7 

312 

247  419 

1903 

251 

228  610 

31 

36  652 

282 

265  262 

1904 

381 

211  3(17 

24 

17611 

405 

228  918 

452 

253  022 

84 

92  361 

53^> 

345  3S3 

1906 

51S 

329  H56 

113 

120  400 

631 

450  256 

mi 

673  . 

30  S(I34 

134 

118  272 

807 

42b  MHt 

Wenn  auch  bei  BeurteilunR  dieser  Zahlen,  so  schrei- 
ben die  ..HamburKcr  EJeitriSKe",  nicht  verjccssen  wer- 
den darf,  daü  ein  Teil  der  Kroßen  Schiffbauten  in  den 
letzten  Jahren  auf  die  VerschiebuuKen  zurückzuführen 
sinJ.  die  der  russisch-iapanische  Krieg  auch  für  die 
deutsche  Handelsmarine  im  (leiol^e  hatte,  so  leRen  doch 
die  KesticKenen  Bauzifiern  bei  einem  «leichzeitigen 
RöckgaiiKc  der  GesamttonnaKe  im  Jahre  1907  den  Oe- 
danken nahe,  daß  darüber  hinaus  eine  Uirbcrproduk- 
tion  an  Schiffsraum  erfolgt  ist.  deren  Rückwirkunj:  auf 
das  SchifiahrtsRcschäft  bei  Kintritt  schlechterer  Zeiten 
nicht  ausbleiben  konnte.  An  dieser  Uebcrproduktion 
an  Schiffsraum  ist  die  Schiffbauindustrie,  insbesondere 
die  ausländische,  nicht  ganz  schuldlos,  da  der  Bau  von 
Schiffen  hier  und  da  durch  allzu  entKeRcnkonimende 
KreditKcwiihrunK  seitens  mancher  Werften  noch  geför- 
dert worden  ist.   

Die  (Icsamtzahl  aller  aus  österreichi- 
schen H  a  f  c  n  p  I  ä  t  z  e  n  im  Jahre  1906  ausge- 
laufenen Schiffe  betrug  122  9«»  mit  16  197  078  t 
Kcgcn  IIS  951  mit  15  906  2.53  t  im  Jahre  1905,  so  daß  sielt 
eine  Zunahme  von  4009  Schiffen  und  290  825  t  ergibt, 
tineii  nennenswerten  Anteil  an  dem  Verkehr  hatten  die 
nachstehend  aufgeführten  Häfen: 

1.  Triest:  2215  Segelschiffe  mit  101  69<t  t  und  7211 
Dampfschiffe  mit  2  949.=i<)l  t,  zusannnen  9426  Schiffe  mit 
3<i5l25|  t  gegen  9125  Schiffe  mit  3(KI8  798  t  im  Jahre 
iyo5,  mithin  Zunahme  MH  Schiffe  und  42  4.53  t. 

Die  Zahl  der  Segelschiffe  hat  zugenommen,  dagegen 
ist  deren  Tonncngehalt  zurückgegangen;  der  Dampf- 
schiffsvcrkehrh.it  sich  nach  beiden  Richtungen  hin  gehoben. 

Vtirorto  vcm  Triest:  a)  Muggia:  33  Segelschiffe  mit 
7.%  t  uiiJ  743  Ibmpfschiffe  mit  70  634  t.  zusammen  776 
Schiffe  mit  71  390  t  gegen  753  Schiffv  mit  78  187  t  in' 
Jahre  19(1.5.  Ks  ergibt  sich  somit  eine  Zunilimc  von  23 
Schiffen,  dagegen  eine  Abnahme  von  6797  t. 

b)  San  Sabha-Hifen  der  Petroleum-Raffinerie:  420 
Segelschiffe  mit  13  610  t  und  4  Oampfschiffe  mit  .367  t, 


zusammen  424  Schiffe  mit  13977  t  gegen  607  Schiffe  mit 
16  484  t  im  Jahre  1905.  so  daß  sich  hier  eine  Abnahme 
vtm  183  Schiffen  und  2.507  t  zeigt,  wahrend  im  vorange- 
gangenen Jahre  eine  erhebliche  Zunahme  eingetreten 
w  ar. 

2.  Spalato:  Segelschiffe  mit  20  459  t  und 
3729  Dampfschiffe  mit  871  527  t.  zusammen  4325  Schiffe 
und  891  9S6  t  gegen  4,320  Schiffe  und  868.578  t  im  Jahre 
190,5.  mithin  eine  Zunahme  von  5  Schiffen  und  23  408  t. 
an  welcher  ausschließlich  die  Dampfschiffahrt  beteiligt 
war.  wogegen  die  Segelschiffahrt  einen  erheblichen  Aus- 
fall aufzuweisen  hatte. 

Somit  nahm  der  .Schiffsverkehr  Spalatos.  welches 
durch  die  Bedeutung  seines  Handels  an  zweiter  Stelle 
unter  den  Seestädten  (Jesterreichs  rangiert,  im  Jahre 
1906  wiederum  den  entsprechenden  Platz  ein,  nachdem 
vorübergehend  Zara  ihm  denseilien  streitig  gemacht  hatte. 

3.  Zara:  423  Segelschiffe  mit  9.505  t  und  ,3.577 
Dampfschiffe  mit  789  019  t.  zusammen  4(NN>  Schiffe  und 
798  524  t  gegen  .3824  Schiffe  und  882  991  t  im  Jahre  190,5. 
Zunahme:  176  Schiffe;  Abnahme  84  467  t. 

Beide  Schiff.sgattungen  hatten  eine  Steigerung  der 
Schiffszahl  bei  Abnahme  des  Tonnengehalts  aufzuweisen. 

4.  O  r  a  v  o  s  a.  Hafen  von  Ragusa  für  größere 
Schiffe,  eine  halbe  Stunde  von  der  Stadt  entfernt:  246 
Segelschiffe  mit  I5  0f>9  t  und  1699  Dampfschiffe  mit 
664  684  t.  zusammen  1945  Schiffe  mit  679  753  t  gegen  1906 
Schiffe  mit  645  988  t  im  Jahre  190.5.  Zunahme:  39  Schiffe 
und  33  765  t. 

Die  Zahl  der  Segelschiffe  hatte  bei  höherem  Ton- 
nengehalt abgenommen,  eine  erhebliche  Zunahme  nach 
beiden  Richtungen  hin  war  beim  Dampfschiffsverkehr 
eingetreten. 

Der  Schiffsverkehr,  w  elcher  im  Jahre  1898  nur  1137 
Schiffe  mit  313  799  t  aufzuweisen  hatte,  hat  sich  seitdem 
mit  Ausnahme  eines  einzigen  Jahres  mit  einem  kleinen 
.Ausfall  bestündig  gehoben,  was  auf  Rechnung  der  P.isen- 
bahnverbindung  mit  Bosnien  und  der  Herzegowina  zu 
setzen  ist. 

Ragusa:  101  Segelschiffe  mit  31S4  t  und  9.37 
Dampfschiffe  mit  119  9.34  t,  zusammen  10.38  Schiffe  mit 
123  118  t  gegen  1076  Schiffe  mit  119  276  t  im  Jahre  190.5. 
Hier  ergibt  sicJi  also  eine  .Abnahme  von  .38  Schiffen  und 
eine  Zunahtne  von  .3842  t. 

Abgenomnten  hat  der  Segelscliiffsverkehr.  während 
die  Zahl  der  Dampfschiffe  und  deren  Tonnengehalt  eine 
kleine  Steigerung  aufweisen.  Der  Schiffsverkehr  von 
beiden  Plätzen  Gravosa  und  Ragusa  zusanmien  hat  einen 
Tonnengchalt  von  8(t2R71  aufzuweisen,  weshalb  Ragusa 
eigentlich  die  dritte  Stelle  einnimmt. 

(Bericht  des  Kais.  Konsulats  in  Triest.) 
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WCftDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANDT 


Tenax  BituminOter  Cement 

'/»  de»  Orwifht»  dtt  Portlind-Conrntirrunj   tür  Tinlo  t>"d  Bilgen 
DIf  Vorteile  gejenfiber  Portlmd-Ctmenlierunc  sind  . 

Sewichtsersparniss,  grflssere  Haltbarkeit,  grössere 
Elattizitit  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Briggs  Vladuct  Solution 
wM  kall  tufgettrictirn  -  wie  Farbe;  ein  Varnlth  autterordratllchei 
Hallbirkdl    rar    Riuroe,    Decks,    Schornsteine   etc.     Sthr  bllllgei 
Scfautzmittel  Ffir  Stahl. 

„Ferroid"  BltumlnSee  Emaille 

2  mm  dick,  hei»  angt»tricfaen  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Kabt- 
itiunc,  Bodinistücke  etc 

Tenax  Kalfater-Lelm 

Nr  Decktnifale  das  baltbartle  und  billigste  echte  Marine  Oloe  ml 
den  Markt. 

C.  Fr.  Dnncker  A  Co, 

Inhaber  Ij.  Dlttmcr« 
HAMBURG,  Admlralltatstrasse  B- 
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Nach  den  Listen  desQertnaniscben  Lloyd  sind  in  der  Zeit  vom  l-  ''■s  29.  Februar  1908  und  1907  folgende 

Seeschlden  gemeldet  worden : 
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45 

54136 

59 

20  738 
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31 
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76 
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Verschiedenes 


Prfichtlire  Mtttelmeer-ReiseKe  lehren - 

Ii  c  i  t,  die  unsere  Leser  sicherlich  intercssitrcri  dürfte, 
bietet  in  den  letzten  zwei  Drittel n  des  August  die 
„hrcic  Deutsche  F^eise-VereinlKun«"  Jiirch  ihre  fast  drei- 
wöchige Fahrt  von  Marseille  nach  den  ethnosraphiscli, 
kflnstlerisch  und  landschaftlich  hervorraeendsten  Mittel- 
meerstadfen  F?arcclo;ia,  Paltiia,  Aluier.  Tunis.  Cartha«<>. 
Paierniri.  lannnina.  Messina.  .Amalfi,  Surrent,  Capri, 
Ncapc],  Rom.  Monaco  und  Genua,  wie  sie  teilweise  un- 
seren Lesern  v«in  der  letzten  Kaiaerreise  noch  bestens 
bekannt  sind.  Die  Reise  kostet  mit  voller  Unterkunft. 
Verpflegung  und  allen  Ausfliisren  nur  .Ifi  Mark.  Kein 
geschäftliches  Unternehmen.  Unsere  Leser  erhalten 
kosteniris  Prospekt  durch  den  Schriftleiter,  Redakteur 
Baumm  (nicht  Baumann)  in  Duisburg. 

Zeitschriftenschau 

Kriegssohiffbau 

Report  on  our  battleships.  Army  and  Navy  Journal.  6. 
.Tuni.  Wiedergabe  des  Berichts  des  Admirals  Evans 

über  die  konstruktiven  Miin^'e!  der  amerikanischen 
Klottc  nebst  der  Stclhinunaliitie  des  Nuval  Board  of 
Coiisfructlon  zu  den  ein/einen  Punkten,  fiehandelt  sind 
vornehmlich:  Die  Notwendigkeit  in  der  Qleicbartig- 


keit  der  Schiffe,  die  Freibordfrage,  die  Frage  nach  der 
vortcilliaftcstcn  Höhe  des  Seitenpanzers,  die  Konstruk- 
tion und  Anordnung  der  Kommandotfinne  und  die  Koh- 
lenfassnng. 

L'evolutinn  du  snus-mnrin.  Le  Moiiiteiir  de  la  Flotte. 
13.  Juni.  IletrachtunK  iiber  die  f:nt\v  ickluti«  der  Un- 
terseeboote, die  sich  hauptsächlich  in  der  Stei^eru.i^: 
der  Deplacements  von  etwa  30  t  zu  400  t  kund  tut, 
und  die  voraussichtlieh  wegen  der  wachsenden  Auf- 
gaben der  Boote  noch  weiter  getrieben  werden  wird. 
Der  Artikel  redet  auch  einer  Verschmelzung  der 
Tauchboote  utid  Unterseeboote  das  Wort. 

Indieiiststeilung  des  Linienschiffes  ..Sclilcsicn".  Schifis- 
ingenieur.  15.  Juni.  Hauptabmessungen.  Maschinea- 
anlage,  Artillerie  und  Panzerung.  Die  Armieruuc  uhf 
faßt  4-2R  cm  S.K..  14-17  cm  S.K..  20-83  cm  S.K- 
A  -  .^J  c:n  Mascliineii;,'esclHit/e,  S  Maschinengew  ehre 
und  (i  Untcrw  asserlancicrrohre.  Die  Dicke  des  Cliirtels 
betragt  mittschiffs  240  mm.  an  den  Enden  KMI  mm, 
Dicke  der  Zitadelle  170  nun,  Dicke  der  28  cm-Türme 
280  mm.  der  Barbetten  280  mm,  Dicke  des  Batterle- 
iind  Kascinatipanzers  170  mm,  Dicke  des  unteren  Pan- 
zerdecks an  den  Seiten  3(1  mm,  im  Irnnzontalen  Teüc 
411  nun.  Die  Hauptabmessun^^t  i;  sjnd:  I.  ni. 
B  =  22ai)  m,  T  7,65  m,  Deplacement  13  2U0  t, 
i.  PS.  =  17000,  Geschwindigkeit  =  18  kn.  normaler 

Ko|;K  nvorrar  "      ■":>•>  "•!•!'•  ■        's'Tt  • 
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The  iinited  states  training  ship  „Severn".  Scientific  Ame- 
rican. 25.  April.  Kurze  AnKaben  über  das  als  ßarl< 
eetakeltc  Scliulschiif.  dessen  Hauptdaten  sind:  Lfinge 
ü^cr  .l  ies  68^5  m.  Breite  =  11.24  m.  T  5.(».^  iii. 
L)L-placcniL'ni  =  1194  t.  Die  Aftnierunx  besteht  aus 
6-10  cm  und  mehreren  klcbihalibricen  OeschOtzen. 

Kille  AhbildutlK. 

Les  cuirasscs  amcrit:ains  „Mississippi"  et  „Idalio".  Lc 
Yacht.  13.  Juni.  Ahnicssuniicii,  Artillerie  uml  Panze- 
rung. Die  Armicruni;  umfaüt  4  -  30.5  cm.  8  -  20,3  cm, 
8  •  17,8  cm,  12-7,6  cm-(]eschütze  und  4-45  cm-Unter- 
wasserlancierrohre.  L  in  der  CWL.  =  114,30  m,  L 
über  alles  -  116.50  m.  B  =  23,47  m,  T  =  7,48  m,  De- 
placement 1  ^  :<Ki  t.  Oescbwindiitkeit  17  kn,  i.  PS. 
=  13  700.  Eine  AiihildunK. 

Handelsschiffbau 

A  masnificent  lakc  freight  steaniship.  Tlie  Nautical  Qa- 
zettc.  4.  Juni.  Beschreibung  der  RaumverteilunK  des 
auf  den  großen  Seen  verkehrenden  Frachtdampfers 
„Wiipen".  Die  Hauptdaten  des  Schiffes  sind:  Ganze 
L  =  176.53  m,  B  =  17.67  tn.  Seitenhöhe  ss  9,75  m, 
LadefabiKkeit  »  11360  t  Eine  Abbildung. 

SdiiltoaMhinnlaii 

Der  Kreistauf  des  Wassers  in  der  Maschinenanlage  eines 
modernen  Kriegsschiffes.  Die  Plotte.  Nr.  6,  und  Schiffs- 
ingcnicur.  \S.  Juni,  flcmcinverständiiche  Sciiilderunc: 
des  Weges,  den  das  Wasser  von  den  Kesseln  /u  den 
Maschinen  und  durch  die  verschiedenen  Reinigunics- 
apparate  zurflck  tu  den  Kesseln  nimmt  sowie  des  Er- 
satzes von  verloren  Ketcangenem  Kesselwasser.  Eine 

Ski/zc. 

The  prupellius  power  oi  the  future.  The  Nautical  Ga- 
zette. 21.  Mai.  Wledersalie  eines  vor  der  Institution 
of  Naval  Architects  gehaltenen  Vortrages,  in  dessen 
Verlauf  der  Verfasser  zu  dem  Ergebnis  gelingt.  daO 
CS  vorteilhaft  erscheint,  elektrische  Uebertra«ung  im 
\'crL'in  mit  Ji.t  'rurbirie  fiJiT  \'erlirL'iiniiii-.isk  rii't- 
masciiiiui)  uls  Knrtlicu  LKiiiiusinittul  /u  v  lt'a  cn  Jon. 


Zoelly  marine  turbines  for  German  scont  cmisers.  Eben- 
da. Bauart  der  Zoclly-Turbinen  und  Arbeitsweise  des 

Dampfes.  Leistungen  der  fiir  deutsche  Kriegsschiffe  im 
Hau  befindlichen  Turbinen. 
American  turbines  for  the  Japanese  armoured  cruiser 
„Ibuki".  Scientific  American.  25.  .April.  .Vusfiihrungs- 
angaben  über  die  bei  der  Pore  River  Sbipbuiiding  Col 
Kebanten  zwei  Curtis-Turbinen  von  insgesamt  27000 
i.  PS.  Hauptviirziine  des  Curtis-Systcms.  „Ibuki"*  tragt 
4-.3(»..=>  cm  L  45,  S .  2i)J  cm  S.K.  1,  45  und  14-12  cm- 
flcschiitze.  Oer  (iiirte!  ist  17S  min  dick,  das  Panzer- 
deck 51  mm.  L  =  137,16  m,  Ü  =  23,01  m,  T  « 
IfiZ  m,.  Deplacement  =s  14843  t.  Zwei  Abbildnncen. 

Jacht-  und  Segelsport 

Le  «Saint  Hubert",  embarcation  ä  moteur  pour  la  chasse 
en  mer.  Le  Yacht  13.  JunL  Linien.  SeselriB  und  eine 
Abbildung  des  Bootes,  dessen  Abmessungen  sind: 
L  4.5  m.  Ii  1.62  Hl.  T  0.63  m.  Der  4,5p{crdise 
Motor  verleiht  ilim  eine  ücschwindigkeit  von  10  km. 

Verschiedenes 

Der  neue  (irnüschiünhrtsw  c«  Berlin — ."^tcttiii.  Zeitschrift 
fttr  Blnncn.schiffaiiri.  Hcit  II.  Wiedergabe  eines  Vor- 
trages von  Nakonz  im  Zentral-Verein  fttr  tlebunc  der 
deutschen  PluB-  und  Kanalschlffahrt  Ober  die  Linien- 
fflhrung.  die  Oiierschnittsgcstaltung  und  die  Schlcuscu- 
anlagen  des  genannten  Schiffahrtsweges,  auf  dem 
Fahrzeuge  von  65  m  Länge,  8  m  Breite.  1,75  m  Tief- 
ganK  und  600  t  Tragfähigkeit  verkehren  sollen. 

II  navigllo  mercantile  mondiale.  Rivista  Naatica.  Juni. 
Uebcrbiick  Uber  den  TnnncnKcIialt  der  wichtigsten 
Handelsflotten  nach  den  Zus  luiineiisteihmKcii  des 
Bure;tn  \  erilas.  Kine  Skizze,  drei  l  abelicu. 

A  ne«  iloating  dock  for  the  austrian  navy.  The  Nautical 
Qazette.  21.  Mai.  Mitteilungen  Ober  die  Al>messungen 
und  Hebekraft  des  für  den  Hafen  von  Pola  bestimm- 
ten Schwbnmdocks.  dessen  Hauptdaten  sind:  Ganze 
Lange  145,938  m.  Breite  42.73  m,  Höhe 
IS.S62  Ml.  Versenktiefe  fiir  20  (MIO  t  -  Schiffe  KMS6  m, 
/a'iI  des  f-jluicckciis  ;i:r        IS  ((im  t  -  Schiff  4  Stuiulen. 


DttoTirovieptiUieailt 

WtriBiiiMicMiii  Iii»  Jht  iir  MM^^ 

bis  sa  den  grössten  Abmessungen, 
■fprittll   fAr  4eB  BchiAsbaa,  als:    BOrdalnusohineo,  Stenunkanienfraia- 


inen  (ein-  und  mehrspindellg), 
inen,  Drehbinka  eto.  «tc. 


Vertieale  Kobelmascliine 


von  1800  mm  Hobelliölie 
«d  1500X800  mm  Tischveischiebung. 
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ülectric  power  in  docks  abroad.  Tlic  Natitical  Gazette. 
H.  Julii.  Arbeitsweise  von  Kränen.  Winden  und  cWk- 
f'iscli  anitetriebenen  l'unipen  in  den  enulisclien  iM.ks. 
nach  einem  Vortrage  vor  der  Institution  of  tliectrical 
Hngineers.  

Die  Deutsche  Schlffbau-AusstellunK  Berlin  I90H  ge- 
winnt ganz  besiiMÜLTcs  Interesse  dureii  die  reRe  Beteili- 
KiHik'  der  elektrischen  Industrie.  Ihre  Simder-Ausstel- 
lun);en  ceben  ein  für  den  h'achniann  liochintcressantcs. 
den  Laien  überraschendes  Bild  von  dem  bis  in  die  klein- 
sten tlin/elheiten  bestimmenden  tlinfluU  der  tilektrizität 
in  bezui:  auf  die  Kortbeweuunj;  und  Führunj:  des  Schif- 
fes, auf  seine  Ausrüstung  mit  allen  den  Hilfsniittehi.  die 
dem  KrieKsfahrzeujf  Waffen,  dem  Handelsschiff  not- 
wendiKe  Werkzeuge  im  friedlichen  Wettbewerb  sind. 
Einen  sehr  lehrreichen  Ueberbiick  jtewährt  u.  a.  die  die 
Kanze  Schiffselektrotechnik  umfassende  Ausstellung  der 
Siemens-Schuckert  Werke.  Nicht  weniger  als  NO  Kriegs- 
schiffe und  40()  Mandelsschiffe  hat  diese  Firma,  wie  in 
einer  soeben  erschienenen  VeröffentlichunR  berichtet 
wird,  mit  elektrischen  Finrichtungen  ausgerüstet.  In 
kurzen  Züuen  wird  hier  das  Wesentlichste  aus  dem  .An- 
wendunKSKcbiet  der  lüektrizität  auf  Kriegs-  und  Han- 
delsschiffen behandelt.  Kine  Reihe  Kuter  .Abbildunßen 
dienen  zu  anschaulicher  FrlfiuterunR  des  Textes.  Wir 
empfehlen  diese  VeröffentlichunR.  die  unserer  heutiRCU 
Nummer  als  ReilaRe  auRefüRt  ist,  der  ßcachtunR  unserer 
Leser. 

Ferner  licRt  der  heutiRcn  Nummer  ein  Prospekt  der 
Firn>a  L  &  C.  Slelnmfiller.  Gummersbach  (Rheinland) 

über  „RohrleitunRS-AnlaRen"  bei.  Wie  bekannt,  befallt 
sich  die  Renannte  Firma  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
neben  der  Fabrikation  der  Steinmüller-Kessel.  Ueber- 


hitzer.  WasserreiniRer.  Fscomiser  und  Flüssickeitsmcs- 
ser  auch  mit  der  HerstellunR  kompletter  RohrleituuRs- 
.AnlaRen;  wir  möchten  nicht  verfehlen,  hierauf  noch  be- 
sonders aufmerksam  zu  machen. 

INHALT: 

'Der  Uber  seine  starre  Unterlage  UberliXnKcnde, 
nicht  eingespannte  Balken,  sowie  die  Druck« 
verteiiunK  unter  dem  Ablaurschlltten  eines 
Schiffes  wülircnd  des  Stapellaufes  mit  Be« 
rOcIcsichticungder  eiastlschen  Formünderunfea 
des  Schiffsicörpers.  Von  Dipl.-Ing.  M.  Weit- 
brecht  707 

'Die  fortlaufende  indikatorische  Unterauchunf 
von  Rudermaschinen  während  der  Ruder« 
manöver.  Eine  Methode  zur  Feststellung  der  beim 
Manövrieren  von  Schraubenschiffen  erzeugten 
Rudermomente  bczw.  Ruderdrücke.  Von  Marine- 
baumeister P  r  a  e  t  o  r  i  u  s  (Fortsetzung)  .  .  .  .  712 
Die  SommerversammlunK  1^  der  Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft  719 

Die  Unterseeboote  Entiands  und  Frankreichs  zu 
Anfang  des  Jahres  1908.   Von  Franz  B  i  ß  e  n  • 

h  a  r  d  t  721 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen  723 
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Selbst  bis  zn  den 

grössten  jlbmessnngen 
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Keferenzen: 


Erste  iadustrielle  Wcrko 
Deutschlands  iind  des 
:;        Auslandes  :: 


einladung  l 

OcutfdDe  S(j)iflfbau^flusrtcUun9  Berlin  m$ 

Kugelgelenk 

Compensatoren 

Bauart  Selffert 

in  Betrieb,  die  Arbeitsweise  deutlich  veranschaulichend;  einzig 
bewährte  Vorrichtung  zur  Aufnahme  der  Wärmeausdehnung  in 
Rohrleitungen  bei  Verwendung  von  überhitztem  Dampf  :: 

Ausstellung  wichtiger  Neukonstruktionen  auf  unserem  Sperialgebiet 

Franz  Seiffert  &  Co.,  Aktiengesellschaft 

Berlin  SO.  33  Eberswalde 
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Verkzenge: 


Oowindcschneidwerkzeuge  für  alle 
Gewindesysteme,  Bohrwerkzeuge  u. 
Rcibalilen,  Bohr-  und  Klemrufutter, 
Lehren  und  Messwerkzeuge,  Mikro- 
meter, Richtplatten,  Winkel,  Lineale. 
Fräser  aller  Art,  namentlich  hinter- 
drehte. 


VertlkÄl.Frilflmaschlne  Nr.  4 
mit  KronzHapport  und  eliigebanteni  KuiidtiHch. 


Verhzeng-Xaseliineii: 

Fräsmaschinen  aller  Art  bis  zu  den 
gr«S8tcn,  Maschinen  für  die  Her- 
stellung von  Zahnrädern,  Werk- 
zeugschleifmaschinen, Planschleif- 
maschinen, Rundschleifmaschinen  bis 
10  m  Lge.,  Drehbänke  bis  1000  mm 
Spitzenhöhe,  Spezialdrehbänke  für 
verschied.  Zwecke,  Hinterdrehbänke 
bis  zu  den  grössten  Abmessungen. 


VflttinIpttP  SltinphttinnMI  f""^  Herstellung  von  Werkzeugen  aller  Art,  wie  Gewinde- 
iiUinpieili;  OinnCRinngcn  bohrcr.  Reibahlen.  Splralbohrer  usw..  hinteHrehte  Fräser 
aller  Urossen  usw  sowie  für  die  Herstellung  von  Stirn-,  Schnecken-,  Schrauben-  und  Keeel- 
rädern  wie  auch  Zahnstangen.  ».cgci 


Hobelmaschinen 

mit  variablen  Schnittgeschwindigkeiten  für 

Schnellbetrieb 

inabesondere 

Billeter- Hobelmaschinen  mit  Einpiiaster 

bauen  in  vollendeter  Konstruktion  und  Ausführung  als 

Hauptspezialität 

Billeter  &  Klunz  A.-G.,  Aschersleben. 

wir  bauen  ausschliesslich: 
Hobelmaschinen  Yeakley-Lurtdruckhimmer 
Spezialkataloge  kostenlos 
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und  verwandten  Oebieten. 

Chefr«4aktear:  0«heiiner  Reglenmgsrmt  ProfeMor  Oswald  Flamm,  Cliarlotteiiburf 

Vertag:  Berlin  SW  68,  Zimmerstr.  9 


Filiale  in  Hamburg;  Königstr. 
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Berlin,  22.  Juli  1908 

er«ch«tot  am  2.  ua4  4.  Mltt«»ch  eine*  J«il«a  i«Ua«U.  alclMt»«  Uttt  mm  12.  Autfutt  1908 

IX«  Jahrgang 

Mil*  HK,  4te  IMiUw  fcnwlliin,  aliii  m  tnu»  m  tttt.  aafttoMiartl  Mi  OmmH  nmii,  MaiMlnbwg 
Naebdraek  dM  miiBnnn  *«>i>«i««  dteMV  Jrtiaotiilfl  TBrtwtMn 

Anwendungss:ebiete  des  Motors  in  der  Schiffahrt 

Von     W.  von  Y  i  e  b  a  h  n,  DipL-lng. 


In  dem  VerbrctnnniKsinotor  ist  der  Dampf- 
niascliiiic  ein  heraiisforJcrndcr  Gegner  erwichscn 
und  iiat  CS  vcrstaiiJcii,  mit  seiner  lortschreitciidcu 
Vervollkonimnunß  ihr  auf  vielen  Gebieten  das 
Herrscherrccht  streitiK'  zu  machen. 

Wenngleich  nur  langsam,  in  kleinen  und  be- 
scheidenen Anfangen,  ist  der  Motor  gegen  Ende 
vor-ircn  Inhrhundcrts  auch  in  das  Gebiet  des 
Schiiisantriebes  eingezogen  und  hat  sich  eine  Wcrt- 
stellung  gesichert,  die  große  Zukunft.saiissicliten 
umschließt  '.inJ  auch  vom  schiifbauhchcn  Stand- 
punkte aus  zu  einer  einziehenden  Würdigung  seiner 
Eigenschaften,  Vorzfige  und  Nachteile,  soweit  sij 
sich  aus  den  hisherijicn  Erfahrungen  seiner  prak- 
tischen Verwendung  ableiten  lassen,  -mii-n  Jert. 

lici  dvT  liuljcii  Veiv jUkummniiiig.  zu  der  die 
Schiffsmascliine  in  konstruktiver  Durchbildung. 
Nutzeffekt.  Wirtsdiaft'icfilxci!  uiu!  besonderer  An- 
passung.siulji;4kcu  an  die  IJürdbeinebsvcrhältnisse 
getan;?!  ist,  bedurfte  es  ganz  besonderer  Vorzüge, 
um  sich  neben  ihr  einzunisten. 

Aber  seiner  Natur  nach  brachte  der  Verbren- 
nungsmotor von  vornherein  Eigenschaften  mit.  die 
bestechend  wirken,  denn  Gcwiclits-  und  Raum- 
ersparnis sind  grundlegendste  Gesichtspunkte  für 
die  Konstruktion  Jedes  Schiffes:  Die  ganze 
Kesselanlage  entfällt  mul  hiingt  ihren  liL-aiispruch- 
ten  Kaum  dem  nutzbaren  Bruttuinhalt  zu- 
gute, vrShreml  Ihr  Oewicht  durch  Zuladung 
ersetzt  'Acrd.Mi  kann.  Tki  :.;rÖßcrcn  Anlagen  sec- 
gehender  Fahrzeuge  kunnnen  die  Kondensatoren, 
der  Speisewasservorrat  sowie  die  zugehörigen 
Hilfsmaschinen  imd  R(»hrleituii:;v:i  als  wegfallend 
hinzu.  Statt  der  schweren  Kuhlen  in  grolien 
BnnkerrSnmen  Ifißt  steh  bei  gleichem  Aktktnsradius 
der  sehr  viel  ergiebigere  flüssige  Brenn'^r  >ff  \  n;i 
etwa  ein  Drittel  des  Kohlengewichtes  in  kleinen 


Tanks  bequem  iiiitiiihren.  deren  Auffüllung  weder 

zcitiauhend  noch  scliwieri..:  ist. 

Zunächst  lieferte  die  Momtv  iiliulj-stiie  nur 
kleine  Kraiteinheiten.  Aber  gerade  dicst  r  Umstand 
machte  ihr  das  große  (jcbict  der  Kleinscliiff  ihii  um 
so  zugänglicher,  als  die  Dampfmaschine  in  den  nie- 
drigen Pferdestärken  nur  wenig  vertreten  und  kost- 
spielig war.  r>ie  wesentlichste  Forderung  seines 
Einzuges  fand  der  t.splosionsmotor  in  der  auto- 
matischen Durchführung  seines  Arbeitsgangcs 
nach  eingeleitetem  Anlauf,  weil  es  so  nur  möglich 
war.  die  Bedienung  fast  ungeschulten  Händen  von 
Nichtmcchanikern  anzuvertrauen,  für  welche  das 
Uesetz  keinen  technischen  Befähigungsnachweis 
fordert. 

Der  müßige  Anschaffungspreis  machte  den 
Motor  auch  dem  selbständigen  Kleinscbiffer  zu- 
gänglich, wehrend  schie  Wirtschaftlichkeit  im  Be- 
triebe sowie  die  si>f(irf;;:e  Piciistbcreitschaft  ihn 
iür  die  gewerblichen  Bedingungen  vieler  Anwen- 
dungsmöglichketten  besonders  empfahl,  zumal  sein 
Einbau  auch  in  fertige  Fahrzeuge  meistens  un- 
schwer ausführbar  war. 

Die  starken  Beanspnichimgen.  welche  der 
Kraft w  a^cenbetrieb  an  den  .Motor  stellte,  fiatten  ihm 
von  vornherein  eine  dauerhafte  Konstruktion  ge- 
geben und  ermöglichten  anfangs  die  Verwendnng 
derselben  Typen  auch  für  Schiffahrtszw  ccke.  So 
entwickelte  sich  zunächst  das  derbe,  offene  Motur- 
gebraiichsboot  und  fand  für  Deutschland  vornehm- 
lich durch  die  besonderen  örtlijheii  Bcdinginigen 
im  Hamburger  Hafenbetrieb  seine  Ausbildung  und 
Förderung,  wo  es  noch  heute  ein  sofort  ins  Augi 
fallendes  Element  in  dem  Ichlir.ften  \\'a'-:5crverkelir 
bildet.  Die  Finna  Deurer  &  Kaufmann  nahm  sich 
iii  Verbimlung  mit  Daimler  besonders  dieses  Zwei- 
.,cs  an  und  trug  durch  steigenden  Export  wese  iclicii 
zur  .Nachfrage  und  Förderung  des  Buotsnvotors  l't'i. 
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Aluh  für  den  Fiilir-  imJ  Kleinvcrkclir  war  so 
eine  vcanz  neue  Mö.ijliclikcit  xeboteii.  Jic  vielfach 
b-.ild  erkannt  wurde  und  eine  Icbluiite  rf:s'elniäßi«e 
Personenbeförderung  wachrief,  wo  man  bis  dahin 
mit  schwerfälliseii  Ruderbooten,  an  Küstenorten 
unter  Segel,  >cearbeitet  hatte,  w  as  natürlich  nur  av- 
te^enttich,  unbestimmt  und  mit  Kroßem  Zeitverlust 
stattfand.  NadiKcrade  fst  heute  Iccin  einigermaßen 
;;röüerer  See  mehr  und  oft  bis  daliin  uii^^li  inbar 
kleiner  hluülaui,  auf  dem  nicht  Motoriulir^cu^c 
den  Ausflügler  der  Oroßstädte  entführten  und  so 
auch  abi^elegene  (lebicic  dein  hVeiiu!.  ir.  rkLlir  er- 
schlössen. Vielfach  haben  die  (icnicinJever- 
waltnngen  oder  der  Staat  auf  diese  neue 
P.innaluncqiicllc  ihr  Auk'cniiicrk  >:crichtet.  (ic- 
radc  für  solche  kurzirisiii^cn  Betriebe  bietet  der 
iMotorantrieb  wirtschaftliche  'Möfdichkeitcn.  die  !nit 
Danipfern  nach  Anscliafiun^s-  und  netriebskosteM 
nie  zu  erreichen  wären,  wahrend  ^ie  durchschnitt- 
lich hohe  UtiidreliiinKszahl  der  Bootsmotoren  kleine 
Schratibetidurchmcsser  bcdii;xt.  die  wicJeruni  die 
Konstruktion  wenig  tiefgehender  Fahrzeuge  und 
damit  das  Befahren  flacher  Gewässer  er- 
laubt 

Aber  nicht  mu  der  werbenden  Arbeit  kam  die- 
ses neue  Verkehrsmittel  zugute,  sondern  CS  wurde 
selir  bald  auch  ein  intrj::,-r  Zweig  Jl's  Wassersp  »rt.s, 
zunächst  in  der  gemütlichen  t\ni])  dw>  Tiuireu- 
bojtes.  Jer  Wasscrdroschke,  die  dem  gcschw:)rc- 
nen  Segler  ein  vcrachttm.;v\vtirdiirer  nrciic!  hüi-'i. 
Pen  vertnögeiiden  Mann,  der  j>ich  in  laiiJ.Nchait- 
lich  reizvoller  Uegend  am  Wasser  angebaut  hat. 
lud  zwar  immer  der  weite  See,  der  schötic  Strom 
zu  erholender  Mootsfahrt  ein,  aber  er  nuißle  im 
Schweiüe  seines  Angesichts  rudern,  und  das  mag 
nicht  jeder;  oder  segeln,  —  das  kann  nicht  jeder! 
im  Motorboot  urondelt  er  möhelos  Kilometer  aui 
KilrMnclcr.  ohne  sich  viel  um  Wind  »md  Wetter  zu 
kümmern.  Die  sichere  Wahrscheinlichkeit,  recht- 
zeitig das  Ziel  zu  erreichen,  wirkte  im  Laufe  d?r 
Jahre  verführerisch  genug,  um  den  Hootsmotor 
auch  als  willkommene  Hiliskrait  in  die  äegelci  ein- 
znschnitiffgcln,  wo  er  wirksamer  Über  die  fatalen 
Verlc  u  ili. iten  abendlicher  Fhutciitreiberei  hin- 
wegzuhelfen wuBte  als  die  „hölzernen  Leesegcl". 
So  bildete  sich  in  den  letzten  Jahren  der  auch  bei 
tuis  schon  niannlKi  i^'li  \  crtretene  Typ  der  Auxiliar- 
jacht  heraus,  die  natürlich  auf  Regattafühigkeit  ver- 
zichten muB  und  immer  ein  Zwittergebilde  bleibt. 
In  Jen  verhältnismäßig  kleinen  Räumen  namentlich 
der  Uinnenkreuzerjaclit  führt  der  Hilfsmotor  zu 
weiteren  Kompromissen  und  stellt  an  das  Geschick 
des  K  onstrukteurs  in  der  Rautnausnutziit\g  hohe 
Aniurderungen.  um  eine  günstige  und  befriedigende 
Lösung  zu  finden. 

Der  Motor  machte  es  möglich,  kleine  Fahr- 
zeuge mit  bis  dahin  für  unerreichbar  gehaltenen 
Geschwind] jrkeiten  durchs  Wasser  zu  treiben;  fflr 
Jen  Linicnkonstruktenr  bot  sich  hier  ein  neues  Feld 
zum  Experimentieren,  und  es  sciieint  auf  französi- 
sche und  italienische  Sportsleutc  wie  Ingenieure 
einen  ganz  besonderen  Reiz  ausgeübt  zu  haben. 


Die  unierschiediichen  Verhältnisse  so  kleiner 
schneller  Fahrzeuge  führten  zu  andern  Formen,  die 
durch  die  Forderung  genügender  St  ibilitäi  In  i  K", 
nem  Widerstand  bedingt  wurden.  Kleine  Haupt- 
spantflächc.  flache  Schnitte  und  volle  Wasserlinien 
im  Hinterschiff  finden  sich  bei  allen  Rennbooten  utiJ 
lassen  die  Kretzmersche  Doppelkeiltorm  niciir 
oder  weniger  ausgesprochen  erkennen,  welche  zu- 
erst bei  dem  Trainierboot  ..Mogitnti  i"  Jes  Mainzer 
Ruder-Klubs  von  tischer,  WyU  u.  Cj.  in  Zürich 
nach  Rissen  des  Oberingenieurs  Reitz  gebaut,  mit 
Krfolg  ausgesprochen  zur  Anw  lul-.in^^  kam.  Heute 
sind  schnelle  Trainierboote  fast  überall  eingcfütiri 
und  lassen  so  audi  diesem  verwandten  Sporis- 
zwcigc  die  Vorzüge  des  Motorantriehes  aufe  vor- 
teilhafteste mittelbar  zu  Nutze  konmicn. 

Seit  Anfang  dieses  Jahrhunderts  sind  die  FrUh- 
jahrsregatten  von  Monaco  zu  einer  klassischen 

Stätte  des  Motorbootsportes  geworden,  welche 
durch  den  scharfen  Wettstreit  der  namhaftesten 
Motorfabriken  in  hohem  Qrade  befruchtend  auf  die 
Entwicklung  des  schncllaufendcn  liooismotors  ge- 
wirkt Ilaben.  Sind  auch  bis  zu  diesem  Jahre  ilw 
angeblich  erreichten  Höchstgeschw  indigkeiten  we- 
gen sehr  un  zu  Verl. Isisger  Absteckung  der  Kur\r 
mit  starkem  Vorbehalt  aufzuiieiinien,  so  wurde« 
doch  von  Jahr  zu  Jahr  bessere  Leistungen  erzielt, 
namentlich  aber  auf  dem  (icbiet  der  (iewichtSLr- 
sparnis  für  die  geleistete  Pferdestärke  (irolies  er- 
reicht und  die  Form  des  l^ennbootes  in  in  uuiiK- 
iaeher  \\  eise  durchgebildet.  Wenn  auch  so  leichte 
vicizyli ndrige  Motoren  für  Gebrauchszwecke  an 
Bord  nicht  in  Betracht  kommen,  so  fand  doch  ntitt  1- 
bar  der  Schiffsmotor  durch  diese  Sondcrkonstniktio- 
nen  wertvolle 'Förderung  in  seiner  OurchblMung  und 
verwies  auf  Baumaterialien  großer  Festigkeit.  Er- 
finderisch wie  die  Bootskonstruk teure  in  der  Fomt- 
gebnng  Ihrer  Schöpfnngen  waren,  trugen  sie  doch 
den  starken  Be  Hisiinaii  jii^cii  wenig  Rechninis'. 
denen  die  leiciiten  Ijooiskörper  teils  durch  die  Er- 
schatterungen  von  Motor  und  Schraube,  teils  durch 
das  Wasser  bei  so  hoher  (jcschwindigkeit  ausirc- 
setzt  sind,  und  rechneten  von  vornherein  mit  glatter 
See.  Es  konnte  also  nicht  Wunder  nehmen,  daB  die 
mit  soviel  Lärm  angckiincii-rt c  WctrfThrt  Algier- 
Toulon  1905  zu  einem  völligen  Fiasko  führte:  im 
Gegenteil  niuB  man  sich  wundem,  daß  dies  Unter- 
nehmen oline  schlimme  Katastrophen  iWd.  Die 
praktischen  Frfahriingen  setzen  Jen  itbcrspanntcii 
Erwartungen  der  RennbcKjtschwärmer  einen  ge- 
hörigen nfitiipicT  .Tiif  und  ließen  die  kurz  vorher  er- 
folgte Auiiorderuiig  eines  iranzösisvlicii  Spori- 
mäzcfls  zu  einer  Unerung  des  Atlantics  jäh  vcrstiini- 
nicn.  Spürt  nun  den  Ursachen  des  Mißlingens  ie- 
ner  Mlttelmcerregatta  nach,  so  ist  sie  vor  allem  in 
der  anmalienJen  Unterschätzung  der  AnforderiM- 
gen,  welche  solche  Seefahrt  an  Hoot  und  Besatzung 
stellt,  zu  suchen.  'Dann  hatte  man  eben  geglaubt, 
den  schnellaufendcn  Rcmiwageinnotoi  l  n  in  Boots- 
rümpfen geringer  Festigkeit  alle  zutrauen  zu  Kum- 
nen;  zahlreiche  <maschinclle  Defekte  gaben  hier 
gründliche  Aufklärung:  anch  lernte  man  verstehen. 
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daU  man  den  Seegang  nicht  nehmen  kaon.  wie  ein 
Rennpferd  die  Hindernisse,  sondern  mit  sehr  ge- 
minderter 'loiireiizahl  laiijcsaiii  )ic>(ciiangchcn  oder 
weniK!»teii$  ducli  parieren  muli.  Eigenartig  ist  die 
Erscheinung,  daß  ganz  schnelle  Boote  auch  in  star- 
kem Scc^an^;  hciii^rkciiNWcrt  seciühu  bleiben,  da 
j»ie  dank  der  üyroskopischeii  Wirkung  des  Scliwung- 
rades  gehindert  werden,  dem  Seegang  zu  folgen, 
\ielniehr  von  Wellenkanun  zu  WclletikrmiiTi  sprin- 
gen, au^h  wegen  ihres  leiclitcn  Deplacements  kaum 
einsinken.  War  man  vorher  viel  zu  weit  gcgangsn, 
so  wurden  jetzt  Siinnneti  laut,  die  de*"  Mfitorhoot 
jede  Se^Mani^üehkeit  abspraelien.  Aber  atelu  die 
Antriebskraft  an  sich  hatte  dic>c:i  AusKanjj  jjezei- 
ti:4t.  sondern  teils  sciiu'  l 'iivullkuniniciiiicii,  teils 
die  schifibauliche  Unziilaii^li^likcit  Jcr  lin-Ki.  teils 
-as  gänzlich  mangelnde  seemäniiisclie  l'rtc  Kver- 
mögen  der  Veranstalter.  Und  doch  Intle  bereits 
damals  ein  kleiner  Motorkreuzer.  der  „Abiel  Abbot 
Low"  aus  New  York  eriolxreich  dies  kühne  W '  i^nis 
bestanden,  wenn  auch  Kapt.  Newnians  Loggbuch 
keinen  Zweifel  darOber  ließ,  daß  seine  und  seines 
junjien  Sohnes  La«e  während  ihrer  Ueberiahrt  oft 
alles  andere  als  beneidenswert  war.  Aber  dies 
kleine  Fahrzeug  von  11,56  m  Länge,  ausgerüstet 
mit  einem  Kl  I^S.-Motor  und  mit  Hilfstakc!  i^o  ver- 
schen, erbrachte  den  tieweis  der  Seetühigkcit  und 
stellte  die  VorzOge  des  Motors  für  einen  großen 
Aktionsradius  ins  hellste  Licht. 

So  sehr  beteiligt  die  deutsche  Motorindustric 
durch  die  Firma  Uainiler  in  den  verschiedenen 
„Mercedes*'-  und  „Daimler'  -Hooten  an  der  Ent- 
wicklunif  und  dem  technisclu  n  Hrioljic  .Li  Mnmco- 
Rennen  war,  ist  ihr  doeh  weni«  Chr^'  davon  j;e- 
wnrdeii,  weil  ihre  Krzeu^'nissc  mir  in  Hooten  frem- 
der l'iajjKc  -III  Jen  St  ii  t  und  durchs  Ziel  K-tra'j:eM 
wurden,  die  AiieikcDüniij;  also  zum  überwieiiendcu 
Teil  andern  zutiel.  Eine  Verkettung  ungünstiger 
Umstände  hinderte  die  seinerzeit  für  Monaco  kon- 
struierte, mit  einem  90  PS.  Daimler  ausgerüstete 
„l'lit/ina  Jel",  die  deutschen  ^"a^ben  dort  zinn  Sicjie 
zu  iührcn,  der  nach  den' eingehenden  Erprobungen 
dieses  seefShiRcn  Rennbootes  in  Kiel  kaum  zwei- 
fclliait  sein  durfte.  l:i>;L:!  irti.i^e  h'üKunjccn  wollten 
es,  daü  dies  deutsch  gebaute:  iioot  nach  4  Jahren 
mit  einem  deutschen  Motorfabrikat  unter  französi- 
s.'hcr  Trikolore  die  di-iitsjh jii  K'IiL  'iiri-.;  tli.  n  be- 
stritt und  SU  die  vurzügliche  Oüte  seiner  Bauart 
aufs  überzeugendste  dartat,  nach  abenteuerlichen 
Schicksalen,  die  es  zur  Zeit  der  Akeciras-Konferenz 
zum  Oepeschenboot  des  „Mitiii"  machten;  dann 
galt  es  für  einige  Zeit  als  verschollen,  bis  es  in  der 
letzten  Wettfahrt  ..Pairis  mm  Meer"  von  neuem 
auftauchte,  Wohl  kaum  einer  der  allen  Monaco- 
renner  dürfte  solche  Lebensdauer  aufzuweisen  ha- 
ben; sie  waren  KintaK^i^ifffLMi.  Im  Laufe  der  .lahrc 
ist  man  natürlich  aucii  in  hraiikrcich  zu  besseren 
Bauarten  gekommen.  Uai\UK  finden  sich  dia;((ina1 
angeordnete,  zwei-  oder  dreifache  i'lankcnlagen 
und  der  Ocwichtsersparnis  wegen  nach  dem  System 
SaunJers  vernähte  Planken  statt  Nietung';  während 
in  Amerika,  so  aut  „Dixi  *,  Nahtspantenbau  bevor- 


zugt wird.  Auch  lernte  man  die  unbedingte  Not- 
wendigkeit eines  soliden.  Ober  möglichst  große 

Länjce  sieh  erstreckenden  Motorfundamenis  erst 
durch  üble  Erfahrung  schätzen;  kam  es  doch  vor, 
daß  ein  Boot  im  Seegang  der  cdte  d'Azur  dank  der 
starken  ^yro.skopischcn  Wirkung  des  Schwun:^^- 
rades  seinen  Mutor  durcii  die  AuUenhaut  spurlos 
verschwinden  sah. 

Nach  den  diesjährigen  Ergebnissen  darf  der 

englisc'iL  RcMri^-r  ..W  olscley-Siddeley"  mit  einer 
(iesehwiiiJi^Kcii  von  angeblich  5S.1  km  über  lan- 
gen Kurs  als  der  Siei^er  angesprojhcn  weiden,  wäh- 
rend in  der  ab.soluten  ( ics.!nviiiJi'.^kcit  „Panhard 
Levassor"  mit  57.f)  km  hahri  iibciu.^en,  dafür  aber 
motorisch  um  7b  PS.  stärker  und  im  Hcuzinver- 
brauch  wesentlich  unwirtschaftlicher  i  wics. 
So  darf  man  auf  die  Entscheidung  des  i1aniu-,u  oi  lii- 
Pokals  gespannt  sein,  ob  es  dem  britischen  Heraus- 
iordercr  gelingen  w  ird,  ihn  zurückzubringen,  oder 
ob  'diese  Sporttrophäe  das  Schicksal  des  Amerika- 
Pokals  teilen  wird,  nachdem  „Dixie"  den  durcli 
englische  iioote  verteidigten  Preis  mit  sicherer 
Uebcriegenheit  aus  dem  Rennen  trug. 

Als  neuzeitlichste  Ersdtcinung  auf  der  Regatta- 
bahn dürften  die  (lldtbootc  genannt  sein,  welche 
durch  ein  siuicnartig  abgebildetes  Unterwasscrsciiiri 
die  Rückwirkung  des  Wasserwiderstandes  nutzbar 

machen,  indem  diese  mir  Jciii  vnrwärtswirkcudeu 
Schraubenschub  den  Hooi^korper  m  der  Kesultie- 
renden  aus  dem  Wasser  hebt,  so  daß  Hauptspant- 
ilächc  wie  Pormwidcrstand  erheblich  verrin^'crt 
Werden.  Diese  Bootsi;attung  fand  in  „La  Ka- 
piere III"  ihren  besten  Vertreter,  welche  hei  nur 
b  m  Länge  mit  \JU  l*S.  ein.-  Purchschnittsfahrt  von 
51.?  km  erreichte.  WeKca  der  erwiesenen  sehr 
geringen  Seeeigenschaften,  unzureichender  Festig- 
keit und  schlechten  Steucrns  konunt  dieser  Typ  für 
die  praktische  Verwendung  wohl  kaum  in  i'ragc. 
bietet  aber  für  die  (ieschwindigkeits-  und  Widcr- 
standsiheorie  interessante  Probleme. 

Einen  derartig  entwickelten,  reinen  Rennboat- 
sport.  wie  wir  ihn  vornehmlich  in  Frankreich,  aber 

auch  in  l:nglanJ  iiiij  Amerika  kennen,  hat  Deutsch- 
land nicht  aufzuweisen,  wenn  auch  neuerdings  ge- 
wisse Ansätze  dazu  vorhanden  sind  und  die  vor- 

jäliri^rcn  \'LT-ui-<t  iltüngcn  des  K.  A.  C.  auf  der  Ha- 
vel und  in  Kici,  namentlich  aber  die  Rhcinregattu 
des  M.  Y.  C.  lebhafte  Anregungen  gegeben  haben. 
Die  diesjährigen  Rc^att  i-l'n(criichnumgen  dürften 
mancherlei  Ncucrseheinunnen  am  Start  sehen,  und 
CS  ist  erfreulich  zu  hören,  daß  einige  größere  Autü- 
mobilfabriken,  welche  den  ScliiiTsmrttnr  7ii  eniem 
ihrer  Sondergebiete  gtiiiaclit  haben,  d,c  .Mittel  für 
eigene  Rennboote  flüssig  machen  wollen,  welche 
ihnen  im  gleichen  Maße  als  Rekl  uiic  w  iv  als  wert- 
volles Versuchsobjekt  Nutzen  bntu^«.ii  w  crJcii.  Auch 
steht  zu  hoffen,  daß  in  nicht  ferner  Zeit  deutsche 
Rennboote  sich  um  die  ausländischen  großen  Preise 
bewerben  werden,  und  es  sind  in  diesem  Sinne  die 
von  Deutschland  ausgeförderten  Bestrebungen  aiii 
eine  internationale  Einigung  in  der  Meßformelirage 
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»ehr  zu  bc;:rtjl{cii.  wie  sie  im  Segelsport  für  die  uici- 
stLii  ciir:M>:ii^chcn  FlaKXen  {(ßrzllch  sdiü»  erreicht 
wurde.  Nur  ist  zu  wünschen,  daß  bei  der  Ucstcuo- 
nmK  der  cinzflnüii  MLlik'roüeti  tiiclit  einseitig  vor- 
KeKanjEen,  Muiücrn  die  Kormcl  s  >  ^ciaUt  wird,  daU 
vdr  allem  ein  «esunJer.  se^-fahi^er  und  wohnlicher 
IJootNtM)  entstellt. 

Hiielist  erircnlic'i  fiir  den  detit^Ji-jn  Mrttor- 
iachtsport  sind  die  >tnuini4en  zwei  >ir  -iicr  Preise 
liir  die  Ost-  und  Nordsee,  deren  ßestreitiin;:  nur  den 
s  •  •f;ih!;,'en  Kreuzer  zuni  St,irt  aufruft.  Sieherlich 
wnd  Jas  zu  einer  sehr  erwünsehten  Typen- 
scheidnn;;  fuhren  und  so  ähnlich  klärend  und  be- 
fruchtend wirken,  wie  die  amerikanische  Wcttiahrt 
naeh  den  IJerimidas  ini  letzten  Jahr,  Denn  hier  le?tt 
Acicir  seihst  mit  unparteiiseheni  Urteil  den  prüfen- 
den MaU^tab  an  diese  Wikitucer  der  Neuzeit,  uaU 
nur  Scctörns  Ober  große  EntfernunKcn  können  in 
dem  (irade  die  Sehwaehen  miJ  Män^'el  der  derzei- 
tigen MotoriahrzeuKc  in  ihren  Seeeigenschaiteii, 
Motoranlage  und  EinrichtunK  dartnn,  wie  es  zur  Er- 
ze»;s'unx  eiiK  s  Ii  :^t«iiKstühi>jen.  nr:)üen  Kreuzertyi>s 
iiir  den  Muturkunstrukteur  wie  iür  den  Schiffbau- 
ingenieur gleich  wissenswert  ist. 

\  icl  haben  zur  Vcrbcs.seriiiijC  und  .•\us>;L  st 
des  lio  »tstnaterials  die  ZuverlässiKkcitspriiiun«:ca 
beigetragen,  w  eiche  zuerst  in  England  in  Aufnahme 
kamen  und  auch  bei  uns  tieuerdinjis  eingeführt  wor- 
den sind.  Der  Wettbewerb  erstreckte  bich  aui  den 
Brennstoff-  und  Oelverbrauch  für  <lie  Pferdekraft- 
stunde,  ( ieseliwiri Ji.;kLit.  Mmövrierfähik'keit.  Rück- 
wärt&iahrcn  über  lange  Hahn  und  Sclilcpprahn.  Na- 
mentlich dem  Kieler  Ofiterwettbcwerb  19()7  brachte 
die  jMarinevcrwaltun«  ein  rcjics  Interesse  ent^c^cn. 
Iki  der  ^'e^tIeKUilg  der  i'unktzahl  für  die  einzelnen 
Eigenschaften  war  es  von  Wert,  daß  die  vorher- 
gehenden Re;cattcn  als  Ausseheidunjisrcnncn  j:iftcn. 
die  dunii  auch  unter  den  ursprünglich  };eiiiclJeten 
Fahrzeugen  eine  sehr  enge  Auswahl  zur  Pol«e  hat- 
ten und  {]cm  Ri'-'hferaussehuU  nur  drei  Prüflinge 
ziifiilirteii,  unter  denen  „Sophie  f:lisabeth"  den 
ersten  Preis  davontrug.  Auch  wiedernm  in  einem 
vom  M.  Y.  C.  ausgeschriebenen  (iiitewettbewcrb  in 
der  ersten  Klasse  blieb  sie  Sie^jcrin.  während  in  der 
zweiten  die  viel  genannte  „StuttKart"  die  beste  Qc- 
sanitlcistung  mit  447  l-^mkten  erzielte.  Fk-i  der  zn- 
gdtörigcn  iTHiitcrfahrt  in  tcbhaftem  Secxan^j  bei 
frischem  Südwest  erwies  sich  dies  «cdrungcnc, 
starke  Fahrzeug  als  äuüerst  sectüchti>;  und  erfüllte 
die  auf  sie  gesetzten  hohen  Erwartungen  vollkom- 
tiien.  .Auf  .AnreguiiKcn  von  auBcn  her  war  man 
nämlich  im  Keichstnarineanu  dem  Uedankcn  eines 
freiwilligen  Motorbootskorps  nahegetreten,  welches 
in  h'riedenszeiten  aus  seetfu  !it:.;L  n  Booten  zusam- 
niciigei> teilt,  zu  den  Floitcnübungcn  zeitweilig  her- 
angezogen werden  sollte,  um  ffir  den  Ernstfall  zum 
kleinen  ^'^cIl^ie!ltelulit•rt^t  vorgebildet  zu  sein. 
Solche  Verwendung  erfordei  i  natürlich  einen  hohen 
Urad  von  Le]stunKsfähi:.;keit.  Seefflhigkeit  und  Ak- 
li(uisraJins  bei  woluilieher  Hinrichtung,  so  daß  die 
Annehmlichkeiten,  weiche  der  Jachtbeiitzcr  fordert, 
nicht  minder  zu  ihrem  Recht  kommen.  So  entstand 


als  Prototyp  die  „Stuttgart",  im  Ausselun  inj  der 
üinri.lit  von  jachtmäßiger  Eleganz,  ilirca  Ctgcn- 
sehaften  luch  ein  scefähiger  Kreuzer. 

Solche  Typen  sind  es.  die  eine  jiesunde  Cnt- 
w  iekluriic  der  größeren  Mntorjacht  zum  Ziel  haben. 
Daü  es>  sehr  wohl  niuglicii  ist.  Kreuzerjachten  zu 
schaffen,  welche  gleichmäUis  iti  See  und  auf  Hinnen- 
Kcw.lsscrn  verwendbar  sinJ.  x.is'en  r.wci  Fahr- 
zeu^^c.  die  mit  zu  den  «rüßltii  Jer  ü^-uiNvlien  Spurt- 
flotte zählen,  deren  eine.  ..Tarasp",  hohe  (ieschwln- 
digkcit  bevorzugt,  während  ..Karama "  ijeräumiirer 
Wohnlichkeit  huldigt.  Mit  der  FörJcrnnii  des  see- 
fiihiiren  Krcii/crs  fol>;t  der  Motorjachtsport  den 
Spuren  der  Se«clei,  wclclic  mit  der  neuen  inter- 
nationalen FiniKun«  das  reine  RennfahrzcuK  iranz 
verbaimt  hat.  Ob  es  ratsam  wäre,  eine  Fesdeuung 
der  Hautnaterialstärkcn  nach  Art  der  Lloydvor- 
schriftcti  auch  auf  das  vorliegende  Gebiet  anzvwcn- 
icii,  ine  offene  Fra>:c;  vielleicht  nenü:,it  die 
Festsetzung  gewisser  Mindestdeplacements  bei  ge- 
gebener Länge,  welche  eine  leichte  Nachpriifung  je- 
derzeit erm<i^Iiclit,  üidercrseits  dem  Konstrukteur 
Innerhalb  dieser  (irenzen  freie  Hand  läßu 

Aui  kaum  einem  andern  Heblet  finden  die  stän- 
di^cen  Fortschritte  der  1'echnik  eine  so  ernste  Be- 
rücksichtigung als  in  der  Marineverw  altung,  soweit 
.sie  irgend  zur  Erhöhung  der  Scblagfcrtigkeit  und 
LeistunKsfahi^rkcit  der  Kriev;sfIottc  beitragen  könn- 
ten. Seit  langem  hatte  deshalb  das  Reichsm-irinc- 
amt  der  Motorenindustric  seine  Aufmerksamkeit  zu- 
;:evvandt.  wcil  \'Lrhreiiiiini^rxmaschine  an  Ranm- 
tind  ücwichtsersparnis,  ßrennstuüverbrauch  und 
ßetriebsbereitschaft  so  hohe  militärische  Eigen» 
^  haften  in  sich  vereinigt,  daß  ihre  Vcrvnllkomni- 
ming  in  jeder  Weise  Förderung  verdient.  Vor  allem 
ist  es  die  jOngste  Seekriegswaffe,  das  Unterseeboot, 
welches  erst  mit  dem  Schiffsmotor  lebcnsfähi:.; 
wurde,  —  eine  Tatsache,  die  oft  übersehen  wird. 
Finden  sich  doch  unter  diesem  schwimmenden  Flot- 
tenmatcrial  die  bisher  ^lüßtcn  direkt  wirkenden 
Schiffsniotorkraftcinheiten.  und  es  ist  beachtens- 
wert, daß  von  2M  fertii^en  und  im  Bau  befindlichen 
Unterseebooten  nur  15  keinen  Vcrbi  cnriii'i'4smntor 
besitzen.  Der  Unterseebootsmotor  niuii  n  itur^^e- 
mäß  wesentlich  verschärften  Qcbrauclisbedin^cuii- 
gcn  genügen,  als  dies  für  gewöhnliche  Schiffs- 
motoren der  Fall  ist.  wenn  auch  die  allgcntcinen 
Ansprüche  an  .Manövrierfähigkeit  die  >;leiehen  sind. 
Allem  voran  steht  bei  idiesem  Dienst  die  •Betriebs- 
sicherheit, die  vornehmlich  in  der  Wahl  des  Brenn- 
stoffes zum  Ausdruck  kommt.  Die  (icfahr  der  Bil- 
dung explosibler  Uasgeraische  fordert  gcbicteriscti 
eine  hohe  Verdampftingstemperatur.  wie  sie  nur  den 
schwer  Fl'ii bt: j,t  ;i  n^len  eisen  ist.  die  wi^d.Tuni 
eine  hohe  Koniprcssiun  erfordern,  also  ein  hohes 
Motorgewicht  bedingen,  das  Anlassen  noch  wesent- 
lich erschweren  und  ZündungsschwieriRkeiten  im 
üeiolge  haben.  Uic  (iewichtsfrage  spielt  überall  im 
Schiffbau  4ie  gleiche  wichtige  Rolle;  sie  tritt  aber 
hier  besonders  in  die  Frschcitninj;.  well  die  neuer- 
dings stark  wachsenden  Deplacements  eine  höhere 
Ocsamtlcistung  fordern,  diese  aber  bisher  nicht  so 
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sehr    durch    ){rö8ere    Kolbenflächen    als  durch 

verincliric  Z\ liiKlcr7:ahl  erreicht  wird:  damit  sleijjt 
aber  Jcr  (  n  w  ulitsin-.ljri  lijr  die  Picrücsiarkc  we- 
sentlich, tii'.e  weitere  CiKcnschaft  des  Explosioiis- 
iiiutur'<,  Jic  sJi'iii  i;i  sL.'iiiciii  Namen  7nni  Ausdruck 
kiiiiciii.  uiJci.sprivht  Jtii  Aii«;riiisbcJni.4uu.L;ci)  des 
Unterseebootes  jtcradeinve^s.  und  es  ist  bisher  nicht 
in  befriedigen Jer  Welse  «ehiriKcn.  den  Schall  zu 
dämpfen.  Die  znr  nautischen  Ortsbestiinnuin^  sa 
iiilireicii  wirkenden  Unterwasscrschallsi}{nile  haben 
in  immer  weiteren  Erprobungen  dar^retin.  auf  wie 
jrroßc  Entfernung  Geräusche  unterseeisch  libermit- 
telt  w  erden.  Aus>(erüstet  mit  CmpiänKerapparaten 
dürfte  eine  marschicreixlc  Flotte  darin  ein  wichtiges 
Hilfstnittet  zur  Entdeckonjr  nahender  Unterseeboote 
tnben.  die  andcriif  tlK  zum  iriihzeiti.i-uii  n.br.uieh 
der  Akkumulatoren  mit  ihrem  begrenzten  ha!>^uiii(s- 
vemiogen  jsezwwngcn  sind.  In  seiner  größeren  Öe- 
räiisciilosiskeit  .i;irftc  ^in  Vorzug  des  von  Jer  fran- 
zusischen  Marine  hauptsücliiieh  verwandten  Diesel- 
mDtors  liegen,  der  aber  bei  niedrigerer  Um- 
Jrchmixszahl  ein  wesentlich  höheres  Einlicitsj;c- 
wicht  zum  Nachteil  hat.  Ideal  würde  es  ^ein.  den- 
selben Motor,  welcher  Jetzt  zur  Ueberw  asscnahrt 
hciniizt  wird  und  derweil  die  schweren  Akkumu- 
la;orcii  ladet,  auch  in  getauchter  h'ahrt  benutzen 


zu  können.  Diese  Möglichkeit  ist  bisher  nicht  ge- 
funden und  be!.c^'.rnct  ijruÜeii  Sehwieri>rkeiten  in  dem 
bcirüchiliehen  l.uul)cdari  des  Verbrcnnun«snio(i)rs, 
der  nur  zu  oft  unterschätzt  wird,  l^er  üctriebsiuft- 
vorrat  niiiüte  al>!)  für  T  f.i.:lif:ilirt  -iU  l'rc??lnft 
oder  cheniiseh  ^LiuiiJ.ii  aiiineiuiirt  werden.  Hie 
starke  \\  ärnieaiisstrahlunK  bedürfte  zweckmäßiger 
Abicitung,  während  die  Unterwisserauspuffleitung 
zu  weiteren  Komplikationen  zwingt. 

Besonders  Frankreich  hat  sich  die  Entwicklunjc 

dieser  Waffe  ^jit  iiuiimi.'lir  2S  Jahren  auKelejcen  sewi  " 
lassen,  kam  aber  lange  Zeit  nicht  über  das  Versuchs- 
stadium  heraus.  Den  Eigenschaften  nach  unter- 
scheidet man  Unterwasser-  und  Tauchboote,  d  e 
letzteren  bevorzugend.  Der  bekannte  ..llollaud"*- 
Typ,  der  hauptsächlich  in  «ler  Unionsflotte  und  zu- 
erst 'ti  Pn^land  eingeführt  war.  ist  ein  IJnterwasser- 
boot.  wahrend  die  ..Lake"-Hootc  eine  Mittelart  ver- 
körpern, die  dem  Tauchboot  zuneigt.  Sie  sind  in 
der  russis-li.n  Marine  neben  Jen  neueren  ..Her- 
■nania'"-iio()ieii  vertreten,  die  von  der  Kraisp.-'chen 
Werft  als  eine  Spezialität  .gebaut  werden  und  auch 
bei  anderen  Marinen  in  der  Einführung  be« 
griffen  sind. 

(ScMuH  fofsl) 


Der  über  seine  starre  Unterlage  überhängende,  nicht 

eingespannte  Balken 


sowie 


die  Druckverteilung  unter  dem  Abiaufschlitten  eines 
Schiffes  während  des  Stapellaufes  mit  Berücksichtigung 
der  elastischen  Formänderungen  des  Schiffskörpers 


Von  Dipl.-Ing.  M,  Weltbreclit 
(Schluß) 


c)  Durch  fuhrung  der  Lösung  aneinem 

Beispiel 

In  den  nun  folgenden  Abbildungen  sind  diese 

Reclinunircu  für  iLii  Stapellauf  eines  Schiffes  von 
der  Ciruüc  Jcr  ,.Kai.-.cr)ii  .Auga^te  Viktoria"  durch- 
geführt, wobei  ich  die  Vcröffctulichung  über  diesen 
Dampfer  in  der  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher 
Ingenieure  benutzt  habe. 

Abb.  11  gibt  den  Spantenriß  sowie  die  mit  den 
Integraphen  fortlaufend  gezeichneten  Spantilächcn- 
kur\'cn. 

Abb.  Ii  u.  13  geben  die  Schiffsquerschnitte  zur 
I3crcchnuiig  ihres  Trägheitsmomentes  mit  den  ein- 
jrezeichneten  Längs  verbänden.  Das  Brückcndcck 
erstreckt  sich  über  einen  seiir  groüen  Teil  der  mitt- 
leren Schiffsiänge,  die  AuBeniiaut  geht  überall  bis 
zum  BrBckendeckstringerwinke?  empor,  es  wurden 
deshalb  die  Verbände  des  Hrückendccks  mit  in  die 
Berechnung  einbezogen.  Uci  der  liestimmung  der 
Kurven  M  :  E  J  wurde  dann  anxenommcn,  daß  die 


Verstärkung  der  W-rbänJc  am  Aiifati,:;'  und  finJe 
der  Brücke  auf  eine  LaiiKe  von  4  ni  enien  aliniuh- 
lichen  Uebergang  zu  der  größeren  Festigkeit  be- 
wirken. 

Da  der  Schcergang  voll  gerechnet  wurde,  so 
w  urde  die  über  den  F'enstern  liegende  Doppelungs- 
platte vernachlässigt 

Bei  Abb.  IS  wurde  über  der  Schaar  der  zweiten 
Int.  .;ralkin  ven  für  die  entsprechenden  Uuerschnitte 
die  Kurve  der  Werte  EJ  gezeichnet,  wobei  E  mit 
21  X  10'  kg/cm»  gerechnet  worden  ist. 

Abb.  14  Fig.  1  gibt  die  Li-;\  .K  >  Scliiffes  auf 
der  HelUng;  ihr  hall  beträgt  55  nun  auf  1  tu;  der 
Wasserstand  über  Vorkante-Ilelling  2300  mm; 
der  Schlittenkopf  liegt  Ii  m  hinter  V.  P.  Die 
Schiffslänge  ist  2(ibjü  in  zwischen  den  Perpendikeln; 
das  Ablaufsgewicbt  mit  ßallastwisser  14 19U  t.  der 
Schwerpunkt  liegt  %,i  m  vor  H.  P. 

Es  ist  noch  darauf  aufinerk!»am  zu  ntachen,  d  iU 
die  Spantfläcbenkurven  für  ein  schiefwinkliges 
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K:>v)rdiiiatons.vsteni  cms^^ct\i.i,uii  siiul;  die  x-Aclisc 
Ist  parallel  der  Horizüiitalcn,  die  y-Aclisc  senkrceht 
7:iiti  Kiel.  Diircli  diese  Atiordiiung  erhält  inaii  iür 
icJe  \\  asserlinie  bei  der  Stapcllanfreehming  in  der 
Strecke  zwischen  Spant  und  Kurve  sofort  den  cin- 
getmchten  O'icrsehnitt  des  Spantes. 

Abb.  14  flg.  2  Kibt  im  linken  Teil  die  Reeli- 
minKsergebnisse  für  die  Kewöbnlichc  Stapellaui- 
rechnunj;.  Mn-i  ertKlIt  dabei  den  tlief»rctisehen  Auf- 
schwitunipunkt  des  Schiffes  iür  den  Ausciiblick, 
wenn  H.  P.  m  "hinter  Vorkante-'Helling  ange- 
lionimcn  ist. 

Ks  handelt  sieli  bei  dieser  .Arbeit  darinu.  in  lU m 
Zeitraum  vcmi  ersten  l  'ebcrschrcitcn  des  H.  I'.  nist 
Vnrkante-Hellin^  bis  zum  Auischwimmen  zu  bö- 
i^titumeii  (Abb.  b): 

I)  Auf  welche  Länsre  lieKt  das  Schiff  vor  Vor^ 

kante-Hellinjc  hohl  (Strecke  C  A); 

I)  den  theoretischen  Auflager  widerstand  bei  Wie- 
derberQhning  mit  der  Ablaufbahn  <Kraft  R); 

3)  die  theoretische  'Kantcnprcssunic  an  Vorliantc*. 

Hellin«  (Kraft  H). 

Al.s  Nebencrifebnisse  erhält  man  noch  (Abb.  b): 

4)  Die   DurchbieKune   des   Schiffes   am  HecK 

(Strecke  RT). 

5)  Die  Durchbiegung  des  äclittfes  über  der  Hahn 
(die  größte  Ordinate  4er  Kurvenflache  J  K  J). 

Diese  Werte  wurden  fOr  die  lolgenden  4  Fälle 

bestimmt: 

hall  a:  li.P.  liegt  3U  m  hinter  Vorkante^tlelling. 
b  60  m 

c  Q(t  ni 

d  liii  m 

die  MrKebnisse  sodann  in  Abb.  H  h'iK.  2  zum  Dia- 
grannij  vereinigt. 

.Abb.  15  gibt  rechts  die  üelastungskurven  des 
Schiffsträxers  für  die  4  Fälle  als  Differenz  der  Qc- 
vichtskurve  und  jeweiligen  VerdränKnnKsknrve. 
Das  Abiaufgewicht  beträgt  ohne  «Ballastwasser 
13  795  t,  der  Schwerpunkt  liegt  98  m  vor  H.  R;  die 
VirtLÜ  iii  ;  des  (iewichts  ijesellieht  nach  der  be- 
kannten Weise  iür  die  ganze  Schiffsiänge  gleich- 
mäßig für  das  mittlere  Drittel  und  trapezförmig  an 
den  ßnden.  .W5  t  f5:i!l;istw  isNcr,  w  k!c!ie  das  Ab- 
lauigcwicht  auf  14l9li  t  erhoiien.  sind  als  Zusatz- 
gewlchte  in  den  Behältern,  nfimlich  der  Achterpiek 
tnid  dem  DoppL!^^ulen  (Sp.  24 — 7(»)  besoTultrs  auf- 
Ketra>tcn.  Es  wurde  dann  noch  an^enonnnen.  daß 
der  Schlitten  .sieh  über  die  ganze  Schifislänjje  er- 
strecke. \in  Heck  ändert  lies  nichts  für  die  Keeh- 
nnnn:.  darür  uird  sie  eiiiiaciier  am  Steven,  weil 
durch  das  Hervorr.ii<en  des  Bugs  über  Vorkante- 
Schlitten  in  diesem  Tl;I  f?iL".,'efn;>!iietitc  entstehen, 
welche  den  Verlauf  der  Karvea  C  S  1:  in  Aiih.  9 
beeinflussen. 

Durch  die  AnordiuniK.  daß  die  VcrdränsunK^- 
kur\en  iür  die  einzelnen  l'älle  von  den  Ordinaten- 
enden  der  (iewichtskurve  nach  unten  ab;{etra)icn 
wurden,  blieb  die  Standlinie  der  Belastungskurvc 
eine  ungebrochene  Gerade  D  D'.   Man  stellt  die 
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X-Achse  des  Iiitcijraphcn  auf  die^.  HLrudc,  kon- 
struiert die  erüte  uiiU  zweite  liit^gralkurve  des  lin- 
ken und  eines  senQgend  grofien  rechten  fialken- 
tcils  jedesmal  bis  Vurkantc-HelllriK,  das  heißt  den 
Punkt  C  dcä  in  Frage  stehenden  Talles,  und  erhält 
so  die  Kurven  C  D  B  F»  F  bezw.  C  D  E  A  O'.  Zieht 
:n:iii  dann  von  C  aus  verschiedene,  hier  A  oder  5. 
Ueradc  nach  der  zweiten  Iiitej<ra!kurvc.  wie  in 
Abb.  9  gezeigt  wurde,  so  lassen  sich  mit  Hilfe  der 
darüber  iicjccndcn  Kurve  der  Werte  K  '  iür  kden 

mit  den  ^^ewahlten  Ueraden  die  Kurven  der 
Werte  M  :  E  J  ermitteln. 

Abb.  U)  u.  17  ;;cben  rechts  diese  Kurven  für 
halle  a  und  b  bezw.  c  und  d,  welche  iür  den  linken 
Baticenteil  den  Kurven  J  DE  in  Abb.  8  und  far  den 
rechten  den  Kurven  J  M  K  in  Abb.  10  entsprechen. 
Hann  stellt  man  die  x-Achse  des  Intcgraphcn  wie- 
üer  am'  die  Standlinie  der  Kurven  für  die  Werte 
.M:EJ  und  konstruiert  die  erste  und  zweite  Inte- 
iiralkurve.  In  AnltiinunR  an  das  zw  Abb.  10  Ge- 
sagte verbindet  nrin  die  Endpunkte  der  zusannnen- 
s'Aorisjcn  zweiten  Iiitu;.:r:)lki!r\e;i  (Kiha-'  Jlt  V:), 
bildet  dann  aus  den  Ündordin  it  jti  Jlt  i.istwii  liile- 
gralkurven  und  den  zugehöri.;cii  Abszissen  die 
Kurve  der  x  y, ;  die  Abszisse  des  Schnittpunktes  K 
dieser  beiden  Kurven  ist  die  jccsuchtc  Länge. 

Es  müßte  nun  eigentlich  für  diese  gefundene 
Absiisse  eine  neue  Kurve  der  zugehörigen  Werte 
M  :E  J  nebst  der  ersten  und  zweiten  Integralkurve 
;;czeijhnet  werden.  Da  es  jedoch  nur  auf  die  höchste 
Erhebung  der  zweiten  Intcgrailturve  über  die  ge- 
rade VerWndimg  K  .1  ankommt,  die  zweiten  Intc- 
■s'ral  kurv  eil  an  diesei  ?:ellc,  wie  die  Zeichnung; 
zeigt,  sich  aber  kaum  getrennt  haben,  so  kann  dies 
unterbleiben.  Man  zieht  einfach  die  Oerade  K  J  und 
ihre  Verlängerung,  und  es  gibt  in  dem  entsprechen- 
den Maßstab  die  Endordinate  der  zweiten  Integral- 
kurve des  linken  Balkenteils,  gemessen  bis  zur  Qe- 
r:idcn  K  .1,  die  nur:hh:j^n;ii(  am  Heck,  und  die  Ma- 
xitnalordinatc  zwischen  KJ  sowie  der  geschlosse- 
nen Kiirvenschar  die  Erhebung  des  Schiffes  Qber 
die  Ablaufbahn. 

Um  den  zweiten  der  gesuchten  Werte,  den 
.^nflagerwiderstand  an  der  Widerbcrllhningsstelie, 

Kraft  R.  zu  erhalten,  geht  man  mit  der  gefundenen 
Abszisse  in  die  ersten  Integralkurven  der  Be- 
lastungskurve der  Abb.  15  und  verfahrt  analog  dem 

zu  Abb.  5  GesaLTten.  Man  macht  alsoFläche  B  F'  A' 
Ii'  gleich  der  Strecke  UG'  iler  zweiten  Integralkur- 
venordinate und  erhalt  in  CO  das  'Moment  der  ge- 
suchten Kraft,  d  inn  aus  dem  Moment  durch  Divi- 
sion mit  dem  Hebelarm,  eben  der  .Abszisse,  die 
Kraft  R. 

Die  GröHcn  C  13  +  B'  f  der  ersten  Intc:4ral- 
kurvcnschar  geben  die  (irößc  der  Gcsamtbciastung 
fiir  beide  Balkcnteilc;  zieht  man  also  davon  die 
Uröüc  R  ab,  so  bleibt  der  gcsucliff  Kantendruck. 
Kraft  H.  übrig,  womit  alle  L'nbekaiiiitej!  bestinnnt 
sind. 

Eine  Uebersicht  der  Ergebnisse  gibt  folgende 
Zusammenstellung,  weicher  auch  das  Diagramm  in 
Abb.  14.  Flg,  2  entspricht. 


Fall 
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1130 
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4671 

13,9S 

79,8 

209 

186 

0.63 

3.36 

6,9 

2,42 

und  dann  die  Werte  M  :  E  .1  im  Maßstab 


H.  P.  hinter  V.  K.  HeUing  m 
Länge  des  HabUiegens  (CA)  m 
Auflagerwkierttand  R  .  .  .  t 
Kantenpressung  an  V.  K.  Ii.  t 
Durchbiegung  am  Hede  mm 
Dnrchbieg.  über  Schlitten  mm 

Es  bleibt  iioe"!  ein  Wort  über  den  Maßstab  zu 
&agen;  derselbe  bleibt  gleich  für  die  Länge 
l  cm  =  I  ctn. 

War  er  dann  für  die  BclastniiAskiirvc  1  cm 
=  a  kg.  cm  und  die  Basib  der  Iniegraiion  b. 
so  ist  der  Maßstab  der  ersten  Intcgralkurvc 
1  cm  —  a  b  !  kd;  ist  die  Basis  der  fol- 
genden Integration  b,,  so  wird  der  MaUstab  der 
zweiten  Integralkurve  I  cm  =  a  b  bi  1"  ctn  k.;. 
Diese  W  erte  werden  dividert  durch  die  Werte  K  J 
ctn*  kg 

cni- 

I  cm  -=  a,  '/cm  aufgetragen.  Ist  die  Basis  der 
liiti'Kration  b.j  cm,  so  wiid  der  Maü^lab  dieser 
ersten  Integralkurve  I  ctn  =  a,  b.  1;  wird  die  Basis 
der  folgenden  Integration  bs,  so  wird  der  Maßstab 
dieser  zweiten  Integralkurve  1  cm  =  aibjbsl*  cm. 

Schlußtemerknngcn 

Gegen  diese  Ergclviisse  kann  man  Icielit  ein- 
wenden, daß  sie  das  Resultat  rein  theoretischer 
Rechnungen  seien,  welche  sich  mit  den  In  der  Wirk- 
lichkeit auftretenden  Verhältnissen  in  k:  niei  Weise 
decken.  Ich  weiß  wohl,  daß  die  Natur  keine  in 
Punkten  oder  Kanten  auftretenden  konzentrierten 
Kräfte  kennt;  zumal  beim  Stnpcllanf  wird  die 
Elastizität  der  unter  der  liidin  geraniiiiteii  I-*l€ihle 
sowie  die  Nachgiebigkeit  des  für  den  Schlitten  ver- 
wendeten n  ilzes  bei  der  geringen  Durchbiegung 
des  SciuiLsktirpers  über  der  Ablaufbahn  den  Auf- 
lagerwidcrstJnd  und  die  Kantenpressung  an  Vor- 
kante-Helling auf  größere  Flächen  verteilen.  Mir 
kam  CS  darauf  an.  ein  Mal.!  für  die  ungeheure  iBcan- 
spruchung  der  Ablaufbahn  bei  Vorkante-Meiling  zu 
bekommen,  nachdem  in  der  Praxis  schon  lange  be- 
kannt war,  daB  dieser  Punkt  des  Hclgcns  am 
festesten  zu  bauen  sei.  die  üblichen  Rechnungsarten 
aber  keinen  Anhalt  daittr  gaben,  abgesehen  von  den 
Pressimgen  unter  dem  Schlittenkopf. 

\iis  den  Ergebnissen  geht  aueh  liervor,  wel- 
chen tiiniluß  die  Verschiebung  des  Gcsaintschwer- 
?unktes  nach  achtern  durch  Anbordnahme  von 
Ba!I:tst  hat.  IXescs  Verfahren  wird  gewöhnlich  an- 
gewandt, um  das  Aufschwimmen  zu  verzögern  und 
den  Druck  an  Vorkante-SchHtten  zu  verkleinern. 
Man  sieht  nun,  daß  je  kleiner  der  I'^rnck  atn  Vor- 
steven nach  dem  Aufscliw  Immen,  desto  größer  die 
PressiKiLc  an  Vorkantc-Hclling  vor  dem  Aufschwim- 
men ist.  Ohne  daH  Jas  Schiff  um  Vorkante-Meltincr 
kippt,  wubci  die  i;-diu&  Last  an  diesem  Punki  ab- 
gefangen werden  müßte,  kann  der  Fall  eintreten, 
daß  in  einctn  Augenblick  des  Stapcllaufs  das  Schiff 
infolge  seiner  Durchbiegung  nur  an  Vorkante- 
Schlitten  und  Vorkante-Helling  unterstützt  Ist. 
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tia  trat  scfioii  öfters  der  fall  ein,  daß  die  iictiiffe 
beim  Stapcllaui  ungefähr  vor  der  Mitte  ihrer  LäriKc 
sicli  den  Roden  cinKcbcuU  liabcn.  I^cr  (ininJ  ist 
darin  zu  suclit-n.  daB  die  Last,  deren  Üegenwirkuiig 
mit  H  bezeichnet  wurde,  zu  finß  fDr  die  durch  die 
Schotten  KcstiitztL-n  Län^sv  crbändc  Im  UnterschiH 
war  und  dicsetbcn  knickte. 

Zum  Schluß  möchte  Ich  noch  bemerken,  daß 
ein    vermehrtes    Herbeiziehen    der  partiellen 


Län^'s\  i*rbäi)üe  des  Schiffes  bei  der  Berechnung  des 
TrSKlicitsmoiiientes  der  Querschnitte  von  crheb- 
li.liciii  Kiiitliiü  nur  auf  die  Durehbiexun^c  wäre,  nieli! 
aber  auf  die  üröUc  von  k  und  ti  und  die  Länge  C  A 
(Abb.  6);  denn  eine  durch  VergröBerun?  der  Starr- 
heit bewirkte  i^erinKere  I">iirchbic>;unK  am  Heck 
verursacht  auf  der  andern  Seite  ebenso  ein  lang- 
sameres Zurflckkehren  der  elastischen  Linie  in  die 
Horizontale. 


Die  fortlaufende  indikatorische  Untersuchuns:  von 
Rudermaschinen  während  der  Rudermanover 

Eine  Metbode  zur  Feststellung  der  beim  Manövrieren   von   Schraubenschiifen  erzeugten 

Rttdcrmomente  bezw.  Rnderdrücke 

Von  Marinebaumelster  Praetorius 


(Schluß) 

Abschnitt  Iii 
Namre  YntsiMmw»  zum  Entndianii  von  Ua- 

grammen  an  Rudermaschinen 

Unter  1  C.  a  ist  die  Vurrichtuiig  beschrieben, 
welche  zu  den  ersten  Versuchen  verwendet  wurde. 

Pic^.-'^  Appirat  hatte  den  Nacliteil,  daß  er  schwer 
und  seni  Anbriniceii  an  der  Rnderinaschine  zeit- 
raubend und  mit  Kesten  verbunden  war.  h'iir  Ver- 
suche an  \crs.htcdcncn  Ruderni  ischinen  iniiBie 
Uaher  ein  Appar  it  konstruiert  werden,  der  iol^eadc 
Bedingungen  erfDIlt: 

1    V.r  muß  an  jeder  Rudermaschine  leicht  an- 
gebracht werden  können. 

2,  Cr  muß  wegen  der  oft  beschrankten  rSnm- 
tichen  ßordverhältnisse  möglichst  klein  sein. 

.3.  Kr  muß  von  einer  Person  leieht  bedient 
werden  können,  d.  h.  er  muß  von  demjeni>;en,  der 
indiziert,  an-  und  abicestelU  werden  könticn.  (Hiese 
Bedingung  ist  erforderlich,  <da  der  Appar  it  erst  l:ei 
Dcginn  des  Versuches,  der  von  'Deck  aus  gemeldet 
wird,  in  Helrieb  gesetzt  werden  kann.) 

4.  I'er  den  Appanl  fr.il>LiuL  VI  ii  ir  'inilJ 
mit  ihm  fest  veibnnden  sein.  J  i  du  15  .u d\ ^rliai!- 
tiisse  eine  Trennnn^t  des  Motors  vom  .Apparat  oft 
nicht  gestatten  und  da  ferner  die  bei  den  Manövern 
entstehenden  f!r.schiitterun«en  des  Schifies  bei  >;c- 
trcn-i;  ;i:ii\;c^telltem  .Motor  die  Hewevfunii  des  Pa- 
piers ungünstig  beeinfliis.sen.  h'crncr  spricht  gegen 
ein  getreimtes  Aufteilen  des  Motors  Punkt  3. 

Die  Abbildung  \2  zeis^t  einen  Apparat, 
Wie  er  jetzt  zu  den  Versuchen  benutz!  'a  ird.  Der 
Apparat  kann  an  jedem  Indikator  Modi.il  ..  l  liomp- 
son"  der  ^lrnla  Sehäffer  &  liudenberj:.  die  den 
vorliegenden  Apparat  konstruktiv  dureh;s'c arbeitet 
hat,  niittcKs  des  auswechselbaren  1  eil  es  A  ank'c  - 
hraeht  werden.  Die  rronuMe!  H  wird  dnreh  einea 
verhältnismäßig  krüitigcn  Motor  angetrieben.  D^s 


Papier  läuft  von  der  Tronuuel  (J  über  den  Teil  D 
und  wird  auf  TromriK!  15  auf^iewickelt.  Die  Span- 
nuiiic  im  l^apier  wird  dureh  die  Mremsc  E  erzeugt. 
Die  Papiergcschwindi;;kcit  kann  eiimtal  durch  ein 
Vorgelege  t\  zum  andern  dadurch  geregelt  werden, 
daß  die  Geschwindigkeit  des  iMotors  mittels  eines 
Vorsehaltwiderstandes  geändert  wird. 

Der  elektronia«nelisehe  Sehreibhebel  (i  dic'i: 
der  Feststelluui»  der  jeweiligen  Rapicr;;eschwiuäi>:- 
keit.  F.r  wird  durch  ein  Sekundcnuhrwerk  betäli;it. 
Der  Hebel  H  markiert  die  T:>tn!t!rktla>;e  der  Kur- 
bel, und  Hebel  .1  zciki  die  Radwi  wijikcl  von  Urad 
ZU  (irad  an. 

Nachdem  der  Papierstreifen  abgelaufen  ist. 
kann  er  auf  das  Papiermagaziu  C  znriickgewickclt 
und  die  Papierrolle  kann  für  den  folgenden  Ver- 
such düreh  eine  neue  ersetzt  werden. 

tiinc  weitere  Verbesserung  stellt  diese  in  Ab- 
bild. 13  und  14  dargestellte  Vorrichtung  dar. 

Abb.  \A  stellt  den  Apparat  zum  Cntnelmien  v  )n 
fortiauicndeu  Diagrammen  dar.  Die  Konstruktion 
hat  gegenfiber  dem  vorher  bcschriej)enen  Apparat 
den  Vorteil,  daß  der  Indikator-Papierstreifen  be- 
deutetid  gleiehförmiger  als  bisher  läuft.  Die  Ue- 
sehwiirJiiikeit  des  Papierstreifens  wird  hier  nur 
durch  den  Iv'e^:ulier\viderstand  (ver>rl.  Abb.  \4)  ,.;e- 
re.nelt.  Die  i^apiertrommeln  haben  alle  gleichen 
Ilurcinnesser.  Die  beiden  an  dem  Apparat  befind- 
lichen Selireibh.dicl  dienen  d:i7n. 

a)  die  Papiv:.L,.>..:iv\  ndiekcii  fortlaufend  durch 
das  Zwei-Stkuriden-Kontakt-l'hrw  erk  festzustellen, 

b)  den  Totpunkt  der  Koibenbewegung  aufzu- 
zeichnen. 

Die  Abb.  14  enthält  die  fflr  die  Versuche  er- 

ford--rliehen  s\  eiteren  Norrichtunxcn.  und  zwar: 

a)  eine  liatterie.  die  den  für  die  unter  1  a  uuJ 
I  b  erwähnten  Vorrichtungen  erforderlichen  Strom 
liefert. 
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b)  das  Zwci-Sckiindeii-Koiitakt-Uhrwcrk.  diiivli  d)  die  crfordcriichen  Scbaltvorrichtiingcn. 
wcLties  Kontakte  VOM  2  Sekunden  Zeitdauer  her-  Ati;h  diese  Apparate  sind  nach  Antrabe  Jes 
Kcstellt  werden,  Verfassers  von  der  Finna  Schafier  6t  Biidciiberi 

c)  den  Regulierwiderstaiid  für  4en  Motor,  konstruiert 
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Abschnitt  IV 
Kritik  der  Untersucliunxsnietliode 

UcKcn  Jic  Ziivcrlassiirkcii  dos  McBvcriahrcns 
kann  eini^ewendct  werde  n,  j  iß  der  WirkuiiKSKrad 
utr  einzelnen  arbeitenden  Teile  der  Riiderinaschine 
und  des  SteuerKcscIürrs  nicht  ticuiis^end  bekannt 
ist  Hicr«cKcn  wird  jedoch  foP^uiuKs  ausgefiUirt: 

1)  Der  Wirknn.irsiirad  lIlt  Anl.!«c  von  •der 
Ruderinaschine  bis  zur  doppcii^aiitiijjcn  Spindel 
könnte  durch  Abbremsen  mittels'  eines  Brems- 
dynamometers  festgesteUt  werden. 


2)  Die  im  vorstehenden  bchaiidchii!  Vcr- 
suclte  und  deren  I:rgebnisse  sprechen  für  die  liin- 
reichende  Zuverlässigkeit  des  Verfahrens.  Denn: 

a)  bei  den  vorliescndcn  Vcrsiiclicn  wurden 
nie  Krfiftc  iistj^'estcllt.  falls  solclvc  nicht  vorhan- 
dtjj)  waren,  libcn-so  ciilAijrt;clien  die  beim  LcKcn 
des  Knders  von  Mitte  Schiff  nach  hartbord  festge- 
stellten Kräfte  den  bei  früheren  Versiiclien  m'tfc's 
DynaiTutnietcrs  auf  Schiffen  geringeren  L)ci)lav;e- 
mcnts  gemessenen  Kräften,  mit  Hilfe  deren  die  be» 
steilenden  Kuderdruckformeln  al>geleitet  sind. 
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Tabelle  VI 


I. 


I  ? 


.1 


2. 


Zeitdauer 
des 


Ruder- 

Ausschlag- 
winkel 


Qrtfie 


Huder-  Ruder- 
momenles  druckes 


kn/St<l. 


8«lu 


mkir 


14 


14 


22 


22 


II 


15 


13 


25» 

BB 

3  410 

30» 

n 

7  000 

35» 

•> 

7  150 

aaf 

» 

6410 

25» 

2630 

« 

4000 

35» 

4  350 

3» 

5400 

25«StB 

820O 

300 

• 

10410 

35« 

H 

8  700 

38» 

<• 

12  210 

25» 

4  360 

30» 

5410 

35« 

• 

7  510 

38« 

«000 

3  6(K) 

7  4^:^  ) 

7  550 
6770 

27W 
4210 
4580 

5  720 

H  030 

11  Ol« 
9  160 

12  840 

4  MO 

5  7IU 
7  960 
6380 


*)  Zeitdauer  des  Ruderlegciis  von  Mitte  Schiff  nach 
Hartbord. 


3)  Die  hinreichende  Zuverlässigkeit  der  Mcü- 
methode  wurde  außerdem  durch  fotseiide  Ver- 
suche auf  einem  kleinen  Kreuzer  von  3400  t  De- 
placement nachgewiesen: 

Das  Ruder  wurde  bei  verschiedenen  Schiffs- 
Oesch\viiidi«keitcn  von  Mitte  Seliift  nach  hartbord 
gdesi.  hür  jede  üeschwimliglteit  wurden  zwei 
Versuche  gemacht,  und  zwar  wurde: 

a)  das  Ruder  niöj^iichst  schnell  von  Mitte  Schiff 
nach  hartbord  gelegt, 

b)  das  Riider  langsamer  Kcleict. 

Da  bekannt  ist  (\  Lr^'.  Pi'r^clrinjjcii  der  Prnn- 
zosen:  Pollard  et  Dudcbout  tiand  IV  S.  25  u.  n.). 
•daß  die  RuderkrSfte  -beim  Legen  des  Ruders  von 
Mitte  Schiff  nach  hartbord  bei  ^jlcicher  Anfanj^s- 
geschwindigkeit  dei>  Schiffes  mit  der  QescliwtndiK- 
keit  wachsen,  mit  der  das  Ruder  «elegt  wird,  so 
wird  dadurch,  daß  das  durch  die  Versuche  Fest- 
t;estellte  mit  dem  bereits  Ueiundcnen  überein- 
stimmt, die  Zuverlässigkeit  der  Meßmethode  be- 
stati«;t. 

Hie  anKesiclllcn  Versuche  sind  in  der  bcij^e- 
iiiiiten  '■"abellc  VI  zusammengestellt. 

Die  ZuverliissiKkeit  der  McBüKthoJ.-  \\  :r J  ins- 
besondere durch  die  Vcrsuclic  III  iii'-l  l\.  v^jchc 
bei  einer  Schiffsxeschwindi^kcit  von  22  Sni.  statt- 
i'anden.  bestätigt,  liei  dem  Versuch  III  wiirJc  dis 
Ruder  in  7  Sek.,  bei  Versuch  IV  in  13  Sek.  vua 
Mitte  Schiff  nach  hart  $t,B.  gelegt. 


Die  Beanspruchuns^  von  Schottversteifuns:en 

Von  G.  Buchsbatim,  Schiffbauingenieur 


Bei  der  Berechnun«  wasserdichter  Schotte 

werden  Jie  Versteifuuijsprtttile  a!lt;emciu  wie  Trä- 
ger behandelt,  die  an  den  tinden  frei  aufliegen  oder 
fest  eingespannt  sind.*)   In  Wahrheft  ist  weder 

freie  Aufl  i..  nach  feste  Hinspannuii«  icnials  bei 
Scliuttversteifuugca  vorhanden,  die  durch  Knie- 
blechc  an  den  Decks  bezw.  dem  Doppelboden  be- 
festigt siiLl.  f:s  besteht  infolKedcs^'  ii  1 'nsi.:!i:rl:.it 
über  die  tiruUc  der  wirklich  auftretenden  Spannun- 
gen. Auch  Prüfimgen  von  wasserdichten  Schotten 
unter  Wasserdruck  können  in  diesem  I^unkte  nur 
dann  Aufklarntis'  Kebeii.  wenn  der  Versuch  .^ct-'Uiacht 
wird,  aus  den  KrKcbnisseti  die  Wirkung:  der  Knie- 
hkv'k-  z;i  I)v^tini;uen.  Ib  aber  auch  die  I 'cii'-irrui"^' 
Jus  w asscrdiclucti  Schottes  von  Enilliiij  am  die 
Festigkeit  der  Versteifung  ist,  mflssen  niUerdem 
Versuche  an^ceslellt  werden,  aus  Jenen  der  Hiiifliiü 
einer  mit  einem  Profil  durch  Nieturiji  verbundenen 
Platte  auf  die  \V'iderstandsf:ihi'.;kcii  des  Profils  mit 
einiger  Sicherheit  ermittelt  werden  kann. 


*)  VltkI.  u.  a.  die  Auisütze  von  .'^ellctuin  und  K.  Witt, 
„Schiffbau"  I..  Nr.  2,  und  V..  Nr.  3,  uud  die  Vnrtrfige 
von  M.  K.  N.irtnri  in  den  Transactinns  of  thc  Snciety  of 
Naval  Architects  and  Marine  Kngincers.  1899  und  1906. 


Die  vorliegende  Arbeit  Ist  ausgeführt  zur  Fest- 
stellunjc  des  Einflusses  der  Knicbicchj  m  Jlii  Ver- 
steifungen eines  mit  Wasserdruck  geprüften  Schot- 
tes, das  nach  den  Vorschriften  des  Germanischen 
Lloyd  für  „verstärkte  Schotte**  ausgeführt  war. 

Die  IZinspafr nti j:  Jes  Versteifun«sprofils  durch 
Knieblcche  ist,  wie  schuu  angedeutet,  niemals  eine 
starre,  sondern  eine  mehr  oder  weniger  nachgie- 
bige, und  zwar  aus  fo!'.ren'Jen  (iründen: 

1.  Die  Knieplatte  ist  an  und  itir  sich  elastisch. 

2.  Hie  Mefcsti>:un>c  durch  Niete  am  Profil  selbst 
sowie  am  Deck  oder  Doppelboden  ist  eine  un- 
starre. 

J.  Die  kurzen  lkicsti){unfiswiukcl  am  Deck  oder 

Doppelboden  sind  elastisch. 
•4.  Die  Deck-  bezw.  die  Doppelbodcnbcpiattunv; 

erleidet  infoli^e  der  lielastung  des  Schottes 

durch  Wasserdruck  mehr  oder  minder  große 

einst isclic  FfMinändcrun^ccn. 

In  der  Tat  Iiat  sich  bei  der  erwähnten  Sclntt- 
probe  iiezcijit.  il.iU  die  Durchbic;cun:4en  des  Profils 
zwar  kleiner  sind  als  die  für  einen  frei  aufliegenden, 
aber  größer  als  die  für  einen  fest  eingespannten 
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TrSgcr  rechntnvj:s?:iäßiR  sich  crirL'hcndcn.  Es  han- 
üclt  :>ic!i  hier  um  eine  BcfcstiKUiiK,  tiic  man  „elasti- 
sche Cinspannung"  im  OeKensatz  zu  „starrer  Ein- 
spanniins"  nennen  könnte. 

C.  von  Bach  weist  in  seinem  W  erke  „Mlaslizi- 
!ät  und  h'esti>;kcjt'*,  5.  Aiiila^je.  darauf  hin.  daü  eine 
ahsohit  feste  CinspannutiR  in  der  Praxis  nicht  vor- 
krnnint.  Rs  jiibt  zwisclien  dem  Zustand  der  freien 
Aiiilai^e  und  dem  de*-  festen  EinspanniinK  Zwischcn- 
jiiifcii.  hii  jL:ien  das  EinspannunKsirwmcnt  zwi- 
schen ü  und  dem  MaxiinaKvcrt  hc>ct,  der  z.  B.  bei 
einem  Trä^'er  mit  der  gleidimäSig  verteilten  La&t  P 
PI 

M  =  —  -  -  beträgt.  Der  zweite  Maximalwert  des 

1 2 

Biegemomentes,  der  in  der  Mitte  des  Trägers  liest. 


Setzt  man  in  dieser  Gleichung  x  =  */g  1,  A 

=  VsP  und  für  AU  Werte  von  nuU  bis       SO  erhilt 

man  ziijrehöri.ijc  Werte  des  Bicircinomentcs  in  der 
.Mitte  .Wni  für  einen  Träsjer  von  der  Lättge  1  mit 
der  gleichmäßig  verteilten  Last  (Rechtecklast)  P. 

Mm  wriclist  mit  fallendem  Ma- 

V.  Bacii  weist  ferner  Jiiaui  hin,  daü  für  die 
Beanspruchung  des  Trägers  die  Nachgiebigkeit  der 

KinspanniiftK'  von  Vorteil  sein  kann,  wenn  nämlich 

PI 

.Ma  und  iV\.^  kleiner  als  weiden.  Der  s^istigste 
rall  für  die  Rechtecklast  tritt  ein,  wenn  Ma  =  M» 


Abb.  t 


eütt    ttn   4«r    «fr   Qt«    4M  4«r 


Abb.  3 


«<v    4»    4«r  4« 


PI 

variiert  entsprechend  zwischen  —  ffir  freie  Auf- 

PI  -  - 

läge  und        liir  teste  huispannung. 
24 

Zu  jedem  hcÜLhi^en  Werte  des  Einspattniiit-rs- 
mumeiiies  ireimri  ein  bestimmtes  Moment  an  jeUer 
Stelle  des  Trägers.  Hie  BcstimmmiK  der  Biege- 
inomente  erfolgt  nach  der  beliannten  <  ileichung: 


Mx  -  M  a  +  A  .  X  — 


Px- 
21 


(Gleichung  1). 


Hierin  bedeutot  '«^  Biejiemonient  in  der 
Entfernung  x  vom  Ende  des  1  rä^'crs.  M\  das  Bic^e- 
inoment  (Einspannungsinomeni)  am  Ende  des  Tra- 
gers, A  die  Reaktion  am  l:nde  des  Trägers. 


Zu  den  verschiedenen  Einspannungszuständen 
gehören  nun  entsprechende  PormäTtd^rungen  des 

Träfcers**).  d.  1).  hei  einer  Kcwisscn  !k!astim.s'^  !iat 
das  Profil  eine  dem  Einspannungsniümcnt  entspre- 
chende elastische  Linie,  vorausgesetzt,  daß  die 
Spannung  unterh  ilh  dt;-  Proportionsgrenze  des  Ma- 
terials bleibt.  Hat  man  nun  bei  der  Schottpriifuiig 
die  Dnrchbiejtungen  eines  Profils  an  verschiedenen 
Punkten  aufgemessen,  ist  also  der  \cr!Tiif  der 
elastischen  Linie  bekannt,  so  ist  man  m  der  Lage, 


•)  hl  dem  senannten  Autsatz  von  belleiitia  ist  der 
^ünstiKc  Eitiiluß  der  „Elastizität  der  Kniebiecbe*'  er- 
wähnt. 

")  Die  Einwirkung  der  Schubkraft  auf  die  Durch- 
biegune  soll  hier  nicht  berficksichtist  werden. 
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das  EinspanniingsTnomem,  d.  h.  den  Wert  der  Be- 

tcsti:^iii:.:  durch  die  vorliatnJcncn  Knicblcclic,  zu  bc- 
stumneu.  Wird  die  Recluiung  iür  eine  Anzahl  von 
Profilen  mit  Knicblechen  verschiedener  (iröße  un- 
ter variierenden  nelastmijjen  durchjieiiihrt,  SO 
diirite  man  Uer  Lösung  der  PraKe  nach  der  zweck- 
mäßigen iBelestlgunÄ  und  damit  der  Icielitesten  zu- 
lässii^cn  Konstruktion  wcstnilicl!  iiäli.  rk-tinmen, 
zumal  sich  aus  dem  nescl/-mar.i.;.ii  Xcilauf  Jer 
elastischen  Linie  der  Beweis  Jat  u  entnehmen  läßt, 
daß  die  S])annung  ein  zulässiges  Malt  nicht  über- 
sciiritten  hat. 

Hie  HelastunK  einer  Schottversteifang  besteht 
nun  entweder  in  einer  Dreiecklast  oder  in  einer 
Trapezlast,  die  man  in  eine  >Drcieck-  und  in  eine 
Rechtecklast  zerlegen  kann  (s.  Abb.  1). 

Bei  der  Dreiccklast  liegt  das  größte  Biegc- 

inonicnt  zwar  nicht  >ienan  auf  der  halben  LHnge 
des  Trägers,  doch  ist  es  Jiur  weniK  größer  als  das 
Moment  in  der  Milte.  Es  ist  für  ircie  Auilaxc 
Mu»  0.125  PI.  Mma«  =  0,128  PI.  für  feste  Ein- 
spannuuK  Mb  =  n.(M17  PI.  M  „.«x  -  Ü,04i8  PI. 
Es  kann  also  ohne  k'roßen  Fehler  Mm  für  Mmx 
jcesetzt  werden.  Für  Jic  Fülle,  in  denen  es  sich  lun 
eine  Trapczlast  handelt,  lie^i  das  größte  Moment 
zwischen  den  Endpunkten  fast  immer  in  der  Mitte. 

fiir  die  Dreiecklast  ergibt  sich  nach  der 
Formel 

M,  =  Ma  +  A  .  X  —         (Gleichung  2) 

PI  I 

für  freie  Aitilage:  Mm  =-  -  .  da  Ma  ^  0,  A  -P 

und  X  =  Va  '  ist. 

Die  Werte  Ma  und  A  für  feste  Einspannun? 
sind  £u  besiiinnien  unter  Berücksichtigun«  folsen- 
dcr  zwei  Satze: 

1,  Die  DurchbicKim^i.  die  durch  eine  Anzahl  zu 
gleicher  Zeit  am  Träger  auiirctundur  verschie- 
dener Belastungen  hervorgerufen  wird,  ist 

gleich  der  Summe  der  einzelnen  Durehbienun- 
gen.  die  jede  Last  iür  sich  allein  erzeugen 
würde. 

2.  Im  Punkte  A.  wo  der  Träger  eingespannt  ist. 

muß  dii'  niirchbiej?unK  null  sein. 
Die  Kiciciien  Sätze  «elten  für  die  Tan;;entcn 
der  elastischen  Linie. 

Es  sind  also  fol^^ende  Gleichungen  aufzustellen. 
Fiir  die  Diirchbieviun'^en : 

AI'  Pi"» 


Ma  1- 
2  E  J     3  E  J 

Für  die  Tangenten: 

MaI  ,  Al- 


HJ 


2  EJ 


I5EJ 


-  0. 


0. 


Aus  Gleichung  2  erhält  man  mit  diesen  Werten  für 
x  —  1  das  Einspanmtngsmoment  an  der  Basis  der 

üreicckslasi 


und  für  X     Vj  1 


Ma=-y^Pl 


Mm-  +  ^PL 


Man  hat  also  folgende  Grenzwerte, 
a)  Freie  Auflage'. 

Rechteckiast :  Ma  =  0;  iW.«  =  r 


Dieiecklast:    Mb^O;  M„«  +  ^ 


b)  Starre  Einspaiiium.ii. 
Rechleck  last:  M„ 

Dreiecklast:    Mb«-^^*:  M„ 


2A 
Pdl 
24  ■ 


Hieraus  ergibt  sich  Ma  »  -tt  PI:  A 


10*^- 


Werden  die  Liuspannungsmuniente  zwischen 
diesen  Grenzen  beliebig  geändert,  so  erhält  man 
aus  den  ( jleichun«:en  1  und  2  ciio  znjehöriKcn  Werte 
von  Mm-  I3ci  der  Üreicckslasi  ist  dabei  zu  be- 
rücksichtigen, daß  die  Werte  von  A  gleichfalls  mit 
dem  EinspaimunKstnomcnt  variieren.  Man  findet 
sie  durch  Interpolation  oder  aus  der  liedingimg,  daß 
Ma  :  Mb  =  10  :  15  mit  Hilfe  der  Gleichung  2  für 
\  --  1. 

Man  kann  die  Momente  schreiben: 
für  R;chtecklast  Ma  =  a  •  P,  ■  I:  Mm  —      ■  P,  •  1. 
für  Dreiedtlast  Mu  =  b  •  Pu  •  I;  M«  -■  ma  •  Pa  •  I. 

Die  Werte  von  a  und  b  sind  in  dem  Dia- 

«ranun  Abb.  J  Abszissen,  die  Werte  von  ni  r 
und  nid  als  Ordinalen  abgesetzt.  Die  Kurven  der 
mr  und  nid  sind  gerade  Linien,  wie  auch  aus  der 
Forni  der  (j!eichuiii(cn  1  und  2  ersichtlich  ist. 

Die  den  verschiedenen  Einspannungsmunienten 
entsprechenden  Durchbiegungen  y  findet  man  mit 
Hilfe  der  Differentialgleichung  der  elastischen  Linie : 

d=y  ^  M, 
d  X-        R  J 

Setzt  man  in  diese  üleichun^  die  Werte  für  M  x. 
bei  den  verschiedenen  Einspannungszuständen  ein. 

so  erhalt  man  nach  ;?\veini.-ili:.Tcr  Inteirr.Ttion  Olci- 
chuuRcn  für  y  zu  den  Werten  viju  .V\a  bezw.  Mb 
Aus  diesen  ( ilelchungen  Ifißt  sich  für  alle  Größen 
von  \  ilie  r^urchl>iej;iiT!if  ermitteln.  Für  den  vor- 
liegenden Fall  sollen  die  Werte  von  y  iür  x  =  l:;  1, 
X  =     1  und  X  =  -ff»  I  besthnmt  werden. 

riei  dem  erwähnten  Schotlversuch  sind  d;c 
Durchbiegungen  an  den  Fünftelpunkteu  der  Trü- 
gerlSnge  gemessen  worden,  die  Durchbiegungen  fiir 
X  -    'i-  I  sind  den  Kurven  in  Abb.  1  entnommen. 

Es  wird  zunächst  y  ermittelt  für  den  Fall  der 
freien  Auflage,  der  starren  Einspannung  und  den 
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^  "  24  EJ  [l       ^  1»  ^ 

X- 7,1 


X 

I* 


Vi  ~ 


3«S4  EJ 

2.07  P,  I» 
3H4  E  j 


2.«) 7  ?r  I* 

3Ö4  E  / 


^  ~  48EJ  (r  '  P     '  1»  '  '  1« 


) 


'»'  ■y*      384  EJ 


X  =  *L  1 


l6  i  :  ya 


3~84  EJ 

t.69Prl* 

384  EJ 


c)  Ma  ~~  12       (s*MTe  Ebispannung) 


V»  f'-'' 

'  24EJ^1- 


Pr  P 

384  E.I 


+ 


X 

1*" 


*      /»*-y*-  384  EJ 

'"''y»     384  ET 

Aus  vorstehenden  Werten  ist  ersichtlich,  daß 

djc  Durchbiegungen  für  diese Ihi.  OrOße  von  x  und 
die  verschiedenen  Einspannunicsmomcnte  auf  einer 
Geraden  liegen. 

2.  Dreieckslast. 

a)  Ma  —  Mb     0  (bete  Auflage) 

ISOEJ 


y  = 


_  1/  I  5  Pa  13 

"7»l:yi  =  'ii 


V6l:y, 

V5l:y, 


384  EJ 
2.82  Pjl> 
384  EJ 

3,l2PdJ» 
384  EJ 


Pallf  in  dem  das  EinspannunKsmoment  iialb  so  groU 
ist.  wie  das  bei  starrer  Einspannung  auftretende. 

1.  Rechtecklast. 

a)  Ma  =  0  (Arete  Auflage) 


b)  MA--^Pal:  Mb--^P<,1 


Pd  I 
360  EJ 


x  =  V»l:yi 


3  P,  1^ 
384"  EJ 


X      /Jil   y*-  384  ET 
4,  ,  [.79Pdl* 


c)  Ma  =  -  ^  Pd  I;  Mfl  =  —  ^  Pd  1 


(starre  Einspaanvng) 


y- 


Pd  P 


p..  1 ' 


/   X-  X*  x^\ 

x-V,l:y.- 


384 

0,36  Pi  P 
384  E  J  • 

0,46  P  1^ 


384  EJ 

Auch  bei  der  Drciucklasi  /,cli;en  sich  nach 
diesen  RechnunKscrKcbnisscn  die  Kurven  der  y  für 
dasselbe  x  bei  verschiedenen  £insi>annungsnionien- 
teii  als  gerade  Linien. 

Die  QleichiinRen  für  die  DurchbicßunKen  kön- 

neu  allgemein  geschrieben  werden  y  =  z  •  Vr  i  • 

c  J 

Die  Werte  von  z  werden  als  Ordinalen  zu  den 
OTgehorisren  Ahsz^issen  a  und  l)  abgesetzt. 

In  l'igur  2  bind  tiir  diu  Keclitccklast 

tt  die  Ofdioaten  der  Kurve  fOr  x  ^  l 

 X«  Velnddx-*/5l, 

far  ^ie  Dreieoklast 

Zi  die  Otdmaten  der  Kurve  für  x  *-  ^ 

«'*  .  »  ,        .       ,  X       S'r>  I 

'"4  m  »  »        »  »""Vb' 

Wie  aus  den  Werten  von  y  ersichtlich«  ist 
und  iV      ■    ■ — 2. 


immer  Zr 


>  wenn  sich 


die  EinspannunKsmonientc  beider  Lasten  entspre- 
chen, d.  h.  wenn  Ma  für  Kechtecklast  :  Mb  für 
Dreiecklast  =  10 ;  12  ist 

Aus  den  {gemessenen  bezw.  aus  der  Kurve  der 
elastischen  Linie  (s.  Abb.  1)  erniittelten  Durch- 
biegungen für  X  =  ist  nunmdir  zr  =-  Zd  zu 
bestimmen  und  es  sind  aus  dem  J>ia£ramm  (Abb.  2) 
die  zugehörigen  Werte  von  a,  b,  m».  md.z'r.  z« 
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lind  z",(  zu  entnehmen.  \M:  Ji^scn  Wericn  laß;  sicli 
die  Lage  und  GröUe  des  iMaximaJbiegeniotnentes  be- 
stimmen. Der  Vergleich  der  aus  z'r.  z'dtmd  t^'atüdh 
crjiebenden  niirLliliieKunKcn  für  \  —  I  und  x 
!t>  1  mit  den  bei  der  Scliottprüiung  gemessenen 
sibt  eine  Kontrolle  fOr  die  Richtigkeit  der  Rech' 
mng. 

Für  das  folgende  Zahlenbeispiel  ist  eine  Ver- 
steifung im  untersten  Teile  des  Schottes  gewählt. 

Da  das  Profil  nahezu  in  der  Mitte  der  Sciiiffsbrcitc 
lag.  hatte  die  Beiestigung  des  Schottes  an  der 
Außenhaut  auf  die  gemessenen  Durchbiegungen  kei- 
nen Kinfliiü.  nie  VcrstärkuHk'.  die  die  Sclinttbcplat- 
tung  gegebenenialls  tür  das  i^roiil  bildet,  soll  zu- 
nächst nicht  berücksichtigt  werden. 

Die  Verstcifuns  war  ein  U-Stahl  .?-40  X  \^,5 
X  UK)  X  18  mm  mit  einem  l'rägheitsmoment  i 
=  12890  cm*  und  einem  Widerstandsmoment  W 
=  75fS  em*.  Das  Material  entspr,iJi  Jen  \niordc- 
rungen  d^s  Germanischen  Lloyd  für  Sctiiiibaustahi. 
Der  füastizitfltsmodulus  war  demnach  etwa 
iIiKiiH»n  kg/qcm.  Die  Trägerlänge  betrug 
497(1  ni;n. 

Ü.e  IvLwhnun^  soll  lui  viti  iin.:ni.iiideriolgcnde 
Wasscrsäiilcnliolicn.  für  die  Abicsiinjcen  der  Durch- 
bicKiinR  stattfanden.  diirchKcfiihr*  werden. 

a)  Wassers'tnlc  von  6810  mm  über  dem  DoppeU 

X  =  I 

boden.   Dreieckiast  P4       -  b  •  j  x  dx. 

»  =  o 

Hierin  ist  y  =  1,0  das  siMszifische  Gewicht  des 

Wa'^scrs,  b  =  760  mm  die  Breite  des  Druckfcldcs. 
das  auf  c  i  a  Profil  wirkt,  d.  h.  der  Abstand  der 
Versteifungen  von  einander, 

Pd  =  0,76  X         =  1 

Rechtecklast  P,  =  0,76  X  4,97  X  1,84  =  6.95  t 

1» 

—  ^  j  =  0,00001 1 795  cm/kg 

Durchbiegung  für  x  =  1/2: 

a>  freie  Auflage:  f o  =  5  X  0,000011795  (Pr  -f  Pd) 

=  0,964  cm 

ß)  starre  Einspannung:  f.  =  0,00001 1 795  (P,  +  P«) 

=:  0.193  cm 

J-)  gemessen:  fg  =  0.(i25  em 

3,24 


fy  E  J 


(Pr  +  Pd)  1'  384 
DafOr  ergibt  sich  nach  Fig.  2, 
a  =  0,0366;  b  =  0,0438;  mr  =  m«  =  0»08825. 
Das  Maximalmoment  liegt  also  in  der  Mitte  und 

beträgt  M„  =  0.08825  (P,  +  Pa)  xl  =         '^^[-^  ' 


gegenüber 5-^-^ — -  bei  freier  Auflage  und  + 


PrI  ,  PdU 


b)  Wassersäule  von  9360  mm  über  dem  Doppel- 
boden. 

Pr  -  16.58  t;  Pd  -  9,39  t 

Durchbiegung  riir  x  —  V2  I: 
a)  freie  Auflage:  f»  =  1,532  cm 

ß)  starre  Einspannung:  f«  =  0,306  em 
J-)  gemessen :  f^  ^"  0.80  cm 

2.61 

a^  0,0198;  b     0.0598;  ra,  =      =  0.0751. 
Das  Maximalmonient  liegt  in  der  Mitte  und 
beträgt  «^Mr-  zrr—-  Hier  wäre  also  Mmu  kleiner 


13.31 

als  bei  starrer  Fin<^prjnn;inK.  Beachtenswert  ist. 
dali  das  größte  Monietit  mit  wachsender  Belastung 
abgenommen  hat,  wenn  auch  nicht,  wie  aus  spä- 
terem ersichtlich,  in  seinem  absoluten  Wert. 

c)  Wassersäule  von  9850  mm  Uber  dem  Doppel- 
boden. 

Pp-  18.42  t;  Pd  =  9,39  t. 

Durchbiegungen  fär  x  =  ^  I: 

«)  freie  Auflage:  fo  —  1,64  cm 
{i)  starre  i^inspannung :  f«  —0,328  cm 
r)  gemessen:  ^~ 0.925  cm 

2.82 

''^-^"^  ^^  W 
a  ^  0.0456;  b  ---  0.0547;  m,  "  mj  -=  0,0795. 

Das  Maximalbiegcmoment  liegt  in  der  Mitt^ 

(Pr+Pd)l 


und  beträgt  t^- 


12,59 


-.  Auch  hier  ist  also  der 


relative  \\  ert  des  srrößtcn  Bicgemomentes  kleiner 
als  bei  starrer  Einspannung. 

d)  Wassersäule  von  12  230  mm  über  dem  Dop- 
pelboden. 

Pr  ^  27.40  t;  Pd  =  9.39  t. 
Diirc:ihiLKiin:.;L-ii  iiir  x       '-j  I: 
a)  freie  Auflage:   fo  =  2,170  cm 
/9}  starre  Einspamning:  U  ^  0,434  an 
jO  ganessen:  ff  =  1,200  cm 

2.76 


384 


bei  starrer  Einspannung. 


a  —  0,0468;  b  —  0,0561 ;  nw  =  ra^  =  0,0781. 

Auch  hier  liegt  das  Maximalmoment  in  der 
(P  '^P  )  1 

Mitte.  Iis  betragt  ~^Tt —    •         Belastung  hat 

bedeutend  zugcnummeii  gegenüber  dem  Fall  b). 
das  Maximalmoment  ist  aber  in  seinem  relativen 
Wert  fast  da.sscibe  geblieben. 

Auch  an  anderen  Versteifungen  im  »nterstc.t 
Teile  des  .icepriiiten  Schottes  treten  ahuiiciic  Er- 
sc'heiminjicii  auf. 

In  der  folgenden  Tabelle  1  sind  die  Werte  der 
Maximalspannungcn,  die  sich  aus  den  oben  ge- 
fundenen  Biegemomenten  ergeben,   sowie  die 
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.Ma\iEiiaIäpaiiiiuii^4:n  für  ircic  Autlage  und  iür  starre 
Cinspanjiuflg  in  runden  Zahlett  ziisammcnKestellt. 


Tabelle  I 


Pf  lic  ilt-r  Wassersaule 

u'icr  clcni  Doppcihoden 

6810 
mm 

9360 
mm 

9SSi) 
mm 

;ii  ni 

Spinnung  für  freie  AufUist: 
Si,  III  kg  i;c:n 
Spann,  f  sUrrc  iiinspüiuuHijj; 

S>>  in  qcin 
ermittelte  Maxi  mal -Spatmunf; 

S  in  kg/qcni 
S:So 
S:S« 

1.340 

995 

945 
0.703 
0,950 

2I3<) 
1520 

1280 
,  0,601 
0.842 

22flO 

1620 

1450 
0636 
0^5 

3020 

2110 

1880 
i  0.623 
;  0,890 

Die  Spünntinjit-n  siiiJ  also  in  alltn  Fällen  klei- 
ner, ah  sie  sich  iür  den  i  e  s  t  eingespannten 
Tr  21  ff  c  r  enreben.  Es  ist  hierbei  zu  beachten,  dafi 
Jie  I-äii'^u  Jcs  Vcrst{.'ifiin>;spryiilcs  auf  i.l.:t  Außen- 
kanten der  Knicblcche  Keiionitncn  isU  während  sie 
»ceuöhnlich  zwischen  den  ersten  Nieten  an  den 
Inncukatiten  >ceme>^s^'n  wird.  Für  letzteres  Maß 
würden  sieh  bei  starrer  üinspaniiung  iolüendc 
Maximalspannnnj(en  ergeben: 

S'..  -  ^  Mi5:  1240;  1320  und  1730  kg/qcm. 
S  lie^t  also  /.wischen  So  und  S\. 

¥.s  is;  bisher  nicht  berGcksiditifft  worden,  wel- 
:!ien  Hiiiüuß  die  H'.'p')ttiii'LC  ^-^  Seliottes  aut  die 
BcanspriiL-hunjc  des  VcrstciiutiiCsproiiles  hat.  Für 
>:crin;ce  Uurjhbieicungen  wird  ehie  Wirkunjt  der 
Schottheplattniivc  kaum  aii^enotntnen  werden  kön- 
nen. Die  Nietunn  zwischen  Profil  und  Plitte  stellt 
licine  so  feste  Verbindung  her.  daß  beide  als  ein 
Ganzes  betrachtet  werden  können.  (Ver>cl.  Iran- 
vact.  oi  the  Society  of  Nav.  Arch.  and  .Mar.  Euk. 
r>i>5.)  Hci  wachsender  Durelibie«unK  wird  ein 
^treiicn  der  iieplattung,  den  man  sich  als  zu  dem 
Profil  «rehörig  denken  kann,  sich  altmähttch  spannen 
wie  ein  elastisches  liaiid  und  auf  d  is  Profil  stützend 
wirken.  Zu  gleicher  Zeit  wird  das  Oleiten  der 
Platte  am  Profil  durch  die  Nietung  mehr  und  mehr 
aufgeliiitcii  werden. 

Man  kann  nun  den  tiiniluU  der  Platte  am  bestcti 
dadurch  berücksichtigen,  daß  man  ein  aus  Platte 
iinid  I^DTil  zusammengesetztes  i.eues  Profil  in  die 
Itjcclinuiit;  einführt.  Zur  Berücksichtigung  der  Ver- 
schwächung  durch  die  Nietlöcher  und  der  unkon- 
trollierbaren Spannunis'cn  wird  der  mit  der  l*latte 
vernietete  Flansch  vcrnaehlässiKt.  s )  daß  ein  l^ro- 
fil  entsteht,  wie  das  in  Abb.  3  dargestellte. 

In  den  Trausactions  of  the  Society  of  N  iv. 
Arch.  and  Mar.  Fn.u.  von  1S99  ist  in  einem  V  »rtra^; 
von  Norton  als  «rößtc  wirksame  l^reite  des  Plat- 
tenstreifeus  die  ilri  if  iche  Flaiisciihrcite  'des  l'rofils 
:it!.sje.iiebcn.  Fiii  Jlm  vorliegenden  Fall  soll  zum 
Vergleich  eine  Platte  von  .iSn  nun  Breite,  d.  h.  der 
halben  Entfernung  der  Versteifungen  von  einander, 
:ingeiiommen  werden.  Dieser  Wert  deckt  sich  an- 
nähernd mit  dem  von  Norton  4-U-bcnen.  Die 
Dicke  der  Schottbepiattung  war  10  nun.  Das  Trüg- 
heltsmoment  des  zusammengesetzten  Profils  ist 
.1  -  isssri  cm',  das  Widerstandsmoment  W 
-  Ü55  cm',  l  ab.  2  gibt  iine  Zusammenstellung  der 


Kcchnutigscrgcbnissc  für  dieses  Profil  und  die 
4  Wassersäulen  in  runden  Zahlen. 


[     d    -1  !■ 


Habe  der  Waetenlule 

6B10 

9360 

9850 

12230 

Ober  dem  Doppelboden 

mm 

nun 

mm 

nn 

f^iiripllhl>ttiiim   Kpi  f rpipr  Auf. 

u|R  nir  X  —  /•  1  •  .in  cni 
lyii  1  uimcgunK  OKI  siaricr  ein* 
SfiiiniiiHig  lur  X —     1  in  ein 

n  AAn 

U,uOU 

AM) 

U.AV7 

QeMftlflMM  UnfChbiPmincr  fi~ir 

V.oUU 

2t —U 

A  'SA 

*f .  J  X 

384 

a 

0,1  (135 

(>.t:i2-)H 

II,|'1S3 

b 

o.(  i:<n 

n.i;i2.is 

tnt  ^  md 

u,  1 1  d 

0,1  Ü2 

0,106 

U.lUö 

Größte  Spannung  bei  freier 

Auflage-  So     ...  cm, kg 

1190 

1880 

2C20 

2670 

finilMo  .'^narinung  bei  starrer 

Einspannung:  S«    ,  Ctn  kg 

880 

!  .150 

144(1 

1  880 

OrOOte  ermittelte  Spannung :  s 

eoi/kg 

1120 

1540 

1720 

2240 

S:So 

0.i>4l 

0.820 

0,852 

0.8.^9 

S:Sa 

1,272 

1.140 

1.193 

1.190 

Bevor  die  hier  ziisanmiengcstellteu  Frgcbnisse 
besprochen  werden,  ist  festzustellen,  ob  der  Ver- 
lauf der  elastischen  Linien  fllr  die  4  Belastungsfälle 
(s.  Abb.  l)  derartig  ist,  daß  die  angewendete  Rcch- 
nungsnicraode  berechtigt  erscheint,  d.  h.  ob  die  an 
anderen  Punkten  der  Tragerlänge  gemesseneu 
Piirchbicgungen  mit  den  zu  den  oben  gefundenen 
.Muximalbiegemomenten  (oder  den  Faktoren  nir 
und  m  i)  gehörenden,  aus  Abb.  2  ermittelten  fiber- 
eiustinunen.  In  Tab.  .3  ist  ein  Vergleich  der  in  Be- 
tracht kommenden  Werte  für  x  =  1  und  x  =  %l 
in  runden  Zahlen  gegeben.  Es  Ist  dabei  nur  das 
durch  den  f^lattenstreileu  verstärkte  Profil  berück- 
sichtigt, für  das  einfache  Profil  ergeben  sidi  ent- 
sprechende Größen. 

T  a  h  e  II  c  ,3 


HOlie  der  WeaceKlule 

6810 

9360 

9850 

13230 

iber  dem  Doppelboden 

mm 

mm 

mm 

»ra 

2.31 

2  2^ 

2,42 

384 

384 

384 

384 

2,66 

2,10 

2,29 

2.23 

384 

384 

384 

384 

Durdibi^ng  fOr  Recfateck- 

Duitbbiegung  für  Dreieck- 

0,157 

0.296 

Q,3S9 

0,520 

0.201 

0.1S9 

0,173 

0.168 

OeMTOtdarehbiegung  fQr 

X     '  r,  1  cm 

0438 

a4S7 

0.532 

0.688 

GemesseneDurchbiegung  cm 

-v-0.325 

'N50.475 

^0.575 

^.675 

2,R1 

2.2.1 

2,42 

2.36 

x  =  V«l: 

3Ö4 

384 

384 

2.96 

2.36 

2,55 

2.49 

384 

384 

384 

384 

Durchbi^ung  (flr  Reddeck- 
Ug/ti  yV  ......  cm 

0,157 

0,298 

0.359 

0,520 

Durchbiegung  ffir  Dfdeck- 
last;  y"«i  cm 

0,224 

0,179 

0.193 

ai88 

Oesamtdurchbiegung  für 

X  —     1  cm 

0,381 

0.477 

0,552 

0,708 

QemesscncÜurchbicgung  cm 

^0,40 

'vO.SO 

-vO.525 
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Der  \'LrsiIcicli  der  en  eclinctcn  und  nciitcsscitcn 
L>urchbie)j:unxcii  zcit(t  eine  ziemlich  gute  üeberciii- 
stimmung,  zumal  wenn  man  die  Unscnaniirkeit  der 
Mussiiiiic  bei  der  Scli(itipr.>l)c  in  Ik'traclit  ziclit. 
VViirüe  man  statt  der  oben  angeriebenen  Werte  Jie 
korritricrten  Werte  aus  den  ans^czo^encn  Kurven 
der  L-Iastisclicii  Liiii  jii  (  Abb.  I)  iielinK-u.  SO  Wäre  die 
LeborciiistimiiiiiiiiC  bL'dLMitiw.tid  ^i(»licr. 

Aus  Tabelle  eri^ibt  .s,eb,  daU  das  Material  des 
Profils  mit  der  ßroUteii  ennitteiten  Spannung  von 
2240  k>^  qein  tiielit  über  die  ProportiaiisKrciizc  hin- 
aus beatispruelit  war.  Wenn  man  berüeksiellti^^;, 
daO  die  lirnehfesti^keit.  die  der  ( iermaniselie  Lloyd 
vorschreibt,  zwischen  -41  im  und  -49(10  kc^ycm  i:c:^t. 
so  erscltcint  auch  ans  diesem  Ornndc  die  obige 
SeliliiIJl(i!:^cruM.ij  nie'it  iMiriLiiti;r.  Man  hatte  dem- 
nach mit  der  ßelustnnit  bei  dem  voriieKenücn 
Schottversnch  noch  höher  sehen  können,  ohne  das 
Material  zu  fibcranstrenücn.*) 

Als  Oreiize  für  die  Maxim  libeanspnieliun.i^ 
kann  im  alliieuieincii  die  Streckgrenze  gellen,  die 
für  Material,  wie  das  vorliegende,  noch  betrSchtlich 
höher  lie.^t  als  die  hier  erreichte  Spannuiv^."*) 

Aus  Tabelle  2  ist  ersichtlich.  daH  der  liinfluii 
der  Knieblechc  auch  nf»cli  bei  so  h  )her  Mewcrt  i  i:i 
der  Schottbci)l'Utuiitr.  wie  sie  hier  stattgefunden  hat. 
nachweisbar  ist.  Pie  ermittelte  Maximalspannun^^ 
liCRt  etwa  in  der  .Mitte  zwischen  der  für  freie  Auf- 
lage und  der  für  starre  P.insnamum;^  des  'IräKers. 
Der  Wert  der  Knieblechc  bleibt  zienilicii  konstant, 
während  die  BelasttmK  von  25,97  t  auf  3679  t,  d.  h. 
um  ctwi  -t?  V  "i:!ivt.  iK  r  Sprunir  in  dem  Ver- 
hältnis S  :  So  von  0,94  bei  6bl0  nun  Wassersäule 
auf  0,815  bei  9360  mm  Wassersäule  ISBt  sich 
dadurch  erklären.  daÜ  im  erstcren  halle  bei 
den  geringeren  Durchbiegungen  der  wirksame 
Streifen  der  Schottheplattnm;  mit  380  mm  Breite 
zu  Kroß  an.icenommen  ist.  I'i  is  u  in-.lL'  Jiv  iriiliiie 
Bemerkung  bestätigen.    Dal!  (jröUe,  Starke  und 

•)  Ueber  die  Haltbarkett  der  NIM«  der  Sch(rt1btplatiui  >: 

bei  größeren  Dtirchbiestini^en  vcrßl.  Vortrag  von  J.  J.  Wood- 
ward  in  den  Tfans-acäutis  of  Ihc  Society  of  Naval  Architects 
and  Marine  Hnginecrs  1H98. 

"'J  Vcrjji.  die  VeröffcntUchuneen  vrm  C.  Bacli  in 
Heft  29  der  wMittefluoKen  Ober  Forscüungsarl)citcii". 
herausffexeben  vom  Verein  deutscher  (ngenieure. 


Uefes  . J.r  Kniebleche  Einfluß  auf  ihren  Wen 
als  liinspannung  haben,  ist  selbstverstaitdlich.  Zu 
gewissen  Länjren  und  Maximalspannnngcn  der  Ver- 
steifnn:.:sproiile  k'ehöreii  bestinnnte  Kniec.  ü:c 
hrage  nach  der  leichtesten  zulässigen  Bauart,  &tdit 
steh  nicht  nur  als  KraRc  nach  der  leichtesten  Ver- 
steifun.iC  dar.  sondern  als  Fra^^c  nach  dem  lelch' 
testen  System  von  Froiil  und  Beie:»tiguiig. 

Ganz  auf  die  Knieblechc  zu  verzichten  und 
das  !<espartc  (ie wicht  auf  X'erstärkuiik'  des  l'r  >iil> 
zu  verwenden,  scheint  im  Handcisschiübau  niciit 
zweckmSBig.  Zur  Aufnahme  der  an  den  Etfden  des 
Trägers  auftretenden  Reaktionen  niulJ  ein  bestimni- 
ter  Nict4uer!»cimitt  an  den  ikiestigungsstellen  vur- 
banden  sein.  Diesen  wird  man  durch  einfache 
Wjnkelbeiesti'^uuk'  im  giinstik'stcn  Falle  nur  dann 
erreichen  können,  wenn  man  zu  gckröpiten  Win- 
keln i;reift,  was  man  .schon  aus  Gründen  der  Bil- 
lik'keit  im  Handcisschiifbau  :<ern  vermeidet.  .Man 
iniiüie  also  d jcli  wohl  Knicblcclie  anwenden,  uiiü 
dann  ist  es  zweckmälJi.i;.  diese  ciwas  gröBer  und 
das  Profi!  dafür  schwächer  zu  wählen. 

Zur  Ermittelung  passender  Knice  kann  man 
Schottversnche.  die  die  erforderliche  Stärke  der 
Profile  ergeben  sollen.  \crwenJen.  indem  ni.iif 
dasselbe  Profil  mit  verschiedenen  Knieblechen  ver- 
sielii.  \\  etni  immer  etwa  3  nebeneinander  liegende 
Versteifungen  dassellie  Knie  eriialten,  dürfte  Jas  bei 
der  mittebten  von  ihnen  «efutidcne  Ergebnis  eiutu 
ziemlich  einwandfreien  SchluU  auf  den  Wert  der 
Finspanmmji  crmoüliehcn.  Hei  Aitwcndimg  ver- 
schiedener Wassersäulen  kann  man  l>ei  derselben 
Schottprobe  reichliches  Material  finden.  Schon  aus 
den  llrgcbnissen  einer  beschränkten  .Anzahl  von 
Schottprohen  lälJt  sich  genug  zur  Fcstic.icun;^  em- 
wandfroier  Schottknnstruktionen  gewinnen. 

Zum  Sclilnl.1  si  i  noch  hctncrkt.  daß  die  aii>;i:- 
gcbcne  Recnnun:^  sicli  iiiciit  lur  alle  Fälle  eiguet. 
Ist  z.  B.  die  Befestigung  an  einem  Ertde  des  Trä- 
gers infol'^c  mizulätmliclier  Nietung  oder  aus  an- 
deren (iriindeu  so  iiiaiucliiaii.  daU  hier  das  Fi»' 
spamuingsnionient  nahezu  ^>lcich  null  wird,  so  geht 
nun  zweckmäßig  von  den»  Fall  ans.  in  dem  der 
1  rui^er  mir  an  einem  Fnde  eingespannt  ist,  in  dcai 
anderen  aber  frei  aufliegt,  und  konstruiert  Sich  ein 
der  Abb.  2  entsprechendes  Diagnntm.  vorans^'.-- 
setzt.  daß  es  überhaupt  der  Mühe  wert  ist,  soklic 
PSlIc  zu  itntersnchen. 


Mitteilungen  aus 

Brasilien 

AuUer  den  beiden  Schlachtschificu  „iVlinas  üeraes ' 
(ArmstronR)  und  „St.  Piai>lo'*  (Vickers)  soll  Arm- 
strong noch  28  kleinere  Schiffe  ffir  Brasilien 
In  Auftrage  erhalten  haben. 

The  Nav.  a.  Mil  Ree.  sa^t:  Es  ist  zweifellos  be- 
stimmt, (laB  die  Schiffe  nicht  fiir  Brasilien  behaut  wcr- 


Kries^smarinen 

Jen.  dcnr  1.  in  l^atide  fehlt  der  «cciuncte  Ticirncr.  ^< 
ist  aher  uuiKtKciid,  daß  die  Linienschiffe  fast  iiicntisi.;i 
siiul  mit  kl  ii  in  Kure  und  Yi)ki)Siik  i  fiir  JaiKin  in  Bau 
l>c»indlichi,n  Linienschiffen  ..N"  uikI  „B".  Die  icanze 
Schiffsliste  enthält  3  Linienschiffe.  3  THmzerkremer. 
2  Späher.  10  Zcrst-irei.  III  Tnrpcdfihnfite.  .S  Untcrscc- 
bofitc  mit  iiisgcsanu  92  250  t  Deplacement  olmc  T«.'- 
pcdofahrzeiiee.  Der  Brasilianische  Pariser  Öesandte  hat 
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offiziell  erklärt  <la6  die  in  England  für  Brasilien  in  Bau 

bffiiidliclicn  Scliifif  nicht  tiir  Japan  bestimmt  seien,  in 
Knk'laud  wirJ  in  Jvr  Ta.:cspressc  soj^ar  verbreitet,  Jie 
Seil  ffc  seien  iiir  lleiiJseliland  bestimmt.  Man  tcann  wniil 
$aKcn,  dait  bisiang  noch  keine  äcbifi'sbauten  mit  $»  viel 
Sagen  uni«-Qben  sind»  wie  diese. 


t.  Paolo"  wird  voransstchtlich  bald  nach  dem 

„VanRuard",  der  aucli  bei  Victicrs  «ebaut  wird,  v  n  m 
Stapel  laufen.  F.s  verlautet  jetzt  bestimmt,  dall  Jie 
hei  Jen  l.iniensciiiffe  "-Oeschiitze  trafen.  Ob  12 
oder  Uavoii  cifiiich^ut  werden,  ist  aber  nocii  nicht  ein- 
wandfrei festsestellt. 

Chile 

l^er  Vorsitzen  Je  der  Marinekommis.si  jn.  Admiral 
0  )11),  hat  sich  nach  F.ur.jpa  begeben,  um  neue  AnRc- 
bote  ittr  den  Ausbau  der  flotte  etnzulordern  und  die 
Frasre  der  Verwendbarkeit  der  Turbinen  filr  KrieRS- 
sc'iiffc  an  Ort  und  Stelle  zu  studieren.  Geplant  wird  der 
Bau  Von  zwei  1-1  OOü  t  -  S  c  h  1  a  c  U  l  s  c  h  i  i  i  e  n. 
2  Kreiucrn.  2  Torpedobootszcrstttrern  mid  2  Untersee- 
booten. 

Deutschland 

Für  die  Kieltr  1' hsw  x  rft  ;st  mit  dem  IJ  a  u  eines 
großen  S  c  h  \v  1  III  ni  k  r  a  n  s  benonnen  worden,  der 
för  den  Bau  der  neuen  Linienschiffe  und  I'anzerkreuzer 
de»  verRrÖßerten  Deplacements  sich  als  notwendig  er« 
wiesen  hai  und  deuen  Tfetwkraft  die  des  bekannten 
fcst.steheiulen  Krans  der  (lermaniawerft  noch  erheblicli 
übertreffen  wird.  Wahrend  dieser  130  t  zu  heben  ver- 
nias.  w  ird  der  neue  schwinmicnde  Kran,  der  auf  einem 
quadratischen  l'onton  von  40  m  Seitenlänge  zu  stehen 
kommt,  eine  Last  von  165  t  bewegen,  im  Gegensatz 
zu  120  t  Hebekraft  des  l)islier  stärksten  Schwimmkrans 
der  Marine.  Auch  an  Höhe  wird  derselbe  den  ca.  .VI  m 
ii:>hen  (ierinania-Kran  noch  um  2<)  m  übertreffen.  Die 
Qesanitkostcn  einschließlich  des  auf  Howaidtswerken 
herzustellenden  Pnntons  sind  auf  650000  M  veranschlagt. 


Oelck'entlich  einer  iiesiciuäsuiiij  der  Werft  von 
Blobm  &  VoB  £nde  Juni  wurden  dem  Kaiser  unter 
anderem  auch  eine  Anzahl  PhotoKraphien  Ober  beson- 
ders liemerkenswerte  Dockunsen  von  crolien  Schiffen 
viirgele^t.  weiche  die  AiipassuiiKsiähiKkcit  der  Schwinim- 
dncks  an  alle  möglichen  Verhältnisse  darlegten. 


Die    l'riihefahrcsdaten    des    Lini  enseh  iff  es 

c  h  1  e  s  i  e  n"  sind : 

Dauer  der  Fahrt  24  Std. 

i.  I*S.  .1S74 

üeschwindigkeit  12,2  Sm. 

Kohlenverbmuch  p  Std.  nnd  i.  PS.  M36  kg 

19.0.12  Seemeilen  wurden  an  der  Neukruüer  Meile 
mit  ^j5U7  i.  PS.  und  12U  Umdrehungen  am  13.  Juii 
erzielt. 


Bauort 
Deplacement 
Lair.;e 
Breite 
l'iciuang 
Qeschwindigkeit 
Armierung:  4-5.2  cm  SK. 

4-8,.s  cm  SK- 


Qermaniawerh 

y2ii  t 


r>A  m 
9  m 
3  m 
tS  Sm. 


Der  Ausbau  der  Flotte  schritt  im  ersten  Halb- 
jahr gesetzmSßiR  vorwflrts.  Am  Schlüsse  desselben 
lagen  anf  Stapel  oder  waren  in  Hau  tcciiebcn  werden: 
..Frsatz  Sachsen"  l  Aktieiik'cs^-Ilschait  W  eser-lJrenien). 
Tender  für  Artillerie-Schulscliifi  (Se'jbcck-Hrjmcrliavcn), 
..Frsatz  I5;uleu"  Kiernianiawerft-Kiell.  „tir.sLitz  Wiirtteni- 
berg"  (Vulkanwerft  Stettin).  Panzerkreuzer  F  (ßinhm 
&  VoB-Hamburg),  „Ersatz  Greif  (Schichauwcrft-Dan- 
..fjsatz  Jafid"  'Viilk:ir:\verft-Stcttin).  „Krsatz 
;il  te"  (dermaiiM'.v  l:h-K  icI^.  12  Torpcd^ibootc  lf>2 
h!-.  17  ?  ((I  .S,  S  4.  \  Vi.  -1  I  iiterseebootc  (Reichsw  crii- 
l»anziK».  Panzerkreuzer  ü  (Ulohm  &  Vnli-Hamburg),  „Er- 
satz Sie;;fr;ed*'  (Howaldtswerke-Kiei),  ..Ersatz  Olden- 
burg" (Reichswerft-Wllhcinishaven)  und  „lirsatz  H.  >- 
wulf*  (Aktiengesellschaft  Weser-i)renienl.  Vom  Stapel 
liefen:  Linienschiff  „Nassau".  I'anzerkreuzer  ..iiliichcr"". 
Tender  „Drache"  und  Kreuzer  „iimden".  ferner  die  letz- 
ten  Torpedoboote  der  Serie  V  I.W  bis  Ißl. 

In  Dienst  gestellt  wurden  die  letzten  beiden  13  200 1- 
Linlenschiffe  der  Deutsehland-Klasse,  von  denen  ..Schle- 
sien" seine  IVobefalirlen  erledigt  hat.  während  „Schl-s- 
wi^'-Holstein"  mit  diesen  beginnt.  Die  ProbcfaUrtscrKeb- 
nissc  der  nur  mit  Schulz-KetselR  ausgestatteten  Linien- 
schiffe waren  folgende: 

..Pommern"  (Vulkan)  erreichte  mit  20  j63  i.  PS.  bei 
I22.S  llmdr.  kn,  und  während  6  Stunden  mit  17696 
i.  P.N.  bei  I17,9(.  l'mdr.  IS.7  kn. 

„Hannover"  (K.  W.  Williclm.shavcn)  erreichte  mit 
22A9^  i.  PS.  mit  121.9  Umdr.  19.2  kn,  und  wiihrend 
6  Stunden  mit  17  7ft8  i.  PS.  mit  113.7  L'mdr.  kn. 

«Schlesien"  iSchicbau)  erreichte  mit  20507  i.  PS. 
bei  121.2  Umdr.  19.03  kn,  Ihr  Kohlenverbrauch  »ul  der 
24  stiindisren  Dauerfahrt  mit  3574  L  PS.  ttOd  12,2  kn  be- 
truK  Ü.8J<i  kK,  i.  PS./Std. 

England 

Die  b  geschlitzten  Kreuzer  des  Programms 
dieses  Jahres  sollen  auch  vom  ..Baadicea"-Ty p 
werden. 


Der  Panzerkreuzer  s;>lt  ein  „1  n  v  i  ii  c  i  b  I  c" 
werden. 


Der  St.ipellauf  des  Linienschiffes  „St.  Vin- 
cent" findet  am  in.  September  statt.  Das  Schiff 
wird  die  ..Dreadnou«ht"-Armieruii.:  Lrh;ilii,ii.  Nur  dann, 
wenn  eine  andere  Macht  zu  einem  schwereren  Kaliber 
ühei  ^  hi.  s  )il  der  jetzt  ttif  Stapel  zu  legende  Neubau 
mit  34  cin-Qeschützen  ausgerüstet  werden. 


Der  Tender  «Ersatz  Ulan*'  erhielt  beim  Stapellauf 
am  11.  Juli  den  Namen  «Drache".  Dte  Hauptdaten 
sind: 


Die  „D  r  e  a  d  n  o  u  K  h  t"  soll  beim  nächsten  DucKvn 
alle  Vorräte  usw.  von  Hord  lieben,  um  das  Deplace- 
ment, das  17900  t  erheblich  liberschreitcn  soll,  genau 
feststellen  zu  können.  Die  Heckkonsimktion  des  Schiffes 

hat  nicht  befriedint.  Die  La«  der  beiden  Ruder  nn- 
juittelbar  hinter  den  Seitenschrauben  ist  nicht  praktisch 
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iHKl  Int  zu  den  Nrichriv-Iitcn  iilier  inuititir;iiaftc  MailO- 
viicrfiü.nMiliaitcn  Vcranlassuiii;  ücscbcii  (KieL  Neuest. 
Nachr.) 


Der  k'csciuit/tt:  Kreuzer,  weicher  Jetzt  in  Fembroke 
auf  Stapci  k'tl.ii«  ist.  hat  den  Namen  „Bellona"  er- 
h-iltcn  iiiiü  nicht  ..C-ir.Kficiis".  wie  die  on^Üs.hcii 
Zeituiixcn  bislanu  atigabeii.  Das  Scliiii  criiält  3  Sclirau- 
benwellsn  statt  der  4  auf  „Boadleea".  (&  S.  725.) 


Iii  ClKUluwn  wird  jct/.t  .1  i  ii  Land  aufzustellende 
15i)  t-i.>rciil(rari  rntt  cicktri&clictn  Autrieb  montiert. 


Aul  „l)  i;  i  e  n  c  t"  ist  m  ucn  f:rpr<>bunv;eii  und  der 
F  e  r  I  i  s  t  ;  1 1  u  n  des  Setiiifes  ein  unerw  ruteter  A  u  f- 
enthalt  dadurch  entstanden.  dai>  sieh  bislang  der  iiir 
das  BuRspill  bestimmte  Mutnr  als  zu  klein  oder  zu 
schwach  erwiesen  iiat.  f!s  sind  bereits  3  Typen  ver- 
sticht. Anscheinend  handcU  es  sich  hier  um  das  erste 
e  !  k  :  s  c  h  betriebene  Spill  in  der  eneliscben 
Murine. 


I>er  xeschntzte  Kreuzer  „Apollo"  ist  am  1.  Juni 

in  Clu)t!i:iui  :in;,'ck<>ninR-n,  um  mit  dem  Umbau  zum 

Minenleger  zu  bcijiniicii. 


Da  der  „WarrJor"  nur  l  I8639S  £  gekostet 

h;!t  Kctjeniiber  12'inv_'J'  £  der  auf  den  IVivatwerften 
gebauten  ^^ehw  ester&ehitte,  ist  die  t:rl)auerwcrit  Chatliam 
und  die  beim  iSau  bcteilii^t  gewesenen  Beamten  wegen 
dieser  an  sich  dticb  ganz  Kcringfiigixcn  Ersparnisse  ganz 
besonders  belohnt  worden.  —  Ein  Verfahren,  weiches 
besser  als  aiu! n-  Mittel  «ur  VerbiliigUHg  der  Kriegs- 
schiffe bcitr;i«t. 


IK'T  »ruüte  Torpedobootszerslörer  der  Well,  der 
..S  w  i  i  t",  hat  38  Knoten  erreicht,  somit  ein^n  neuen 
Geschwindiglteitsrekord  aufgestellt. 


..Temeraire**  hat  seine  4  Dynamos  anirelie- 

fert  t-rhalteii.  Die  beiden  «rotieren  liefen  AUt)  t'rn- 
drtliungcn  iXNl  Anip.  bei  220  V'ult,  die  kleineren  4öu  Anip. 


Die  Unterseebootsflottille  von  17  Un- 
ter s  e  c  b  cki  t  c  n  in  BeKleitun«  der  Kreuzer  »Förth**, 
„Uiiuavcntura".  des  TurpedD-Kanonenbootes  nllnzard'* 
und  einiger  lOrpedubootc  haben  eine  Kreuzfahrt  von 
Duver  nach  Urauton,  Schottland,  von  zweielnhalb- 
tfi giger  Dauer  anzutreten. 


Staadard  Kibt  an.  daB  der  Panzerkreuzer  ..Infle- 
xible'* eine  Geschwindigkeit  von  fast  27  kn  erreicht 
hat. 


F.s  sefiucben  Verhandlungen -wegen  Ausbeutung 
der  Oelielder  in  Canada. 


Der  17250  t-Pan^erkreuzer  Jndumi table"  soll 
mit  seiner  41  (MIO  e.  PS.  Parsons-Turbinenanla^c  wäh- 
rend 2  Stunden  an  der  CIvdc-Meile  2H  Meilen  statt 
der  kontraktlichen  25  kn  erzielt  haben.  Offizielle  Ari- 
'.laben  wurden  nicht  bekannt,  so  daB  vielfach  vermutet 
\^'ird.  dait  die  englischen  Blätter,  wie  sonst  nicht  üblicb. 
Statute  miles  (engl.  Landmeilen  ^  lfiQ9.3  m)  ein- 
.;;si  t7t  haben,  wi«;  immerhin  eine  Reduktion  aui  24.33 
>.u:i.ilen  (Meridianiinnute  1S52  ni)  bedeuten  wiirJ?. 
^\  j.!  vb  ist  auch.  daB  die  Probefahrten  nur  mit  haliicm. 
iiurmalcn  Kohlen-  und  Wasservorrat  und  ohne  Munition 
stattfanden,  was  fast  einen  halben  Knoten  ausmachen 
kann.  Dali  ein  Selbstbetruu  durch  Keschicktcs  Ausniit/cn 
dür  an  der  Clyde-Meile  bedeutenden  Oezeitenstrüniun- 
gcn  vorgenommen  wurde,  ist  wohl  ausgeschlossen. 

Frankreich 

Bei  der  IJespreehuns  des  BudRcts  für  I^HQ  v  di 
333  Mill.  l-r.  bemerkt  I.c  Yacht  vom  2(1.  .luni.  daU  der 
Marincminisier  ursprünglich  beabsichtigt  habe.  2  neue 
Linienschiffe  von  21000  t  Deplacement  in  <len  Etat  zn 
brmgen,  daß  er  aber  infoige  Einwendungen  des 
Pinanzministers.  der  erklärt  habe,  di.'  hierJjre^ 
entstellenden  Mehrausgaben  nicht  aufbrin- 
gen zn  können.  Abstand  genommen  habe^ 


Auf  der  .S  s  t  Ii  n  d  i  t:  c  n  i  o  r  z  I  e  r  t  e  n  V  o  r  p  r  o  b  i-- 
t  a  h  r  t  erreichte  ,.J  u  1  e  s  M  i  c  h  e  I  e  t"  am  6.  Juni  2HÜÜ0 
i.  PS.,  und  zw  ar  3  Stunden  lanR  mit  allen  Kesseln,  und 
während  der  letzten  2  Stunden  mit  %  aller  Kessel.  Per 
Koblenverbrauch  p.  qm  Rostiifiche  stic«  hierbei  auf 
289  kg  p.  Std. 


Das  Unterseeboot  nPresneT  von  m  l 
12  kn  Geschwindigkeit  und  7  Torpedolanzier-Apparnten 
ist  am  17.  Juni  in  Rachefort  vom  Stapel  geianfea. 


Die  Linienschiffe  „Danton".  ..Mirabeau"  und  „Vol- 
taire" erhalten  B  e  1 1  e  v  i  1 1  e-.  „Diderot".  ..Cotulorccf 
und  „VcrKniand"  N  i  e  I  a  u  s  s e  -  K  e  s  s  c  l.  M  .'  Wahl 
der  (jroUrohriKen  Kessel  ist  im  wesetitliclKii  iiu;  Jic 
Kuten  Hr«cbnisse  der  ..Patrie"-Klassc  /.utLck/uiuli  ci:. 
t-'reilich  hat  sich  auch  der  engrohrige  Uu>'ot-Typ  auf 
HMiclietet"  gut  bewährt 


Am  Heck  des  „1  n  d  o  ni  p  t  a  b  I  e"  platzte  der  L  u  f  t- 
kesscl  eines  Torpedos  und  scIiIuk  die  Außenhaut 
leck,  so  daB  das  Schiff  zur  Reparatur  in  das  Duck  icchen 
mnSte. 


„Sagaie"  ist  von  dem  ^eisen.  auf  den  er  auise*  ' 
laufen  war.  sehr  schwer  beschädigt  wieder  trei- 

uekonirrcn.  licr  li'iu'cn  ■■•t  \ . ilM.'iiKliK'  MilK-ult.  .Meh- 
rere PiattcnuiiiiKe.  tlarumei  Jci  Kielifanj;,  nuisscu  er- 
neuert werden. 


wPatrie"  und  „Uauluis"  haben  in  diesem  Jahre  zum 
ersten  Male  mit  den  .D.5  cm-Ocschtltzcn  eine  Fciier- 
e  s  c  h  \v  i  n  d  i  >;  k  c  i  t   von  2  Schulj   p.   Min.  erzielt. 
Mit  den  19  cm  SK.  wurden  3  Schuß,  tnit  16  cm  SK.  5. 
und  mit  den  14  cm  SK.  6  SchuB  p.  Min.  erreicht. 
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Bei  einer  TorpedoscbieSfibutift  im  Mittel- 

iitctT  schössen  4  Schiffe  mit  14  Sni.  fiescfiw  i:i  r..'keit  auf 
L-inc  S'.-hlcpp.scht'ibc  von  9  Sm.  je  *  Torpedos  ab.  Die 
Haifte  Cr-:  i  nrpcüos  traf.  Die  Scheibe  war  116  m  ians 
und  ca.  2tMMj  m  entfernt. 


Aus  dein  W  e  1 1 1)  e  \v  c  r  b  zu  Lxki  P,rlans:unsj  neuer 
Schlachtschiff-(j  c  s  c  h  ü  t  z  k  o  u  s  t  r  u  k  t  i  o  n  c  n  scheint 
die  Compagnie  des  Forses  et  Aci^ries  de  la  Marine  et 
d'Hnm^^conrt  erfnlirreicli  hervorzesaniren  zu  sein.  Wie 

vf)'jesc!ir-c''cn.  1;(iniK-n  <l;c  R^ilirc  hc\  vu rsc'tiedcncn  Kr- 
hütuiiv:;!-;)  ;;vi;iJc]i  u  er  Jen.  iiiiJ  >  c  ku;i;icii  aucli  bei  Sec- 
Raii-:  ni:[  dem  f'criirohrv  is  er  andauernd  auf  dem  Ziel 
gelialtcn  werden.  Ais  h'eucri;c&chwindigl<eit  sollen  cr- 
rciclit  Verden: 

ffir  19.4  cm  S.K.  4  SchtiH  M'n. 
für  24.0  cm  S.K.  —  3  SchuÜ  Min. 
fflr  303  cm  S.K.  —  2  Scbnii/Min. 

Italien 

Die  Ansaldo  Co.  hat  6  T  o  r  p  c  d  o  b  o  o  t  s  z  e  r  - 
s t ö r e r  von  ungefähr  350  t  vnd  6000  L  FS.  im  Bau 
ohne  einen  bestimmten  Besteller  hierfür  zu  haben. 

Dieses  Wasnis,  Krie .jssch'ffe  auf  eiucne  RechmniK  zu 
hauen,  ist  die.ser  (icstiLsehaft  bekanntlich  wiederholt 
^:enIiickt.  da  sich  innner  zur  rechten  Zeit  K."uifcr  cin- 
steilten.  Vieileiclit  wäre  es  aussichtsreicher,  jetzt  Unter- 
seeboote auf  Vorrat  zu  bauen. 


In  Venedig:  soll  ein  neues  Trockendock  von 
200  m  Länge.  32  m  Breite  und  1 1.75  m  Tiefe  in  der  Ein- 
fahrt gebaut  werden. 


f:in  neues  Unterseeboot  ist  bei  Fiat  San 
QiufKiio,  MuKKiano,  bestellt 

Japati 

Das  liudKct  190H  U9  enthält  für  lautende  Ausgaben 
34.fi  Will  Yen.  für  4as  Extraordfnarium  46.1  Mlil.  Yen. 


Sehr  zufrieden  fiuUert  sich  die  Japanische  IVLS'^L■ 
darüber.  daC  es  der  Kunst  und  den  Mitteln  der  japani- 
Sc'.ien  Industrie  «clunnen  ist.  das  durch  einen  Unstliicks- 
fail  nach  dem  Kriege  schwer  beschädigte  Schlaclitschiff 
..Miicasa"  von  15400  t.  nachdem  es  lan>cerc  Zeit  für 
\  LTloren  angesehen  wurde,  w  ieder  vollkommen  dienst- 
bereit h-Tzustellen.  Rechnet  man  dazu  die  6  ehenialiuen 
russischen  Schlachtschiffe,  die  eiorain^jert  worden  sind, 
dann  verfügt  die  Japanische  Marine  heute  über  14 
Linienschiffe,  mit  einem  Deplacement  vrm  zusammen 
191400  t.  Hiervon  ist  im  vcijamrerci  '  i'iic  k-jin  ii:  iies 
Schiff  hinzuwkoMimen.  daKeiien  hui  J  u  n  ieh  J^ui  l'.au- 
proKrarniii  von  I9<U  in  Hns;land  ineli  Km  ..Dread- 
nriu;;ht"-Tvp  erbaute  „Satsuma"  von  lyino  t  zu  Rndc 
djs  voriicen  -lahrcs  mit  den  l'robefalirten  be>;annen  und 
snil  im  März  die  Ausreise  nach  seiner  neuen  Heimat 
antreten.  AuBer  der  „Satsuma**  hat  im  Vorjahre  noch 
der  auf  der  Regierunnswcrft  Kure  her«:cstcllte  i'anzcr- 
kreuzer  ..Ikonia"  mit  seinen  Probefahrten  besonnen  und 
\V!rd  ebenfalls  dcnmiichst  ab'^eliefert.  Das  einzige  s:rf)ße 
neae  Schiff,  das  im  Jahre  19U7  der  aictivcn  Hotte  neu 
binzngefOgt  wurde,  ist  der  gleichfalls  In  Kurc  gebintc 
Panzerkreuzer  ..Tsukiiba".  ein  Schwestersehiff  der  z-i- 
vor  aufgeführten  ..ikonia",  von  14  (Kit»  t.   Dai;t%;cn  hat 


im  Jahre  1907  ehie  Anzahl  von  StapellSufen  stattge- 
funden, durch  welche  der  h'lottc  im  Laufe  dieses  und  des 
nächsten  Jahres  abermals  ein  ansehnlicher  Zuwachs  zu- 
LUi  ihrt  wird,  f-s  sind  dies  das  Schlachtschiff  Aki,  das 
noch  in  diesem  Jahre  fertig  werden  soll,  sodann  die  bei- 
den Panzerkreuzer  „Kurama**  und  »Ibuki".  mit  deren 
Ablieferung  für  19(>9  Kcre--'inet  wird,  der  kleine  Kreuzer 
„Tone"  und  der  .Aviso  .,\ n Ju^imia". 

>ehr  schwer  ist  es.  n>v.  n  zuverüissincs  Bild  von 
der  Weiterentwicklung  der  iapanischen  Marine  2a 
machen.  Der  Qrund  fflr  diese  Unsicherheit  in  den  Nach- 

richten  ücKt  einmal  darin,  dall  die  Japaner  nach  wie 
vor  alle  militärischen  .Mitteilungen  so  Keheini  wie  nur 
iiKcnd  denkbar  halten.  Auf  der  andern  Seite  macht 
aber  auch  die  Finanzlage  des  Landes  manchen  Strich 
durch  die  RegierungsvarschlSge. 

Im  Ja!irc  19ii,^  wurde  vom  Parlament  ein  Flotten- 
gesetz anxenomnien,  nach  welchem  his  rvn  Jahre 
I9I3/14  3  Linienschiffe.  3  Panzerkre  i/e  1  1 1  2  kleine 
Kreuzer  gebaut  werden  sollten.  Aber  schon  im  Vor- 
lahre kam  die  Regierung  zu  der  Auffossung.  daB  dieses 
Programm  lan^e  nicht  ausreiche,  um  die  Flotte  auf  den- 
jenigen Stand  zu  brinnen,  den  sie  anderen  ttrolien  See- 
mächten «eucniibcr  unbcdinnt  einnehmen  müsse.  Fs 
wurde  deshalb  1907  ein  neues  Flottengesetz  eingebracht, 
und  von  der  Volksvertretung  genehmigt.  In  demsel- 
ben wurden  'J-e  Imlicn  P'e^r;i.;^  ^f'.^  Mill.  M  zum 
Frsatz  für  im  Kriege  neKeii  KuBUiid  verJureii  iicKanxenc 
Schiffe,  und  weitere  I6H.8  Millionen  für  den  Frsatz  ver- 
alteter Schüfe  gefordert.  Diese  Mittel  sollten  sich  auf 
die  Jahre  1913/14  verteilen  und  dafür.  auBer  den  im 
Progranmi  von  1903  bewilligten  und  nahezu  vollendeten 
Schiffen  noch  2  Linienschiffe.  2  Panzerkreuzer.  2  Kreu- 
zer zw  eiter  Klasse.  5  Torpedobootszerstörer  und  2  Un- 
terseeboote iiebaut  werden,  (ilcichzeitift  wurden  der 
Baubeginn  für  diese  Linienschiffe  und  Panzerkreuzer 
auf  den  beginn  dieses  Jahres  festgesetzt  und  die  Bs- 
stellnng  auf  die  beiden  Unterseeboote  an  die  engtische 
Firm;  \'vkers  vergeben.  VVn  die  A  .^ml'eii  S.'iiffe  '^e- 
baii!  wei.'en  sollen,  ist  nicht  bekiiiiu.  Nur  i><)  viel  ver- 
lauteii.  li  -her.  daß  die  Liiiienseliiiic  ein  Deplacement 
vun  2Ü  5U0  t  erhalten  und  mit  10  -  3U,5  cm-,  10  -  15.2  cm- 
und  12-12  cm-OeschRtzen  bestGckt  werden  sollten;  für 
die  beiden  Panzerkreuzer  wurde  ein  Deplacement  von 
18  650  t  und  eine  ßestflckung  mit  4  -  cm-,  S  -  25.4  cm-, 
8-  15  cm-  und  10-  12  em-Ocschiit/ei;  s.iiannt.  .4uch  das 
ist  bekannt.  daD  die  beiden  LIntersechoote  sclion  fertig 
und  auf  dem  \Ve;;e  nach  Japan  sind. 

inzwischen  hat  sich  aber  lierausgestelit.  daß  Japan 
die  ihm  durch  das  Staatsbudget  auferlegten  hohen  Lasten 
nic'it  ti  i.;.  11  kann.  Fs  ist  daher  von  ;U :  Rc  kieruuR  eine 
Herah.scizuui:  von  S5  Mill  M  beschlossen  worden,  wo- 
von 12  Millionen  auf  das  MarincbudKet  für  I9<>s  (H»  ent- 
fallen. Dieses  bleibt  dann  immer  noch  auf  der  Höhe 
von  IflS  Mill.  M  bestehen.  Damit  Ist  auch  das  neue 
FlotteuKCSetz.  das  w  ir  vorhin  erw  iiliiiten,  nicht  etwa  auf- 
jieiceben.  sondern  nur  mehrere  Jahre  hinausgeschoben. 
Was  aber  auffallend  an  diesen  Nachrichten  ist.  das  ist. 
daß  uleichzeiti«  verbreitet  wird,  das  Flottenjjcsctz  von 
1907  .sei  wesentlich  erweitert  worden,  denn  es  solltctl 
4  Linienschiffe  von  20S00  t  und  20  kn  fahrgeschwin- 
diukeit.  5  Panzerkreuzer  von  18500  t  und  25  kn.  2  Auf- 
klärunitsschifie  von  4800  t  und  26  kn  und  4  Zerstörer  von 
S90  t  und  26  kn  «obaut  werden.  Die  9  großen  Schiffe 
sollten  Turbinenantrieb  erhalten.  Bestiitiiten  sich  die-;e 
Angaben  aus  guter  Quelle,  dann  rückt  Japan  mit  einem 
neuen  Zuwachs  von  7  Lhilenschlfien  und  7  P-inzerkrcu- 
7crn  bereits  an  die  dritte  Stelle  unter  den  Hauptsee- 
inachten. 
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Oesterrelch-Ung'arn 

Yarraw  hat  jetzt  2ilerflachKehend<:ii  f  InB- 
Kanonenboote   abKcliefert    Auf   den  amtlichen 

P;:,hc-iatiricn  am  und  2.?.  Juni  wurdvii  und 
Jl,vi9  kii  erreicht.  Pic  Honte  sind  hl) '  lati«  und  9'  breit. 
Uli  II  k:i  ücsciiwiiKliukL-it  wurde  die  Panipistreckc  mit 
54Mi  Sni.  bestimmt.  Die  boote  haben  tüxpktsion&motore. 
Sic  haben  hinten  einen  Drehturm.  Ein  Mast  mit  Oe- 
kvlitsmars  ist  auch  vorhanden.  Her  .Maschinenraum, 
der  Komiiiaiidij-  und  Ueschutzturtu  sind  mit  Vi."  dicken 
Chromstahlpiattera  xeschiltzt. 


Lehcr  die  von  den  Skodawerken  für  die  Ma- 
rine ktitistruicrteii,  bis  J  ihin  vom  Auslände  bezoßeneii 
schweren  Qeschfitze  werden  folitcnde  Anfallen  «emaclit 
(in  Klanimern  die  entsprechenden  Kruppseben  Zahlen: 
M)ß  cm  S.K.  L/4S,  Lfintre  des  Rohres  13,7  m  (13.725), 
(iewicht  des  i^  ihres  .=».^.11  t  (42.7).  (leschoUvcewicht  4.Sl)  k« 
(445).  AtliauKSKeschu  inüiKkfil  t>0()  in,  sce.  (829),  Mün- 
dunKsenersie  146Wt  ml  (tS6fin). 

RuSland 

Kincr  ZcitBiiKSinelduiiü  zufolge  plant  da.s  .Mariiie- 
ministerium  den  Bau  eines  neuen  Krices- 
hafens  zu  Narwa. 


LkiHT  dcif  ..1^  u  r  i  k"  sclireiiit  The  Mar.  Vak.  a. 
Nav.  Architcct,  London:  Hs  ist  bislans  noch  Iceine  be- 
stimmte Ansähe   über  die  Probefahrten  erschienen. 

Sie!ier]ich  ist  noeli  kein  Schiff  unter  so  schlceh- 
t  e  n  V  t  r  h  ii  1 1  n  i  s  s  c  n  setnut.  Die  Uauheaufsicht:- 
tuns;  war  streng  und  scliwer  zu  verstehen,  und  stellte 
unerhörte  AniorderuMiieti.  f:s  haben  viele  Aenücrun- 
■.;en  nachträiilich  aeniachi  werden  mlisseii.  „Wenn  eine 
Werft  allen  den  hierbei  xestellten  Aniorderunicen  nach- 
Icommen  kann,  m  kann  sie  alles  bauen,  zu  Wasser  und 
/u  Lande."  Ks  w  erden  linde  Juni  noch  I)  irnpfpr  )ben 
);ciuacht.  Die  i:rKe2)nisse  sollen  bald  veroitentlicht 
werden. 

f::n/ejie  Zi  ts^'i ■  i:': ^ ii  I  rinnen  die  Nachricht,  daB 
liij  \  nn  Vickcrs  /.n  /.dlilciulL'  K  o  n  v  e  n  t  i  r)  n  u  1  s  t  r  a  1  e 
auf  etwa  754Hl<Ht  \\  testvrcset/.t  sei.  Ob  bei  den  vielen 
AenderunKen  und  dem  an  sich  schon  billig  gewesenen 
Preise,  bei  dem  überhastet  übernommenen  Bau  und  bei 
dieser  Konventionalstrafe  noch  verdient  w  iiu,  ist  wohl 
fi  iiulieh.  —  Hin  T  r  i»  s  t  I  li  r  alle  die  h  i  r  ni  c  u.  die 
he!  der  AttwchreibuRR  des  Schiffes  überKanKen 
sind. 


Nachdem  die  l>  u  m  a  die  Kredite  filr  neue 
Schlachtschüfe  v  e  r  w  e  i  «  e  r  t  lia(te.  ist  ein  Ausschuß 
.IIIS  (t  IveKicruiigsvcrtrL'lern  und  6  l)uma-Miti;liedern  zu- 
sainmensetreten,  hat  aber  «leichialls  die  kejtiernnus- 
furdcrunK  verworfen.  Es  tritt  nun  §  13  des  üudset- 
ircsetzes  in  Kraft,  der  für  diesen  Fall  vorsieht.  daB  das 
vorphriv^e  Budtjct  in  Kraft  bleibt,  und  daU  diese  Fonds 
der  Ke>!icruHK  zur  Vcriiiguii|{  Kcslcllt  werden. 


Pie  Marineverw  aituni:  steht  in  lebiiaitcn  Unter- 
handlungen mit  !,aubeuf  zwecks  Lieieninif  einer  I{eihe 
\m  Unterseebooten  neuen  Typs. 


Geplant  wird  der  Bau  von  5  Minentranspor  t- 
schiffen.  von  denen  2  avf  den  Putilow-Werken  und 
3  auf  der  staatlichen  Werft  m  Petersbnrs  gebaut  wer- 
den sullei). 

Schweden 

Pie  aus  den  Jahren  1872 — 1874  staHiincndcn  4fiii  i- 
Panzerkanouenbootc  ül.  KL  Jlildur"  und  ..H  i  ö  r  n" 
werden  jetzt  ebenso  um  armiert  wie  .JJerserk". 
„Sölve"  nnd  „Ffilke**.  Statt  des  festen  24  cm-Panzer- 

turmes  erhalten  sie  einen  modernen,  drelibaren  12  ein 
S.K.-Turiii,  und  auIJcrdeni  je  2-5,7  cm-S.K.  auf  der 
Brücke. 

Verelnlj^e  Staaten 

.Man  hat  S  c  h  1  e  p  p  v  c  r  s  u  c  h  e  mit  Torpedo- 
booten veranstaltet.  H)  Panzerkreuzer  und  6  «e- 
schiitzte  Kreuzer  haben  mit  !<>  Torpedobortten  KröHere 
Schleppfahrten  unternommen.  Zweck  derselben  ist,  den 
CInflaO  der  frcschleppten  Boote  auf  die  schleppenden 
Schüfe  bezii«lich  ( ieschwindi«keits-\'erlustes.  Kolilen- 
verbrauchs  und  sonstiger  V'crhäliiiisse  kennen  zu  ler- 
nen, (ieliiiaen  diese  Versuche,  wird  man  den  Torpedo- 
booten möKlicherwcise  auch  kleineren  Kohlcnvorrat 
Kcben  können,  und  sie.  falls  da»  Zuriicklescn  er6Berer 
Cntfernuiixen  notwendig  wird,  schleppen  lassen. 


Ys  seien  hier  eini,:e  Punkte  des  Berichts  des 
Konstrukteurs  Robinson  wiederbeleben,  die 
dieser  im  amtlichen  Auftrage  der  ReKieninK  über  die 
Reuterdahlscben  Artikel  vorKcIcst  Int: 

5.  Ks  ist  w  iinschensw  cri.  daß  die  Schifie  grup- 
penweise   Kleicbartie    werden.    Die  Olcichartittkcit 
solf  sich  auf  Dampfstrecke,  ökonomische  Oeschwindiff- 
M:iiiövrierbarkeit  und  Qeschlitzaufstcllunfc  er- 
strecken. 

G.  AHSwechselbarkeit  der  Hilfomaschinen  und  Re- 
serveteile ist  wünschenswert»  aber  weniser  notwendig 

als  Punkt  .•>. 

s.  „Maine"  hat  zu  ;:roücn  Kohlenverbraucb.  ,JVIa- 

bania"  uin!  „Illinois"  zu  kleinen  Vorrnt. 

y.  Iki  lanccn  und  .schnellen  Schlaciitsciiiiieii  Koniim 
bei  jetzigen  Freiborden  vorn  fast  immer  Wasser  über, 
doch  beeinträchtist  dies  das  Busfeuer  nicht.  Ausfall  der 
BttfTspantcn,  Fortlassen  von  Schwalbennestern,  Erhöhen 

des  rrcibords  sind  ratsntn.  bei  ii'icli  größerer  LänKC 
und  Cieschw  indinkeit  soK.»r  eriorderlich.  liu^rohrc  in 
AufstellunK  wie  die  vorderen  .i"  der  „ComiCCtiCUt**- 
Kiasse  sind  nicht  zu  Kebrauchen. 

10.  Die  Klüsen  sind  muicliclist  hoch  aiizubriiiRcn.  Ein 
iiiL  iii;:vr.  :i,iih  hinten  Seitlich  geneigter  Wellenbrecher 

tut  Kutc  Dienste. 

11.  Auf  der  «anzen  Reise  des  Geschwaders  von  der 

Ost-  nacli  der  Westküste  sind  die  schweren  Bujt-  ■  l^r 
HcckKescliittze  nicht  einmal  wegen  der  See  unbrauch- 
bar gewesen. 

12.  Da!,'L.;i;i  siiiJ  J  e  7  "  BreitSCiteiiKeschiitze  des 
„Connecticut"  aui  der  Luvseite  bei  Horiiialcr  Wind- 
stärke schon  nicht  mehr  verwendbar. 

15.  Dieser  Platz  sollte  in  Zukunft  nur  für  die  leichte 
Armicrnns:  zur  Torpedobootsabwehr  ^wililt  werden, 
doch  müßten  einzelne  dieser  Geschütze  höher  gestellt 

werden, 

17.  Die  Torpedoboot9abwehr4(am>nen  sollen  auch 
hinter  Panzer  stehen. 
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ly.  Am"  der  l'ahrt  konnte  IiiinfiE  beobachtet  uerden, 
daiS  die  ünterkante  des  Qürtelpanzers  ans  dem  Wasser 
herauskam.  Die  Unterkaitte  lieet  daher  nicht  za  tief. 

y.in  Ziif-ii:^tr-cffer  unter  dem  r.v.v/xr  ist  onverbfiltnisirABiK 
nieiir  zu  mrciitcn  als  einer  darüber. 

20.  Die  Schilfe  waren  zu  stark  bdaden.  Bnlge  hat* 
ten  3nn  bis  800  t  Wasser,  dazu  besonders  viel  Reserve» 
teile  usw. 

21.  Der  BuKpan7.cr  snlltc  sich  der  Biievelle  an- 
passen. Falls  der  Buk  scharf  und  mit  vielen  wasser- 
dichten TeilunKen  versehen  ist,  kann  der  Buspunzcr 
fortfaMcn. 

22.  Aufbauten  sind  möglichst  za  vermeiden.  Eine 
Kommandobrücke  vom  in  der  nöhc  des  Tnrmbootes  ohne 

obere  Hriickc  jteiiiiKt.  Hoher  Rur  ist  erwünscht. 

23.  Der  Koramanduturm  soll  geräumig;,  gut  gepan- 
zert sein  und  freien  Ausblick  haben.  (Fortfall  der  Unter» 
stOtzunc  der  r>beren  Brflcke,  s.  Nr.  22.)  ZueanK  vom 
Boden  und  auch  von  hinten. 


JN.  An  den  JetziRcn  Türmen  ist  verbcsserunusiähiK: 
die  AuSffMckkappen.  der  Drebmechanismus,  die  Muni« 
tionsaufzilire.  das  heftiee  Springen  der  Tfirme.  Die 
rürnic  sollten,  zur  Vertreibung  der  Oase,  unter  Ueber* 

druck  KdiaheH  wcrileu. 

40.  Eine  MnnttkmslielSvofrlchtang  för  Handbetrieb 

sollte  auch  vorxcsehen  werden. 

41.  Hie  Türme  sollen  ein  schnelles  Auswechseln  der 
Geschütze  ermögllchea 

42.  Die  Sciirirnsteine  sollten  so  niedrig  als  tndgllcb 

lichulten  werden. 

45.  WeEeii  der  ]etzij;cn  Hililosigkeit  der  Schüfe  «c- 
gen  Torpedoangrifie  sollten  mehr  Zerstörer  beschaflt, 
Torpedonetze  angebracht.  Scheinwerfer  und  Torpedo- 

abwclirarniierunK  verbessert  werden.  Auch  sollten  die 
i^chotte  gegen  Miuengeialir  besser  schützend  angeordnet 
werden. 


oo — 


1 
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24.  Die  Größe  sn  I  für  Jlii  Kapitän,  den  Navisations- 
oüizicr  und  3  bis  4  .Mann  ausreichen.  Für  FlaKvrschiffc 
Sollen  etwas  größere  Türme  uenonmien  werden,  aber 
nur  für  diese.  1  Admiral  und  3  Offiziere  des  Stabes  sind 
mehr  nntcrzuhrinjien.  RIn  verttrößerter  Turm  wird  fttr 
geeisnetcr  Kehalten  als  ein  zweiter. 

27.  Torpedozielstellen  können  an  beliebiger  Stelle 
liegen,  müssen  aber  guten  Rundblick  gewShren. 

2'>.  Ks  braucht  nicht  aVx  Munition  in  Munitionskam- 
mern untergebracht  zu  werden.  Dieselbe  kann  auch  in 
QBngen,  unten  bei  den  MunitionsauizilKcn  und  in  den 
Türmen  laKCrn.  tiiit  Ausnannie  der  leicht  zersetzbnreti. 

M\.  Die  Hunker.schiittcn  sollen  Rut  zuRäURlich  sein. 
Die  Kohlen  müssen  auch  qnerschiffs  Rut  transportabel 
sein.  Schütten  müssen  gut  angeordnet  sein,  möglichs 
nach  der  Mitte  des  Bunkers. 

.^I.  Die  Ladeluken  der  Kohlendampfer  sollen  niöR- 
lichst  in  der  Mitte  des  Dampfers  liegen,  nicht  an  den 
Enden. 

32.  Eine  Oeschwbidigkeit  von  12  bis  14  kn  genügt 

iiir  Kuhlendampter. 

33.  Die  AuBenwände  derselben  sollen  glatt  sein. 

34.  In  den  Maschinenräumen  dürfen  die  Querschotte 
keine  Türme  haben,  die  Längsschotte  schon  eher. 

35.  Ein  Aktionsradius  von  6000  Sm.  bei  10—12  kn 
genHRt. 

37.  i'ür  die  jetzigen  Masten  sollten  solche  aus  Uit- 
terwerk  treten. 


Bislang  war  für  die  Lazarette  s*  Platz 
vorgeschrieben,  daB  der  Schiffsbesatzung  in  Kojen 
untergebracht  werden  konnten,  .^uf  einzelnen  Schiffen 
hatte  man  sogar  4^^.  Jetzt  ist  der  Platz  auf  2Va%  ver« 
ringert.  Die  .,DeIaware''-Scbiffe  erhalten  so  20  Koien. 


Für  das  Zerstäuben  des  UeiS  in  den  Düsen 
bei  der  Schiffskesselfeuerung  soll  weder  Dampf  nocli 
FrcBluit  verwendet  werden.  Man  wird  wohl  die  eng» 
I  i  s  c  h  e  n  Düsen  verwenden,  bei  denen  das  Gel  vor- 
her erhitzt  und  dann  unter  Druck  herausgepreBt  wird* 


fn  dem  The  Mar.  Eng.  a.  Nav.  Arch..  London,  wird 

ttcr  ..M  i  c  Ii  i  s  n  n"  -  T  y  p  (s.  obige  Si;i77e)  kriti«;iert. 
Zuiiiiclist  uirü  Furtlassung  des  üiirtt."p;iii/Lrs  am 
IJug  und  die  nur  ^  "  Ji.ke  Panzerung  des  HllKs  .;c!adelt. 
Vor  allem  ist  der  ungeschützte  Bug  aber  als  großer 
l'chler  des  Schiffes  anzusehen.  I'"erncr  wird  die  Oe- 
schUtzaufstelhing  getadelt.  Die  der  „Indomitables  sei 
günstiger.  —  Hier  handelt  es  sieh  nm  Ansichtssache, 
denn  die  Amerikaner  werJcn  vor  Festlegung  der  jetzi- 
gen l  urmaufstcllung  Versuche  über  die  Beeinflussung 
des  unteren  Turms  durch  den  dambcr  \\  L'.:iruLTi)L:cn 
gemacht  haben.  Fehlerhaft  ist  zweifellos  das  Fehlen  des 
Panzerschtttzes  der  Torpedobootsabwehr-Qeschfltze.  Zn 
crcritis'  i<?t  die  <ieschwindiRkeit  von  18.5  kn.  Die  Mn-^ten 
btelicii  nicht  in  der  Mittsehifisebene.  Die  ÜJfotskräne  — 
eigentlich  gekrümmte  L4idebSume  —  Stehen  auf  der  un- 
teren üeiechtsmars.  • 
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..Minnesota**  machte  nach  der  Ankunft  In  Pn- 

Kct  Stiun  J.  I)  Ii  ri  e  v  o  r  Ii  c  r  e  J  k  t  und  repariert  zu 
liubeti.  is,l$  K  II  !>  t  e  n.  '.'in  vorzügliches  Urgchnis,  da 
der  Baden  doch  Anwuchs  bähen  muBte. 


Der  Chefkonstrukteur  des  Schiffs- 
tn  asc  h  i  II  c  II  w  e  ü  e  II  s,  K  u  e.  ist  Kcütiirhcn.  ^ciii 
Nachfolger  i»t  Barton. 


Die  (rexen  den  Turm  der  nPlnrida"  xe&chos- 
s e n c  30*S  cm-Oranate  soll  nicht  ordentlich 

zur  V.  \  \t n  u  .:."iiii;tt  sein,  so  diß  der  Bcschie- 
üiiiiiisversucii  'JU'Liiilich  wertlos  licwcy^ii  ist. 


Ikza«(ich  der  Verhessernnitcn  dcrTfirmc 
l^'clche  bislani;  mit  den  .MunitiDuskamincrii  :ii  uiuiiitcr- 
hrochcner  Verbindmi«  siuid.n.  ist  vcriüsi.  d;ili  iici 
aikii  lieferen  Schiflvii  dus  Z\\ei-fitai;.Mi-Systciti  iinje- 
WLiukt  werden  soll.  Auf  „New-Hnmpsliire".  „MissiS' 
sippi".  ..Idaho".  ..Montana'*  und  „Nttrtli-Carollna"  sollen 
Ki;i>chii)ssenc  i>cfailchts  verwendet  werden. 


..O  c  t  o  p  II  s"  ist  jetzt  e  n  d  K  Ii  1 1  i  u;  a  fi  t;  c  ti  ;>  iii- 
ni  j  II.  Das  Untcrseehftril  hat  auf  24  stiiii  Ji;ier  P  iU'.t- 
fuhrt  im  Mittel  9..S  kii  iieluiieii.  „Octopus"  war  irüher 
fcrti«  Iis  die  Schw^estorschiife.  konnte  aber  -wegen 
einer  nach  BcendiKuti};  der  Probefahrten  erfolgten  Ma- 
scliineiihavarle  nicht  abKcnommcn  werden. 


Der  erste  der  neuen  «roBen  Kohlendampfer  der 

f-lottc.  die  ..\  '-•  s  t  a  1".  ist  am  19.  Mai  auf  der  New- 
York-Staatswerit  zu  Wasser  gelassen  \vord;n. 
.^eine  Mauptahniessun^en  sind:  üroßte  LänKc  141.7  m, 
Breite  lti.3  m,  Raumtiefe  10.4  ni.  bcladener  Tieigant 
7,9  m.  voraussichtliches  Deplacement  iitiSS  t.  Die  bei- 
den nreifach-Kxp'iiisi  insmascliincn  werden  7.>W  P.-^. 
entwickeln  und  dein  Schüfe  16  kn  ( ieschwindi,;keil  w- 
leiiieii.  I  i  1  liiiiis: 'i  Lialt  betraft  1.^76  t.  die  K^xe-i- 
laduii;;  .'i>"«»  ins  t»4i«i  t.  Das  Schiff  eriiält  vier  Phiil- 
mästen  und  eine  Artnieruii«  von  4-7.6  cm-S.K.  Die  Be- 
satzung besteht  aus  13  Offizieren  und  Deckoffizieren  and 
163  Mann. 


! 

Panzerkrenzcr  .^outh-Dakota"  erreichte  aiti 

der  4  stüiidis'.-n  Voiidainpfiahrt  mit  kOnsttichem  Zssc  ' 
22.36  kn.  Hill  aaiiiirliciieiH  Zug  2(i,B7  kn.  ■ 


Die  P  a  z  i  f  i  k  -  F  n  h  r  t  der  anierikaiiiselien  l  :  :i, 
Ini  (Iis  ictzt  allein  für  Kohlen  12  5(NlO(in  M  «ekostet.  ;ri  l 
;iiiritc  im  ganzen  iiir  21  NiiW.  Ni  Kohlen  vsrbrajciu 
haben. 


Diis  eine  der  hewitli',;tci)  neuen  S  c  Illach  t- 
sciijife  ist  der  Nsw-Yorker  Staatswerft  ia 
Auftrag  gegeben  worden,  das  andere  soll  eine  Pri- 

Vit  werft  erhalten.  S  »halii  die  Plane  festÜLKen.  s  v'- 
icn  die  riautcil  mit  niüuliciister  Be^yliieunigung  in  An- 
griff genommen,  werden. 


Patentbericht 


Ki.  <i5a.  Nr.  198572.  Oroßsegel  fiir  Jach- 
t  e  n.    Max  Oertz  in  Neuhof  am  Reiherstieg  in  Ham- 

burg. 

Um  wJShrciid  des  Scgelns  im  Orofiscgei  zeitweise 
bzw.  nach  Hedarf  einen  mehr  oiler  w  eniger  '.er  »Ben 
Bauch  crzeu^'en  zu  können,  der  sicii  in  der  Nähe  des 
M  istes  I'  •  i:  !et.  ist  iiacli  der  vnrlievieiuL-n  i:riiiidiinx 
am  Fiilliiek  des  Seidels  eine  hesmdere  R  i  x  1  ancebncht, 
deren  vorderes  Hude  liei  uiz  aiis>:eho|iltem  Seviel  voui 
Mast  ein  ziemlich  großes  ^tilck  entfernt  ist.  so  daO  man 
sie  mittels  einer  an  der  (Iroßbaumnock  angebrachten 
Streckvorriclituni:  ui  den  Mast  heranholen  iiiul 

wieder  entfernen  kuii.i.  Uewe^t  mm  die  Rai  nach  dem 
Mast  /u,  s<«  bildet  sieh  an  dieser  niit-r  dem  WinJdruck 
ein  r^aucli.  wahrend  der  hintere  Teil  des  Segels  durcii 
dje  Fuliraa  stets  flach  gehalten  wird.  Durch  entspre- 
chendes Aus-  oder  Einholen  der  Ri  i  kann  die  (iroüc 
des  Bauches  im  Send  der  Windstarke  in;:epaBt  werden. 
Um  das  Aus-  und  hmholen  der  l^ia  1  bew  irken  xii  koii- 
iieti,  ist  das  Mnde  des  (irolJb'uinies  mit  cinsr  Führungs- 
schiene 3  versehen,  auf  lier  ein  mit  einer  Seilrolle  aus- 
gestatteter Blick  oder  Schütten  4  längs  verschiebbar 
angeordnet  ist.  Ucbcr  di,  i^olle  dieses  B-xkes  ist  d:e 
an  der  Raa  I  befestik'te  Seiiot  r>  «esciioren.  mit  der  .^r- 
foi  derlielienf-ills  unter  Zuhiiienahiiie  einer  anii;eset/ti,ii 
T  ille  das  Fiii-  und  Aushrilc-i  der  Raa  bewirkt  w  .rden 
kann.  Der  Sotlrullcnbock  4  kann  auf  seiner  Pfihrungs- 
schiene  4  mittels  eines  Hbcr  eine  in  der  nri>Bh.inranock 


Ktla^eric  Sch.'.-t  uvulhrten  ZuKor;^aiics  (t  unter  Ziilr^i:- 
nalmie  einer  aiif;;esetztcn  Talje  nielir  oder  weii;i;e:  iiis- 
gcliolt  werden.  Mit  7  ist  in  d?r  Abbildung  die  sinst 
Oblich«  QroObaumschot  bezeichnet.  —  Bei  Bmiten  mit 


sthr  weit  ausladendem  Heek  kann  die  Citirichtuiis  aiieli 
s(^  getroffen  werden,  daU  der  UroUbaum  ganz  forlgeia.s- 
sen  und  nur  die  F'ußlickraa  angewendet  wird,  indeui 
dann  die  Stteekvorriehtunvr  statt  am  Qrolbaum  auf  dem 

Deck  selbst  angebracht  wird. 
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KL  42c  Nr.  l'^M5(>.  Verfahren  zur  Besei- 
tigung bzw.  Hcrabsetzune  unbeabsich- 
tigter Prnzesslonsbftwc  n gen  eines 
Cyrosltops.  Dr.  Narcisz  Asch  in  Berlin. 

Bei  Gyroskopen,  die  zur  BeseitiRunji  von  Prüzcs- 
sionsl>e«'CKunKcn  tccliniscli  nib;;lichst  vollkommen  aus- 
geführt sind,  lassen  sich  d;ic;i  Jcrurtijte  Ciiifliissc  bis 
jetzt  nicht  iJecll  maihemaliscli  uiiilijheii.  l>ics  snll  bei 
d;r  voriicKwMiJcn  Ürfindung  dadiircli  ;;csihcli..ti.  Juli  in 
bestimmten  Perioden  automatisch  der  Sinn  der  Drehung 
der  Qyrosicnpschwungmasse  geSndert  wird,  so  daB 
durch  diesen  ständiKcn  puriodiscli^ti  Wechsel  der  Ab- 
ks^iehlcr,  der  durch  di.-  PriizesSi  insbewenunKCii  be- 
i.!;iv.:t  w  ird,  bald  positiv,  bald  ne>;aiiv  wird  und  sn  In 
scinsm  absoluten  Betrage  auigcliuben  bzw.  innerhalb 
gewisser  Grenzen  gehalten  wird.  Um  dies  zu  bewirken, 
ist  die  Cinrichtunü  so  xctr.iffeii.  da['  a'.it'i:nntiscli  in  lie- 
stimmteii  Pcriiidcii  der  Strom,  der  ziiiii  Antrieb  der 
Schwun«ti!assj  dient,  der  trt  .geändert  wird,  d  iH  sieh  der 
Sinn  der  Drchiiiii:  der  Sehwununiasse  entsprechend  um- 
kehrt. Da  zur  Umkehhrun>:  des  Drehsinnes  der  SchWQDg- 
nasse  ziemlich  viel  Zeit  erforderlich  ist,  so  ist  «s  not- 
wendig, daß  hl  diesem  fntervalT,  wo  die  1?ichtkraft  des 
Oyrosktpps  vermindert  ist.  eine  zweite  funriehtini'^,  z.  H. 
ein  zweites  (j>T.'»skop  während  der  kritischen  Umschal- 
tuüij  des  Stromes  in  Tätigkeit  tritt,  die  unterdessen  die 
^'unktiun  des  Gyroskops  übernimmt.  —  Um  in  kürzerer 
Zeit  eine  Aenderung  des  Sinnes  der  PrSzessionsbcwe- 
gnng  zu  erreichen.  k.Ttir)  tum  mich  in  bestimmten  Pe- 
rioden die  Riitatiiinsachsc  des  (iyroskvips  um  ISii"  der- 
art drehen,  daß  an  die  Steile  des  an«en  »itimjtieii  Nord- 
pols der  Rotationsachse  der  Südpol  tritt,  während  die 
absolute  Lage  der  Rotationsachse  im  Raum  keine  Aen- 
derung erführt.  Zur  prkatischcn  Lösung  der  Aufgabe 
kann  man  die  Kinrichtunß  auch  s:»  treffen,  daß  zwei 
Ovr;isk->pe  dauernd  derart  in  Täti«k.-it  sind,  d  il!  iiiitn- 
niatiseli  in  bestimmten  I^-rioden  das  eine  und  dann  das 
andere  umgeschaltet,  bzw.  um  180 "  «cdreht  w  ird.  s  i 
daS  jeweils  in  den  kritischen  Intervallen  das  eine  die 
Punktion  des  andern  fibemimmt.  Endlich  kann  die  üin- 
richtiinK  auch  so  sein,  daü  während  djr  kritischen  l'ni- 
sehattun^j  des  Stromes  bzw.  während  der  Unulrelinn^ 
der  Rotationsaelise  die  l'rei'iuitsKradc  des  (lyroskops 
automatisch  in  bekannter  Weise  derart  gehemmt  wer- 
den. daB  das  Gyroskop  kein  Widerstandsmoment  zeigt 
und  so  das  Umschalten  des  Stromes  bzw.  ths  Umdrehen 
der  Rotationsachse  in  einfacher  Weise  gcsciiehen  kann. 

Kl.  65a.    Nr.  198675.  Schwimmdrehkran 

mit  in  s  c  n  k  r  e  c  h  t  l-  r  Ebene  s  c  Ii  w  i  n  n  !i  a  r  c  m 
Ausleger.  Benrather  Maschinenfabrik  AkticnKcscIl- 
schaft  in  Benrath  b.  DOsesIdorL 

Wenn  bei  Schwimmdreltkr-ni^n  mit  in  senkrechter 
Ebene  schwingbarem  .Ausie,.:jr  der  Kran  in  der  Mitte 


wegen  der  Stabilitüt  gerade  die  größten  Lasten  ge- 
hoben werden  sollen,  die  kleinste  Ausladung  zur  Ver- 
fügung steht.  Diesem  Uebelstand  soll  bei  der  vorliegen- 
den ^>tindun'.:  dadurch  abgeholfen  werden,  daß  der 
Kran  in  der  Längsrichtung  des  Grundrisses  des  Pontons 
außerhalb  der  Pontonmitte  angeordnet  ist.  Zugleich  ist, 
um  dem  wegen  der  dadurch  sehr  vergrößerten  Ausladung 
entstehenden  Kippmoment  entgesenznwirken«  anf  der 
ee«eiiiii>erlte:.;eiiden  Seite  des  Pontons  cin  Qcsenge- 
w  iclit  a;)ne:>rdnet. 

Kl.  65a.    Nr.   198!57l.    Vorrichtung  zum 

'k'  1  e  i  e  h  z  e  i  t  i  e  e  n  O  e  f  f  n  c  n  und  Schließe  n 
s  ä  ni  1 1  I  e  Ii  e  r  w  :i  s  s  e  r  d  i  e  h  t  c  ii  S  c  h  u  1 1  ü  r  c  n 
auf  Schiiicn  von  einer  Z  e  n  t  rale  aus.  Lud- 
wig Karl  Friedrich  (iiimiiel  in  Bremen. 

Diese  Krfindiinn  stellt  eine  besf)ndcrc  Ausiiihrunxs- 
iorm  solclier  liydraulisch  betriehcnen  \'orrichtuii>ten  der 
vorgenannten  Art  dar,  bei  denen  das  zum  Bewegen  der 
TOren  criordcrliche  Dnickwasser  einem  Zentralstener- 
organc  (Hahn-  oder  Ventüanordnunsr)  zuKcfnhrt  wird, 
von  dem  aus  zu  den  hydraulischen  Zylindern  6  an  den 
Türen  ie  zw  ei  abw  echselnd  Druck-  und  Abw  isser  iiih- 
rende  i^ohrieitunvjen  1  und  2  KcIcKt  sind,  in  die  in  der 
Nähe  jeder  wasserdichten  Tür  ein  zum  Ocfinen  und 
Schiieficn  der  Tür  von  Ort  und  Stelle  aus  zu  bedienen- 
des Steuerorgan  12  eingeschaltet  ist.  Dieses  letztge- 
nannte Steucroruan  besteht  aus  einem  in  einem  Zylin- 
der Ii  verschiebbaren  Kolben  7.  dessen  Oberseite  mit 
dem  einen  und  dessen  Unterseite  mit  dem  anderen  der 
vom  Zentratsteuerurgan  S  abgeleiteten  Rohre  1  und  2 


Abb.  1 


Abb.  2 


eines  rechteckigen  Pontons  anstcordnct  ist.  so  ergibt 
sich  der  Uebelstand,  daB  wenn  sich  der  Ausleger  Uber 
der  kleinen  Rechteckselte  befindet,  in  welcher  Lage 


Verbunden  ist  und  in  dem  zum  iiilireu  des  Wassers 
Kanäle  8  und  9  so  angeordnet  sind.  daB  wenn  der  Kol- 
ben in  seiner  Stellung  von  «uBen  festgehalten  wird,  die 
Tllren  von  der  Brffcke  ans  durch  Umsteuern  des  Zcn- 

tnlhahnes  beliebig;  jceschlosscn  oder  neiiffiiet  werden 
können,  daß  aber,  wenn  der  Kolben  einer  einzelnen  Tür 
freigegeben  wird,  er  infolge  des  auf  einer  seiner  End- 
flächen lastenden  hydraulischen  Druckes  sich  von  scibst 
stets  so  einstellt.  daB  die  Tflr  sich  schließt.  gleichgOltig, 
w  eiche  StellunK  das  Zcntralstcuerortran  auch  immer  hat. 
1-erner  kann  jede  einzelne  Tür  für  sich  an  Ort  und  Stelle 
«eiiffnet  werden,  indem  man  mir  von  außen  den  Kol- 
ben 7  entgegen  dem  einseitig  auf  ilim  lastenden  hydrau- 
lischen Drucke  verstellt.  Das  Bewegen  und  Festsetzen 
des  Kolbens  7  kann  z.  ß.  mittels  einer  Kurbel  bewirkt 
werden,  die  auf  einer  durch  einen  Hebel  zu  drehenden 
Will,'  k  ani;;ekeili  ist.  I'as  Festsetzen  des  Kolbens  7 
in  seiner  Kewöhniiclien  HetriebsstcllunK  «cschieht  dann 
durch  einen  Stift  !<t,  w  elcher  vor  dem  zum  Drehen  der 
Welle  k  dienenden  Hebel  eingesteckt  wird.  Diese  Si- 
tuation stellen  die  beiden  vorstehenden  Abbildungen  dar. 
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iinJ  zw  ir  seiet  Abb.  1  die  StelluNR  des  Zcntralsteuer- 

uruiuis  5.  bei  der  das  Wasser  durch  Leitnnsr  1  und  Ka- 

ml  'J  Dcb-st  Ali/",vci^;;ni,'  i:l>?r  J'.'ii  z'im  U.wo^  i  ;cr 
u  iissertliclitn  Tiir  diciiLiulcn  K<>ll>cn  im  liyilr:iulisclic:i 
Z\  li:Kk-r  fi  tritt  lind  alsK  djs  ScliÜL-licii  howiikt,  wiihrciul 
durch  Kanat  und  2  das  Wa'^sc-r  u:<tcr  dem  KoitKii 
abflicBt  Bei  Abb.  2  ist  das  Zentralstcucroreaii  S  so  vm- 
^'A.  -^l,  dull  das  l>riick\v  asscr  d.ircli  L'jitiiiii;  2  iiiul  Ka- 
nal N'  imtcr  den  Kollvjn  um  /\  .m  I  i-  (<  tiiti  irsd  S' ui  t 
das  OL'lfiicn  dt-r  Tür  bewirkt,  wahrend  ilis  Alnvnsscr 
durch  Kanal  9,  9'  und  Leitung  I  abfließt.  Wird  bei  der 
Sttfllune  nach  Abb.  2  der  Stift  10  entfernt,  so  w(rd  der 
K"ll'cti  7  durch  den  auf  seiner  Uiilerscitc  lasti.nJ','ii  liy- 
d-aiiliseliL-ii  Druck  aufwärts  iH'went  und  ijelanKt  il  inii  m 
Solche  I.aiie.  dal!  das  l)ruck\\  tsser  dureil  l.cituiVs'  2  und 
Kanal  S,  II  iiher  den  Kellten  in  liydraulisclien  Zviiitder  7 
tritt  und  die  "I  iir  selilielJt.  während  das  Abw  :isser  durch 
Kanal  9,  9'  und  Lcitunit  2  abilieUt.  Wird  bei  der  Stel- 
lung nach  Abb.  t  der  Stift  10  entfernt,  so  bleibt  die  Tür 
CLSLlilnssen.  weil  der  Kolhcn  7  durch  den  auf  seiner 
Oberseite  lastenden  Druck  in  seiner  !  n-^c  festscha'.ten 
wird.  Wird  der  Kniben  7  aus  der  >tj m  /  ii  ich  Al>l>.  1 
enticeKcn  dem  auf  seiner  Oberseite  lastcnUcti  Druck  mit 
Hilfe  des  Hebels  an  der  Welle  k  aufwärts  beweet,  so 
KelanKt  Kleichfalls  durch  den  Kanal  0,  <}■  Wasser  unter 
den  Kolben  im  Zylinder  6  und  bewirkt  somit  ein  Oeiinen 
der  Tur.  I):isscll>e  tritt  ein.  wenn  durch  f;ntfernen  des 
Stiftes  Ifl  ans  der  Stcllun«  nach  Abb.  2  der  Kulbcn  7  der 
Tör  anfw:irtshcwes;t  war  und  cntceKen  dem  auf  seh?cr 
UntersL;iL-  bstenden  Druck  abwärts  be\k'e«t  wird. 

Kl.  13d.  Nr.  19K77U.  Darapfkes$«t,  insbe- 
sondere ffirSchiffe.  Karl  H.  Merk  in  HateHsee. 

Bei  den  bekannten  Kesseln,  bei  denen  unterhalb  des 

Kessel  wasscrspieirels  Heizrülircniibcrliitzcr  eingebaut 
sin.l,  ist  die  l:inriclitun>;  bis  jetzt  immer  s<>  netroffen.  dali 
die  Heizgase  nach  dem  Verlassen  der  Feucrbuchse  in  die 
Röhren  des  Ueberhitzers  eingeleitet  werden.  Infolge- 
dessen haben  sie  noch  eine  sehr  hohe  Temperatnr  und 
«reifen  dadurch  den  l'eberhitze/  in  nachteiii'^er  Weise 
an.  Um  dies  zu  verliiiteii,  soll  deslialb  der  IJebcriiifzer 
nach  dir  vorliegenden  F.rfindims;  so  eingebaut  weiLlLii, 
daß  die  Heizk'asc  erst  zu  itun  KclanKcn,  nachdem  sie  eine 
l 'mkelirkammer  passiert  und  also  iiielir  Wärme  ab^c- 
Kcben  haben,  als  es  sonst  der  Fall  ist.  —  Handelt  es  sich 
um  einen  cewöhnlichen  Zylinderschilfskessel.  so  wird 
z.  Ii.  der  l'eherhit/er  so  eingebaut,  daß  er  in  dem  oberen 
Teil  des  Raumes  lieut,  Jen  die  Heizrohren  sonst  ein- 
nehmen, und  daß  seine  Rohren  parallel  zu  den  Hei/.- 
ruiiren  iicKcn.  so  daB  also  die  Heizgase,  bevor  sie  in 
die  Uchcrhitscrröhren  eelansen.  einen  sroBen  Teil  Ihrer 
Hitze  abgeben.  Zweekmäliii;  ist  es  hierbei,  diß  der 
Ueberhitzer  zur  L  rleichtcruiig  des  Atischlusses  der 
nampfeiitnalimeleitunR  aus  der  vorderen  StlrnflSchc  des 
Kessels  lierausravt. 

Kl.  6S  c.  Nr.  198  676.  H  o  o  t  s  r  i  e  m  e  n.  d  e  s  s  e  n 
Blatt  mit  einer  Hülse  zur  Aufnahme  des 
Schaftcndes  versehen  ist.  Qraf  Richard  Wal- 
tersldrchen  in  Lainsdorf  in  KSrnten. 

Das  Eisenartijfe  dieses  Riemens  besteht  darin.  daO 

die  Hülse  am  r>l;it;  federnd  w'eslaltet  und  zu  dem  Zweck 
an  einer  Seite  .tui^escimitteii  ist.  so  dal!  man  verschie- 
den starke  Schäfte  einstecken  kann.  Zw  eekniiilüi;  wird 
das  stanze  üialt  mit  der  Hülse  zusammen  aus  einem 
Stack  von  Metall  hergestellt 

Kl.  13  b.  Nr.  198  62>*.  V  r,  r  r  i  c  h  t  U  n  ?  z  u  r  1:  i  n  f  ii  h- 
fuHR  von  Kesselsteinlösnnssmitteln  in 


Dampikc&scl  mittels  einer  in  die  Speise- 
Icituni;    clttKeschaltetcn  MIschkamraer. 

Alrfuzo  .lisiscni  Sinmi  iiis  in  Los  Aniicios.  Kaiif. 

Die  in  die  Speiscleitunv:  eingeschaltete  Mischkani- 
mcr  bildet  nach  dieser  ^;rfillduni:  eine  kreisrunde  Bahn  9 
mit  tangentialem  Zulauf  4  iüT  das  Speisewasser.  In  die 
kreisrunde  Bahn  werden  durch  eine  dafür  vorgesehene 
OeffiiuiiK  Kuiteln  11  cinvtefiilirt.  die  aus  Kcssclsteiii- 
lusuiigsmittelii  bestehen  und  durch  das  Spciscwas&er  her- 
umgewirbelt werden,  wobei  sie  sich  auflösen,  so  dsB 


auf  diese  Weise  das  Mittel  In  das  Kesselwasser  gelanet. 

Statt  die  Kunein  «anz  aus  den  Lösungsmitteln  herzustti- 
len.  kann  man  auch  llnhlkuKelu  nehmen,  die  das  Mittel 
einhüllen  und  so  durchlocht  sind.  üaB  Wasscr  hinzutreten 
und  die  Auflösumt  bewirken  kann. 

Kl.  (od.  L  e  n  /  V  ü  r  r  i  c  h  t  u  ng  für  die 
S  c  Ii  w  i  m  m  k  a  ni  m  e  r  von  Torpedos.  White- 
head  «Sc  Co.  .Akt.-rics.  in  Fiumc. 

Die  neue  NtirrichtuiiR  soll  bei  Torpedos  .■Vnweniiuiti: 
finden,  bei  denen  in  der  Scliwimmkamnicr  ein  durcn 
Druckluft  betriebenes  Oyroskop  untergebracht  ist  und 
bei  denen  der  Antrieb  der  Oyroskopscheibe  oder  der 
Stciicrmascliine  dnrcli  ntiiLkhif)  bewirkt  wird.  Das  Neue 
der  hrfindun«  besieän  Ju:iii,  Uuli  vaii  dem  Versenkventd 
h  ein  Rohr  zur  tiefsten  Stelle  der  Schw  imnikanimer  b 
licruniergeiübrt  ist.  durch  das  das  Lenzwasser  unter 
Aufstoßen  des  Versenkventiles  von  der  aus  dem  Qyro- 
skopnvotor  oder  aus  der  Steuermaschine  austretenden 
Druckluit  ausgetrieben  wird.  Wie  die  in  der  nachstehen- 
den  Abbildung  dargestellte  Ausffihrunusform  zeigt,  ist 


das  tieliäuse  c  des  Versenk  Ventils  h  mit  dvr  .Auspuff- 
kaniincr  c  der  .Xnlrx^'snnschine  für  den  iorpedo  ver- 
bunden, und  in  J:u  Kaiiiirui  c  mündet  die  hohle  Pro- 
pellerwelle f,  durch  weiche  die  von  der  Maschine  kom- 
mende Abluft  nach  außenbords  entweicht  Von  dem  Ge- 
häuse c  reicht  ein  Rohr  k  bis  zutn  nnUii  der  Schwimni- 
kanmier  b.  Sobald  die  aus  dem  Oyruskopniotor  oder  der 
Steuermaschine  austretende  Luft  in  der  Schwimmkatn- 
mer  b  eine  größere  Spannung  hat,  als  die  Luft  in  der 
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.Anspafncantmer  e.  so  wird  das  Versenkventll  aneehoben 

rn.l  uas  Lcnzwasscr  durch  das  Rolir  k  und  Voilil  Ii  in 
,  .  Aiispuflkamtncr  c  und  von  da  durch  die  htihic  Welle  i 
ti.icli  außenbords  ifcdriickt.  Danach  verliinilert  dann  die 
durch  die  Hohlwelle  i  austretende  Motordruckluit  das 
Cindrineen  von  Außenwasser  in  den  Torpedo. 

KI.  (i5  a.  Nr.  1 W  (||5.  Verfahren  /  u  r  M  e  r  s  t  e  I 
Inn?  einer  Schutz  haut  auf  der  Beplat- 
tiin^'  von  Schiffen.  L.  Hausmann  in  Scbönebere 
bei  Berlin. 


Das  neue  Verfahren  besteht  darin,  daß  die  Außen- 

hautpiatten  auf  elektrischem  Wcrc  mit  einem  BlciOber- 
zuß  verseilen  werden,  der  Kesenilher  den  sonst  üblichen 
I'arbcanstriclicn  den  Vorteil  hat,  daü  er  nicht  \vic  diese 
brennbar  ist,  daß  die  Gesundheit  der  Arbeiter  beim  An- 
bringen nicht  ^esdifidij^t  wfrd,  wie  das  durch  l^inatmen 
der  in  .len  s(i.nst  Kcbririiclilicl/Lii  r;irlicnanstrichcn  viel- 
fach eiulialtenen  Kiftij;eii  ikiiiicu^iiiran  treschicht.  daß 
ferner  die  Blcischicht  haltbarer  ist  a's  I  urnc  instrich« 
und  daü  eudiich  auch  der  Anwuclis  vermindert  wird. 


Auszüge  und  Berichte 


Die  Schifiahrtsverhäitnisse  auf  den  sibirischen  Flüssen. 

Schon  seit  einigen  Jahren  —  die  genaue  Bestimmnnsc 
aiiritc  das  Jahr  IHSH)  er^ribcn  —  findet  bekanntlich  zwi- 
sctien  Kuropa  und  der  No  dkiistc  Sibiiiens  in  jedem  Som- 
mer Schiffabrtsverkehr  statt,  der  sich  bis  zur  Miitidunsc 
des  Ob  und  Yenisel  erstreckt,  zweifellos  aber  auch  bis 
2»r  Lena-MfindunK  ausi^dehnt  werden  kann,  wenn  auch 
vr>n  dort  die  Rückkehr  im  nUnilitli  .-n  S  niimer  sich  k  luiii 
!:t\verkstelli>:cn  lassen  dürfte.  Durch  diese  Üntwicklunn 
!i;it  auch  die  SLliiüaiirt  auf  den  Klii.ssen  Sibiriens  eine 
irüiier  unbekannte  Bedeutung  gewonnen,  und  es  ist  ge- 
viü  nicht  ohne  Interesse,  tu  erfahren,  wie  weit  auf  die- 
sen Piüsscn  Schiffahrt  2ur;teit  schon  stattilndet  uikI  der 
MöitUchkcit  nach  in  absehbarer  Zeit  stattfinden  kinn. 
En  Artikel  James  Bains  im  Nautical  Manszini;  übfr  dio 
„nordöstliche  Durchfahrt"  bringt  darüber  einige  intcres- 
Viiitt;  Aii'.;abcii.  Der  erste  i^hiB  auf  der  Kalirt  vf)n  Europa 
ist  der  Ob)  oder  Ob,  der  an  der  mongolischen  Qrenze  auf 
der  Höhe  des  Altaigebirges  entspringt  den  Tom  und 
dun  IrJi.sch  als  HauptzufIlis>;L  .iiif:i  nimt  und  nach  einer 
\»i.stlichcn  Uml<ehrnnK  seiner  u;sprünRlich  nördlichen 
RicIituuK  scliließlich  wieder  den  fast  Kcradcn  Lauf  nach 
dLin  nördlichen  Kismccr  nimmt  Der  Ob  ist  last  in  sei- 
ner sän/xn  unKchenren  Lftnge  sfchtbar.  und  t>ampfer 
verkehren  tatsächlich  zwischen  Toinsk  und  Büsk.  welche 
Stadt  nur  etwa  .?00  (en«!.)  Meilen  von  seiner  Uuelle 
entfernt  ist.  In  der  N:ijli!i;;rscliait  il-jr  sibirischen  Kisen- 
hühn  ist  der  l'luß  etwa  Ihn  laKc  ei.sfrei.  Nach  dem  Ob 
kommt  der  Yenlsei,  der  in  der  MrinKolei  cntsprin'^t.  zu- 
a&chst  etwa  400  Meilen  in  westlicher  RlchtunK  fließt, 
dann  aber  auf  russischem  Gebiet  eine  nSrdtIche  Ricluun? 
annimmt,  um  nach  .Aufnahme  srewaltiiicr  Zufl;i<.>.L  Jiirch 
eine  weite  h'lutstrecke,  an  deren  linde  Port  Dick.soii  lictrt, 
das  Pr)larnieer  zu  erreichen.  Seine  Qesamtliinne  betraut 
23UQ  Meilen,  die  zum  überwiegenden  Teile  schiffbar  sind, 
ftnßcbmpfer  gehen  bis  zu  dem  etwa  1800  Meilon  vom 
O'/iran  entfernten  Minusinsk,  und  ffrößcrc  Schiffe  können 
ohne  fiefahr  bis  Vcncssisk  KclaiiKcn.  Üi  i  Ki  isnoiarsk, 
\vi>  die  sibirische  Bahn  den  Venisci  krcu/t.  i^t  der  Fiuß 
v(ui  Mai  bis  November  eisfrei,  an  der  Mttiidung  aller- 
dines  nur  wfihrend  weniger  Wochen  Im  Jahre. 

Oer  dritte  Hauptfluß  Sibiriens,  der  dem  nördlichen 
Eismeer  zuströmt,  ist  die  Lena,  die  auf  dem  Baikal- 
»hirge  nahe  der  WestkGste  des  Baikalsces  entspringt 

und  nach  einem  erst  südwestlichen,  dann  nördlichen  und 
niirdöstlichen  Lauf,  während  dcs.sen  sie  als  uröBte  Stadt 
Yakutsk  berührt,  in  nfir.lhcluM  l  aut  durch  ein  ausce- 
Jehntcs  Delta,  dessen  Küstengebiet  etwa  250  Meilen 
kträßt.  das  Meer  erreicht.  Die  gesamte  Ulnge  des 
flusses  betrfigt  2700  Meilen,  von  denen  nur  etwa 
ino  Meilen  Im  Qebirge  nicht  schiffbar  sind.  Dampfer 


verkehren  zwischen  Kirensk,  Vitim  und  Vakutsk. 
Bei  Vitim  ist  die  Lena  etwa  1'--  Meilen  breit, 
unterhalb  Yakntek  wird  dieselbe  ein  mächtiger  Strom 
von  5  h?s  10  Meilen  Breite,  Auch  die  Lena  empfangt 
za'Krcicl'u  Zuflüsse,  von  denen  die  .Irei  ^trönicn  litnT 
Khm  .Vlciien  lang  sind.  Auch  die  Flüsse  Kiiantaniia,  ülo- 
nek  und  Kolyma  sind  stroUe  Ströme  und  auf  hunderte 
von  Meilen  schiffbar,  kommen  aber  dafür  zurzeit  aus 
praktischen  Qrflnden  noch  nicht  in  Frage,  da  sie  stu- 
schließlich  unwirtliches  und  dflnn  bevölkertes  Qeblet 
berühren. 


Die  Edordenüsse  eines  modernen  Haiens. 
In  der  Revue  pnlitique  et  parlamentaire  macht  Da- 
niel Bellet  auf  die  dringende  NotwcndiRkeit  aufmerk- 
sam, die  Häfen  den  immer  rascheren  l'ortschrittcn  des 
Schiffbaues  anzupas.sen.  und  «ibt  zugleich  cinixc  inter- 
essante Ausblicke  in  die  Zukunft,  die  diese  llntwicklung 
den  Hflfen  der  Oegenwart  bringen  wird. 

Im  Jahre  isos  hatte  Lawrence  Cortheü  \  ihcrKc- 
sagt,  daü  beim  Weiterdauern  der  damaligen  Portschritte 
im  Schiffbau  gegen  das  Jahr  1923  TiefgSnge  von  30  Fuß 

(9,11  ni)  erreicht  werden  würden.  Seitdem  sind  erst 
zelin  laiirc  verflossen,  und  schon  Reifen  TiefKänse  von 
9,11  :ii  nnd  selbst  :;i  keineswegs  mehr  für  etwas 
Außerordentliches.  Der  ..Baltic"  hat  37  huß  H  Zoll 
Tiefgang;,  und  es  «ibt  schon  etwa  ,W  Schiffe,  deren  Tief- 
gang 30  Fuß  überschreitet,  während  etwa  50  andere  nahe 
an  9  m  TiefKans  herankommen.  Diese  Schiffe  scheinen 
also  den  Schifftyp  der  Zukunft  darzustellen.  In  diesen 
Schiffen  sind  viele  Millionen  Kapital  fcstnelcKt.  Sic  nnis- 
sen  also,  damit  sich  dieses  Kapital  bald  verzinst,  rasch 
fahren,  müssen  rasch  beladen  und  Ausgeladen  werden  und 
dflrfen  insbesondere  an  den  Kais  und  in  den  Häfen  keine 
Schwill  leiten  infolge  albSB  geringer  Tiefe  der  Oo- 
wüsscr  antreffen. 

Tatsächlich  entsprechen  indessen,  mit  einziger  Aus» 

nähme  des  neu  ansele^tcii  H.'itcm^  vh  ScehrüßRe,  die 
Hafen  der  OcKenwait  .liu  .Aninulü  uu»,vti,  die  die  F.iit- 
wickluiiK  des  Schiffliaue.s  an  ihre  Tiefe  stellt,  nicht.  Sec- 
briigKe.  das  man  als  den  Typus  des  Haiens  der  Zukunft 
betrachten  kann,  hat  eine  Tiefe  von  9  m  bis  11,S0  ro. 
ist  vollständig  in  tiefem  Wasser,  ganz  nahe  am  Meer. 
ancelcKt.  und  die  Schiffe  können  dort  icderzeif  ohne 
Schleusen  und  Tahrkanal  direkt  Iiis  zum  Kai  kommci. 
Die  übrigen  «roUcn  llJifcn  Europas  daueKcn  sind  nicht 
fähiR,  den  Schiffen  mit  dem  nunmehr  erreichten  großen 
Tiefgang  die  notwendigen  gflnstigen  Bedingungen  dar- 
zubieten, wie  aus  der  folgenden  Uebersicht  hervorgeht: 


J 
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Tiefe  bei  Flut  Tiefe  bei  Ebbe 
7.45  m  II  m bis  13  m 


London 

Nach  Volle  II  .Inn  .;  Jcr 
pcRciuv.  haiciiarbcii. 

L  i  \  I.  I  Tinol 

Hamburic 
Rotterdam 

Brctiicn 
Brciiicrliavcii 
Antwerpen 

llavre  —  7>n  m. 

Bedenkt  man,  daU  Jjs  Schiff  von  9.14  in  TiefKanR 
mehr  und  mehr  der  Schiffst\  p  d;r  Zukunft  werden,  und 
daB  ancli  die  l.äi)i,'cnausilL'hnun^  Jer  Schiffe  in  Zukunft 


9  m 

S,.Sll  III 

6.IIU  m 
7,5»  m 


8.0*1  m 


s.,sn  m 
8.3U  m 
9.30  m 

6.1  Hl  in 

7.tMi  III.  spiiL  S  II) 


immer  mehr  wachsen  wird,  so  leuchtet  ein.  daß  nicht  nur 
die  bestehenden  HSfen  mit  unabweisbarer  Notwendig« 

keit  diesem  Stande  ^'c*-  iiinderiien  Schifil  aiies  weril.u 
Rechnuni:  trauen  iiiüsss:äi,  snnilern  daB  auch  eine  intu 
Anzah)  vun  Häfen.  —  namcnthch  die  KlulJhäieti.  die  ers; 
durch  einen  Rcwundenen  fahrltanal  und  nach  licberein. 
duni;  aller  möglichen  Schwlerlfrkeiten  lantrsam  erreicbi 
werden  —  diesen  AniorderunKen  tlcr  N'jti/:  t  lÜK-rliaup: 
iiiclit  w  erden  «eniu'eii  können.  Uci  ll  iL;;  uci  Zusu :  • 
wird  ein  AiiUenhafen  am  Meere  selbst  sein,  wie  ^-v.- 
IhiIkkc.  dcs.scd  Kais  man  olinc  Auieiithalt  durch  KaDau 
oder  Schleusen  erreicht,  während  Binnenhäfen,  z.  B.  Vny, 
Typus  Btirdeanx,  mehr  und  mehr  nur  noch  eine  bs- 
scheidcnere  Rolle  werden  spielen  können. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungpi  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen 


Neubaii-AuttrXgc 

Stettincr  Oderwerke:  Pracbt*Schraiiben. 
dampfer  filr  Hamburger  Rccknunjc.  1150  t  Tragfühiekeit. 


1:  ni  u  n  n  e  1  I''  r  i  e  .1 1  ;i  n  J  e  r  6c  C  o..  ( i  1 ;  >  v:  a  u : 
b  üaK)icrpr;iii;n<:  für  die  Kunixl.  asserbauinspcktitm 
flirsteuwalde.  L:in.:e  JO  m.  TrasfählKkeit  40  t.  Liefer- 
bar am  I.  Oktober  d.  J. 


M  c.  1 1  w  a  i  t  h,  M  c.  i:  a  c  h  u  r  ii  &  C  >..  t  ii  «:  1  u  n  d : 
Oroßcr  fVacht-  und  l'assa^ierdampfer  liir  die  I'ahrt  nach 
Australien.  I,anv:c  420'.  Breite  5-1'  . ■'.  Seitenhüh-  30'  (k- 
schwindlgkeit  15  kn.  tlinrichtunjrcn  für  Passagiere  L. 
II.  und  III.  Kl  KiihIrSnme  und  Einrichtungen  fOr  Vieh- 
trausport.  Preis  etwa  3  fM\L  M. 

•  ' 

ilii  iiid  &  Wfjlfi.  Belfast:  (irrißer  Pist- 
uampier  für  Bil>hv  Br  is  &  IJ  >..  l.iverpiK>|.  für  die  Fahrt 
nach  Indien.  Län«  4si\  '.  Bn  iie  etwa  tiO',  ßrutfn- 
Ranmgehalt  etwa  8ntM»  Br.-Rcj;.-T. 


S  \v  3  n  M  unter  6c  W  i  z  U  :i  ni  Richards  <i  ii. 
N  e  W"  c  a  s  1 1  e  on  T.\nc:  l'r  icht-  und  i' usaKierÜJUip- 
fer  für  die  F.iiiieasinre  &  Vorkshire  R  iilway  Co.  fllr  die 
fahrt  zwischen  (Iwile  und  dem  Kontinent. 

Stapelläufc 

l:  w  a  i  d  B  e  r  n  i  ri  u  h  a  u  s  in  D  ii  i  s  t)  u  r  « :  F.lek- 
trisches  h'ährboot  für  den  Verkehr  zwischen  Qodeaberx 
und  Niederdollendorf  a.  Rh.  Lfinjtc  —  30  m.  Breite  = 

S  III.  Seitenhoiie  1.9  ni,  l.;iii'.;e  dt-r  Pl  ittforni  15.il  m 
Breite  der  Plaitforni  <).?>  m.  Hohe  bis  Olierk  iiite  höl- 
zerne Plattform  m,  i  iciaanv:  etw  a  O.sS  m  im  voil- 
btündis  ausiceriisteieti  Zustande,  Tragfähigkeit  ~  645 
Personen  und  einige  Fuhrwerke.  Im  vorderen  Teil  be- 
fiiuiei  sich  der  Kollisionsraum,  dahinter  das  M  inuschafts- 
I"  :is.  Iiami  fol'.:t  der  Akkumulatnrcnraum.  hinter  die- 
sem Jer  Raum  fiir  die  l'ropeilerniotiren.  in  welchem 
;uieh  die  Hauptsehalttaiel  und  eine  elektrisch  het  ie- 
lu:ie  Ptimpe  /um  i.enzcii.  I^eckw  aschen  uiui  /um  Beti  lel' 

der  Spülwasserieitung  Aufstellung  gefunden  iiaben.  Die 
Achterpick  dient  znr  Aufnahme  von  Schlffsutcnsilten. 

\iif  dem  hinteren  Teil  des  Decks  ist  ein  hütisch  aiis;ie- 
nlletes  Kecksliaus  als  Autenllialt  für  die  Passagiere  aii- 
:  ehaiit.    Liriier  ilemselhcn  heliiidet  sicia  ein  Steii erli ms. 
.".ü  jeder  ^citc  des  S^chifics  ist  eine  bewc>;liciic  8  m 


breite  und  tVV  m  1  inne  aus  liiscn  k  instruierte  und 
Pitchpinehoiz  belegte  Landeklappe  angebracht,  weidw 
durch  einen  3  PS.  Elcktrimotor  bewcjtt  werden  und 
im  aufgeklappte!;  Ztrstnn;!  '  Schanzkleid  dienen.  Pe 
•gesamte  eiektrisciie  lluiriciitunK  ist  von  der  h"ir;t'  i  Pel;.  ' 
ic  (luillcaume  I.ahineyer-Werkc  A.-G.  in  Krankfurt  a.  M. 
uusj;eiijhrt.  Die  Motoren  zum  Antrieb  d'::r  bci.'Ji 
Sehraubenpropelier  werden  durch  eine  Akkmnntatortn- 
baiteric  von  160  Riementen,  welche  von  der  .Akkumnia- 
loreiifabrik  A.-O.  in  Hauen  «eiiefert  ist,  betrieben. 

I»ie  be.den  Pr  ipeilermot  iren  leisten  je  50  PS.  b«' 
Umdrehungen  und  .?'ii>  Vult  SpannuiiK. 

|)ie  Kapazität  der  Batterie  betrügt  335  AmpircstlM- 
den  l)ci  einstündiger  £ntladuag. 

Als  Vorbild  dieses  Fahrzeuges  fiat  ein  ähnliches  vor 
6  Jahren  von  liwald  Beriiin'.:iiaus  fiir  den  l-iihrheirieb 
zw  ischen  Koni^sw  inter  und  Mehlem  Kclieiertes  Kai  r- 
seliifi  «edient.  w  elches  mit  Hanipf  betrieben  w  ird  i:  i- 
s;ch  ViirzUgtich  bewahrt  hat.  Die  Landeanlagen  bcstcaen 
aus  je  einem  Ponton  von  16  m  Lünge  und  5  m  Breite 
mit  Je  einer  Brücke  von  2S  ni  I.iinKe  und  s  bezw.  4  ni 
Breite.  Üic  letzteren  sind  von  der  Brückenhauansialt 
Oßbr.  Bieber  A.-0.  zu  Duisburg  erbaut  w:ird;ii. 

Chantiers   Na  v  als   Anversois   in  Mh- 
b  o  k  c  n  bei  Antwerpen:  Frachtdampicr  ,.J  a  v  o  r  i  n 
ffir  die  Scelransporl-Qesellsehaft  m.  b.  H..  Hambiifk'. 

Lünne  lOrtAX  m.  Breite  N.H  m.  Seiteithi-ii."' 
7,77  m.  Maschine  von  I5<HI  i.  PS.  von  der  Nortii  hasi.r-; 
Marine  l'imcineeriii.,  C  i.  ;ii  W  iliseiiJ  du  Tv'.ie.  (}:.sci-v  > 
diKkeit  10  kn.  Der  I'unpfer  ist  insbesondere  fiir  Koli!eii 
und  Hrzfahrt  be  stimmt  und  erhält  die  höchste  Klasse  dts 
Qcrm.  und  Britischen  Lloyds.  Die  Luken  sind  9  m  lan«; 
und  5,5  m  breit.  Es  ist  das  fünfte,  von  derselben  Werte 
für  die  Seetransport-Oesellscbaft  gebaute  SchiK. 

1"  1  e  n  s  b  u  r  n  e  r  ."^  c  n  i  f  f  s  b  a  u  -  (i  c  s. :  Frae:'.;- 
danipiur  »Adelheid  Menzel)"  ihr  die  Transatlri- 
ttca  Reederei  A.-Q.  (Menzel!  &  Co.)  in  Hanibuis;.  Baa- 
iiiimmcr  279.  Lünne  Hbcr  Steven  117  m.  Breite  = 
\?>m  IM.  Scilenholie      S..I9  m.  Tragfähigkeit  etwa  71001 


H  >  w  1  1  d  t  s  w  e  r  k  c  Kiei:  SchJcppdampur 
..i:  r  II  s  1  i  ■  für  W  eiider  öt  Co,  In  Braila.  Der  Dampfer  ist 
für  Schlcppiahrten  auf  der  unteren  Donan  bestimmt  nad 
wird  die  Reise  dorthin  unter  et^enem  Dampf  machen. 

15  i  n  n  e  r  n  luniiinmcr  A')Fi  fiir  die  Firma  Haber- 
ihauii  &  liuckes  A.-ü.,  Kiel.  Län^EC  ~  46  ni.  Breite  - 
Kfi  m.  BaRKcrtlcfe  -  -  Nrn.  Leistung  4S0  cbm  pro  Stande. 
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William  Ci  r  a  >'  &  Co.  L  t  U..  W  e  s  t  Ii  a  r  1 1  c  - 
7  Iii:  Tankdampier  „S  a  r  a  n  a  t"  für  die  AiiKlo-Amcri- 
can  ü.  Cumpany,  Ltuidoii.  Läii«'.-  —  700',  Breilc 
51%'.  Seitenhüfie  Drcitach-Expansinns-Ma- 
schinft  Drei  groBe  Einender-Kesscl.  Die  Bimkcr  sind  ils 
Tmks  für  zBstige  PeuerunK  eingerichtet  und  siiiil  durcii 
Kniferdftmme  vnn  Kcss«!.  und  Mascäinenrfliimen  getrennt, 

Probefahrten  uiiU  Abliutcrungea 

Nordseewerke  A.-O.  Emder  Werft  & 

n  .  c  k  -  0  e  s.:  Frachtdamptor  .J1  i  ]  d  c  Podeiis". 
Haunaiiimer  36.  für  die  RccdiT^i  Podeus  in  Wisrinr. 
lyiiKc  -  m,  H-.iUj  12  ni,  Seitenhöhe  --  5„t<i  ni. 
TragtähiRkeit  =  27üu  t.  Dr«i{ach-Expansions-Maschinc 
von  inw  i.  PS.  Mittlere  Qeschwindiskeft  11,4  kn.  wäh- 
rend von  der  Werft  9  kn  garantiert  wurden.  Der  Danip'.cr 
«ardf  während  der  Prubciahrt  abu-maninicn. 


I  >  Ii.  C.  Tc  c  k  I  e  n  h  o  r  >f.  0  c  e  s  t  e  m  ii  n  d  e :  ( iro- 
L.r  I  r.iehtdanipicr  .AV  a  r  t  u  r  ni"  für  die  Deutsche 
[»ainpfsvliifif.-Oes,  Hansa  in  Bremen.  l.iinRc  -  127,0.3  m. 
Breite  16.U  in,  Seitenliähe  =  9.44  m.  TrasiähigkeU  hei 
7fi2  m  Tiefeans  entsprechend  dem  Sommerfreibord  des 
Ri-irJ  ()t  Trade  7700  t.  Der  Dampfer  ist  als  Spar- 
^:^kcT  mit  P(»  ip.  Brücke  und  Back  jjebaut.  Vierf  ich- 
E\j»arisi.)n.s-,Maschine  von  2401)  i.  PS..  Kessel  mit  kiinst- 
c'icm  Zuee  nacli  System  howden.  Kontraktliche  Qe- 
c  iuindiv^kelt  =  11  kn.  Der  Damiifer  wurde  auf  der 
Prnbeiahrt  abgenommeD. 


P I  e  n  .s  h  u  r  c  r  S  c  h  1  f  i  s  b  a  u  -  ü  e  s. :  Peiro- 
leunuankdampfer  „Niagara"  iiir  J  e  Deutsch-amerika- 
ii.sciie  P.*tr:>;cun)-Ues.  in  Hambur«.  Lün«e  -  134,09  m. 
Br:ite  17.76  m.  Seitenhöhe  -  10.05  ni.  Trasdahigkeit 
^  9500  L  Vierfach^xpansion«-Masciiinc  von  30i)0  i.  PS. 
nrelender-Zyl.-Kessel  von  W7  qm  Hci/fläche  itiit  kiinst- 
:v':cn)  Zuk'e  nach  Patent  Howden.  CicschwindiKkcit  — 
II':  kn.  Der  Dampfer  ist  als  Dreiü«ckär  iür  die  hücii^tc 
Klasse  des  britischen  Lloyds  gebaut. 

Zur  Aufmh:T!2  der  Pctri ileimil^dunn  dicner*  ?7  ol- 
J  eilte  Aht;iiun)icn  cinschlieLKich  der  Kofferdainnii:  und 
-.r  Räume  für  Heizöl.  Die  Laderäume  können  auch  iür 
trockene  Ladung;  verwendet  werden.  Die  l^etroleum- 
hiun'i  von  mm  t  kann  durch  4  Dampfpumpen  in  8  Stun- 
den Kelöscht  werden. 


H  a  r  I  a  n  d  &  W  o  I  f  f.  Belfast:  OroUer  Fracht- 
Uttd  Passagierdampfcr  ..Carthaxo"  iür  die  Tr  ip:cal 
Fruit  Slcamsbip  Co.,  OlasKow.  Ulnpc  —  .IW,  Raum- 
sthalt  -  .SIMHI  T.  Drcifach-Fxpansj<5ns-M  is.n:iiL'.  5  Fin- 
enJer-Kes.sel  mit  künstliciiem  Zug.  (iesciiwnttiigkeit  = 
'••.7.S  kn.  Der  Dampfer  ist  insbesondere  für  die  Prucht- 
iaiirt  bestimmt  und  kann  etwa  70000  Bwid  Bananen 
lade».  Das  Schiff  hat  6  Kflhlr9ume.  AnBerdem  ist  es 
B4Cll  den  Vorschriften  der  lirltish  C  rpnrarion  und  der 
ftssagicrdampfcr-ln.spektion  der  Vercini>jtcn  Staaten  für 
iv:  Beförderung  von  Passagieren  eingerichtet. 


F  u  r  n  e  s  s,  W  i  t  h  e  y  &  Co.  Ltd..  H  a  r  1 1  e  p  n  o  I : 
♦iroßcr  Fracht-  und  PassaKicrdampfer  „W  e  s  t  c  r  w  a  I  d" 
'ür  die  tIamburg-Amerika  Linie.  Länge     107,0  m.  Breite 
1^.70  m.  Seltenhöhe  =  8.8- m,  Maschine  von  2700  I.  PS. 

OeschwindiKkeit  -  12,=;  kn,  RauniKchalt  -  4100  Br.- 
Kctr.-T.  40  Passagiere  l.  und  WN)  Passagiere  IIL  KI.  Das 
•■^■■"tiiff  Ist  für  die  Fahrt  nach  Mexiko  bestimmt  und  dem- 
■  iitsprechend  iür  die  Tropenfahrt  cirigericiitct. 


Weriten 

Die  M  o  w  a  1  d  t  s  w  e  r  k  c  in  Kiel  haben  sich  vor 
kurzem  einen  ^crößcrcn  ■|'crrainl>csitz  in  der  tiemarkun:,' 
Schönkirchen  tiesicherl.  Ks  ist  dies  Kcschehen,  um  ein 
An.scliluCiieleis  an  die  Kiel — Schünber«cr  Bahn  zu  bauen. 
Bislar  waren  die  am  sOdlichen  Ufer  der  Kieler  Föhrde 
i;eici;enen  Industrie-Anlagen  ohne  Bahnanschluß  tind  auf 
die  UnüaduM's'  :»:n  Kie!.r  Kai  in  Leichtertihrzcune  anitc- 
wiesen.  Vorau&siciitlicii  wird  die  neue  üalinaalage  von 
einer  besonderen  Gesellschaft  betrieben  werden. 


Die  Schiffs  w  e  r  i  t  von  H  <:  n  r  y 
K  .1  c  h  i  n  1.  ü  b  (.-  c  k  ist  iür  1  .^UOOOOO  Mark  an 
die  tiankürma  Luckmann  &.  Saltau  Übergegangen.  Die 
Plrma  will  900  Aktien  zu  1000  Mark  ausgebsa. 

Der  jährliche  Reinsccwinn  betru«  von  1900 — 1907  kck«! 
14t»ioi)  M.  i;.'r  Dockbetrieb  bracht;;  in  den  I.'tztcii  icht 
Jahren  jährlich  .17  0(10  M.  Die  Besitzer  der  Werft  sind  die 
Kinder  und  tlrben  des  Begründers  der  Werft,  tlenry 
Koch.  Sfe  wollen  das  in  dem  Untemebmen  steckende 
Vf-in('^.:ii  dc';  FrM-i<;sars  jetzt  unter  sich  zur  Vertciluntr 
briiULii;  uiäi  dies  lu  erniönlichcn.  haben  sie  das  Kauf- 
angebot von  Luckmuui  6;  Soltau  angenommen.  Das 
ürundstück  ist  74  204  yrn  uroU.  Die  Umw  andlunR  in  eine 
Aktienceseilschaft  soll  zum  1.  AuKUst  erfolgen.  Die  Bank« 
firma  bringt  das  Weritunternehmen  in  demselben  Um-^ 
fauKe  und  unter  denselben  Bedingungen,  unter  denen  es 
Kckaufi  i.st,  für  ijn  von  ihr  «ezahlten  Kaufpreis  in  die 
Akticn'.;ebcllsLlijii  ein.  Die  Aktien  Sollen  zum  Kurse 
v{m  10.3  aufvrelcKt  werden.  Die  ietzt  leitenden  Personen 
der  Werft,  die  Herren  Stolz  und  f  ranz  Koch,  werden 
als  Vorstand  in  den  Dienst  der  neuen  Gesellschaft  ein- 
treten. Ms  Aiifsijhtsralsrr.itülieder  sind  in  .\i!«;<;fcht  ue- 
ii(iniiii>.ii:  i LuiuL.skiniini j:-l*räses  Konsul  Dimpkcr,  Dr. 
(lörtz.  Wortführer  der  B!ir>fcrsch.ift,  Direktor  Janus  vMi 
der  Lübecker  Conimcrz-Iiank  und  Senator  Alired  Th. 
Zeise  in  Altona. 


S.cho  1 1  isc  Ii  e  r  Sc  h  i  i  f  b  a  u.  In  (irolSbritannicti 
hat  sich  die  letzte  Wirtschaitskrisis  in  der  Fi.scn-  und 
Stahlindustrie  ganz  besonders  fühlbar  gemacht,  und  vor 
aiiciti  hatte  die  Schiffbauindustrie  zu  leiden,  deren  Tätig- 
keit auch  noch  Imeii  Jen  Streik  der  .Arbeiter  wesent- 
lich gehemmt  war.  V.^  l^uiiinis  daher  nicht  überraschend, 
wenn  die  Ausweise  der  schottischen  Werften  einen 
jlußerst  starken  Rückgang  in  der  Beschäftigung  zeigen. 
Tm  Juni  wurden  dem  „Econnmist"  zufolge  am  Clyde 
22  Schiffe  mit  einem  gesamten  Registcrtonnengehalt  von 
2H,.\23  t  und  am  Dcc  8  kleine  Schiffe  mit  720  t  vom 
Stapel  gelassen.  Diese  2(>IK)fl  t  stellen  gerade  die  Hälfte 
des  i  onnengehalts  der  im  Juni  19Ü7  i'ertigKestellten 
Schiffe  und  weniger  als  ein  Viertel  des  Tonnengehaltes 
der  Schiffe  dar.  die  im  Juni  1906  vom  Stapel  gelassen 
wurden.  Im  letzten  Momt  war  der  Tonncngehalt  aller- 
dings ein  bcstiiulers  großer  gewesen,  da  im  Juni  sowohl 
die  ..l.usitania"  als  auch  ein  großes  Schlachtschiff  vom 
Stapel  liefen.  Im  ganzen  ersten  Halbjahr  wurden  auf 
den  schottischen  Werften  209  Schiffe  mit  einem  Oehalt 
von  170130  Registertonnen  fertiggestellt,  davon  J40149t 
am  Clyde.  57SO  t  am  Förth.  19  9IU  t  am  Tay  und  429S  t 
am  Dcc.  In  den  ersten  sechs  .Monaten  des  V'orjahres 
wurden  auf  dem  Clyde  allein  Schiffe  mit  einem  Oehalt 
von  nicht  weniger  als  303  8-17  t  vom  Stapel  gelassen 


Digitized  by  Google 


Seite  774 


SCHIFFBAU 


Hr.» 


und  im  ersten  Semester  19(16  von  3,^260  t.  Seit  iüni« 
zehn  Jahren  ist  die  Lasje  der  schottischen  Schiffhauindu- 
stnc  nielit  so  sclileclit  iiewosen  wie  autjc-iiMicklicii.  im 
Jiihre  l!S^3  bctrUK  ücr  KauiiiKchalt  Uer  in  SciiuttlanU  ge- 
bauten Schiffe  1 18700  t. 

MasdUnentabrikcn 

[»ic  l"irma  KnrI  K  I  i  n  1 1  ti  n  f  f  e  r,  K  n  tu  ni  a  ii - 
dit-Ucs..  WerkzcuKm  aschinen,  h'ahrik  u. 
CiscHKlcSerci  in  Orevenbroich  ist  an  die 
Firma  Kar!  Kliiigulliöffer  fl.  m.  h.  H.  iilicrtrancri  worvicii. 
Zum  (iescluiilsfiihrcr  ist  i!cr  Direktor  h'raii/.  liotefillir 
ernannt,  und  dem  iriiliereii  l^rnktirlsten  Kaufmann  W  ilh. 
Krciiicrs  ist  auch  tiir  die  neue  t  irma  Prokura  uberira>:ui) 
worden.  Die  Einrichtung  und  Ausrlistunir  des  Werkes 
soll  erheblich  erweitert  und  verbessert  werden. 


In  die  Firma  i'  Ii  e  o  d  <  r  Z  c  i  s  e.  F!  i  s  e  ii-  ii  ii  d  M  e- 
tallgicUerei  in  Alt<>na-Uttensen  ist  Herr 
Peter  Theodor  Zeise  als  Teilhaber  eingetreten.  Herr 
Ober-Inxenieur  Wilh.  HelÜRK  ist  Prokura  erteilt  worden. 

Karl  M  e  i  II  n  e  r,  S  p  e  z  i  a  I  f  a  h  r  i  k  für  M  a  - 
s  c  Ii  i  n  e  n  i  u  m  M  n  t  o  r  b  o  u  t  i'  a  ii  u  n  d  M  n  t  <>  r  - 
l)(>ote  in  H  a  m  1)  u  r  >t.  liat  auf  der  Deutschen  Schiii- 
bau-Ausstellung  19(18  das  dem  Museum  für  Meereskunde 
KchfiriKe  Modell  des  Hinterstevens  einer  Fischerquasc 
mit  ei!i:^ebauter  Seiielsciirauhe  für  Miitnr:i-i;i i  ausue- 
itcllt  und  zciüt  damit  die  Vcrw  cndharkeit  der  Mciüiivr 
Propeller  für  diese  Art  von  Paiir/euscn. 


Die  Aachener  Stahl  Warenfabrik  A.-0.  er- 
hielt auf  der  Kieler  Mfitdrlioot-Resatta  für  ihren  Faf- 
n  i  r  -  M  <»  t  o  r  mit  dem  BoDte  „Mein  .Mrick"  in  seiner 
Klasse  den  ersten  Preis.  Aucli  sonst  scheinen  sich  die 
Fiifnir-Motnren  KUt  eiluutiihren.  Die  Firma  Carl  Steu- 
nt  a  M  n.  Motorbootbau  Rhcnnnia  in  11  och - 
heim  bei  Cobleaz  verwendet  fiir  ihre  Motorboote  aus- 
schließlich die  ffenannten  Motoren,  da  sie  mit  denselben 
vorxajfliche  Erfahrnuffen  semacht  hat. 


0  e  b  r.  Körting  A  k  t  i  e  n  c  s  c  1 1  s  c  Ii  a  i  t,  K  ü  r- 
tinssdorf  bei  Hannover,  baut  $eit  mehreren  Jahren 
als  Spezialität  „Sleiimer"-Motoren.  welche  auscedehnte 

V'erwetidimir  in  Land-,  l.iift-  und  W'asserfahrzeuiten  fin- 
den. Speziell  in  diesem  letzteren  Vcr\\eiidun«s«el)iet  liat 
die  diesjiihri^c  Kieler  Wodie  wieder  liewieseii.  dalS  die 
Fabrikate  als  durchaus  erstki  issiuc  zu  bezeichnen  sind. 
Von  den  25  insgesamt  ausgesetzten  (^rei.scn  der  Kieler 
Woche  crrantren  trotz  tcra&ct  Konkurrenz  Buote  mit  Kür- 
tinjrs  .,Slcipncr'*-Mo(orcn  allein  10  Preise,  darunter 
6  erste.  2  zweite  und  2  dritte  f'reise.  Iis  siestcn  sämt- 
liche mit  SIeipi'.cr  -  iMotfiren  aiu|;;erii>teten  siurteiideii 
Boote,  «e\\  ill  ein  ilbcrzeuKender  IJeweis.  daß  Konstruk- 
tion und  Material  auf  der  flöhe  sind.  Der  im  Besitz  der 
Firma  befindliche  Kreuzer  ..SIeipner  II'*  i^ewann  davon 
allein  2  erste  und  einen  zweiten  Vi^  is.  Ts  '  cwalirlieitet 
sich  derill!  ich,  was  eine  anKesehe:iL  l  .ic.i/.eitscliriit  be- 
reits von  JalirLü  ilici  ..Sle.pncr"-M<)t<ircii  saate,  näm- 
lich, dall  die  l  iriiia  KortinK  in  Zukunft  wohl  noch  sehr 
scharf  in  den  Kampf  von  Dampf  «rexen  Benzin  eingrei- 
fen würde. 


„Mit  Prozent  am  Start,  rnit  6tl  l'mzeiit  am  Ziel" 
—  dieses  wunderbare  Resultat  erzielten  bei  der  Pririz- 
Heinrich-Tourenfahrt  IVl**  die  D  e  u  t  s  c  Ii  e  ii  Waffen- 
und  Munitionsfabriken  mit  ihren  D. W. P.- 
KwKellaEern.  Unter  den  startenden  1^  Konkurrenten  be- 
fanden sieb  44.  also  33  ^f«  deren  Motorwaxcn  mit 


D.  W.  F.-KuKellaKern  versehen  waren,  wehrend  von  den 
am  Ziel  eingetroffenen  \5  bestbewerteten  Wagen  9.  alsu 

Ml  mit  n.  W,  F.-Kuk'ella«ern  ausKestatlet  waren.  Micsi' 
Tatsache  stellt  den  riihtiilichsl  bckainitcn  Ü.  VV.  F.-Kuncl- 
Ui's'erti  auch  neucrdiiiüs  w  ieder  ein  ellinzcndcs  Zeasiits 
ihrer  hcrvorrascudcn  Qualität  aus. 

Sonstiee  Fabriken 

C.  I"  r.  D  u  II  c  k  e  r  &  Co.,  Iiiiiaber  I..  D  i  1 1  tue  r  % 
H  a  III  I)  u  r  h'.  AdmiralitätsslraHe  s,  ist  di;.-  iilt.stc  J.  ;- 
sclie  Spesiaifirma  in  der  Ausführung:  vua 
X  e  III  c  n  t  i  e  r  u  n  K  s-  und  Anstrichsar  bciteti  mit 
den  Pateiit-Bftuminöseii  Materialien  Tenax-Zcmem. 
l  irriiid./.etncnt  (Rnamel).  Viadukt-Solution  in  n<jpi).'- 
boden,  Biketi,  Bii  .  K'etteiikasten,  Kühl-  und  Akkii:;:ii- 
latoreiiraunicn  von  Uaiiipferii,  Docks.  BanKcrn.  Sciimcu 
usw.  Die  Firma  unterhalt  seit  vielen  .lahren  nur  für 
diese  Art  Konservierung  langjährig  eingeübte  Leute,  wo- 
durch die  Firma  in  der  Lairc  ist,  lede  Qarantie  fttr  Haft- 
barkeit und  saeli>:cm;iCe  Ausfülirunu  zu  iibcrnehintn.  ^"^ 
sind  l>islier  mir  in  Deutschland  fibcr  Schiffe,  so'.v  t 
\erseiiiedene  «rotSc  Docks  usw.  der  Kriegs-  und  Handels- 
marine durch  eigene  Leute  mit  den  obengenannten 
Materialien  versehen.  Durch  Anwendung  dieser  Mate- 
rialien werden  nachwcislicli  iolucnde  Vorteile  i,'ei;cniibir 
Portland-Zemcntierunt;  erzielt:  (Jrolierc  Flastizit.lt.  «rr- 
liere  Melirladcfäli^k;  ;i.  iirdlJerc  Haltbarkeit,  tfioüe  k  i  '- 
scrvicrenUe  Wirkuiü;  und  bedeutenden  Ciewinn  für  jeae 
Reederei  usw. 


R  o  s  c  n  z  w  e  i  i;  &  R  a  u  m  ann.  Farbenfabrik 

in  Kassel.  Die  von  diwr  I^rma  herijrstk I't,-  wcli. 
Hochulanzfarbe  V  i  t  r  a  1  i  n  iM  inrut  auf  saimlichcn  Nvu- 
baiiteii  der  Hamburx-Aiiicrik  i  I  ;iiic.  insbesondere  auf 
den  bei  F.  Scbichau  und  bei  iiluhai  &  VoB  im  Bau  be- 
findlichen Schiffen  fiir  sämtliche  Proviant-  und  Ladekabl- 
riiunie  zur  Anw  vn.fnn^'.  .An  den  auf  der  Deutsche;; 
Schiffhau-Ausstellunß  ausgestellten  Proben  kann  iiia;. 
sich  von  d.'n  vorzüglichen  Eigenschaften  dieses  Anstricits 
iihcr/;ii'/  •!!, 


Nachrichten  über  Schifffahrt 

«^•^«u^  un4  Schiffsbttrieb 


\\  '  c  1  c  h  wichtige  Dienste  die  drahtlos  c 
r  e  1  e  «  r  a  p  Ii  i  e  der  Schiffahrt  bei  N  e  lu- 1 
leistet,  bestiitiut  w  icdcrutii  folgender  Vorfall,  über  Jv  i 
der  Führer  des  Schnelldampfers  „Kaiser  Wilhelm  II." 
des  Norddeutschen  Llo,\d,  Kapitän  Cflppers.  unter» 
.?<!.  Juni  d.  J.  berictuct: 

„Bei  der  vorletzten  Rtickreise  des  Dampfers  „Kaist; 
Wilhelm  II."  voll  New -York  herrschte  bei  Ansteiuriin, 
des  englischen  Kanals  dichter  Nebel.  Weder  Scilly  r>xa 
Wolf  Rock  wurden  gesichtet,  noch  wurden  die  betreffen- 
den Nebelsi;:nalc  Kchurt.  \K  wir  Ihm  der  \rs*?uerun; 
von  Lizard  das  Nehelsiitiial  uiclit  liufen  kumiicn,  ini:; 
ich  telenraphisch  dort  an  und  erhielt  um  1,32  Uhr  nacit- 
mittags  auf  drahtlosem  Wege  den  Bescheid.  daB  iiic 
Marcnnf-Station  auf  Lizard  unser  Dampfpfeifcnsignal  a. 
2  Seemeilen  südlich  hörte.  Um  nun  ganz  sicher  zu 
ijehcn,  teiite  ich  der  Station  mit.  ich  wflrde  dreimal  ntit 
der  Dampf  pfeife  blasen  und  Imt.  mir  den  I3csclicid  /u 
«eben,  ob  das  Signal  dort  xclmrt  worden  wäre.  Hier- 
auf antwortete  die  Station,  ich  möchte  2  Minuten  war- 
ten und  dann  das  Signal  abgeben.  Nachdem  dies  ge- 
schehen war,  teilte  die  Station  mir  mit.  daß  sie  das 
Signal  ganz  deutlich  querab  vernommen  habe.  Ich  setzte 
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nun  nnsem  Kurs  auf  CUdystone  und  wies  die  L:«i>  d- 
A^eiitur  l'lymoutli  an.  die  Tender  außcrlialh  dfs  Halens 
aiii  lins  warten  zu  lassen,  l'm  3,15  Uhr  nachinitta,is 
v;;rnahmeii  wir  das  Nebelsiunal  von  Eddystoiic 
Backbord  voraus  Danipiten  laiiRsam  w«Iter  und  gaben 
die  verabredeten  Sisnale  mit  der  Dampfpfeife  für  die 
Tender.  Uni  4.40  U!ir  nacliniit(a«s  horten  wir  zum  ersten 
.Male  die  Siijnjl;:  der  l'c-ndcr  und  «iimen  vor  Aiii\er. 
Lin  4  tlir  .Sil  Minuten  kamen  die  Tender  liin^sseits.  Wir 
landeten  PussaKiere,  Post,  ücpäck  und  Kontantcn  und 
setzten  um  5,35  Uhr  nachmIttaKS  die  Reise  fort,  ohne 
Plymouth  Oberhaupt  gesehen  zu  haben." 


Zur  K  e  s  c  h  ii  1 1 1  i  c  h  e  n  L  a  k  e  der  S  e  c  v  c  r- 
siclierunK.  .An  dieser  Stelle  sahen  wir  kürzlich 
einen  Ucberblick  über  die  £nt«'lcklunK  der  Seeversiche- 
ninr  in  den  deutschen  HSfen.  Am  SchluB  dieses  Artikels 
war  auch  auf  die  Mamburner  Statistik  Bczu«  seii  snunci!, 
nach  der  seit  19i)I  die  ecsanitcn  Präniicneiiinahnicii  der 
fiamburner  Seeversicherung  stets  die  Summe  der  be- 
zaiilten  Schäden  und  Verwaltuneskosten  Ubertroft'en 
liabeu.  Ans  dieser  Tiitsacbe  kann  Indes  nicht  der  SehluB 
Rezogen  werden,  daß  die  ncscliaftiichcn  Hr?:ctMiist;c  ilcr 
SeevcrsicJierunff  «iinstiRc  gewesen  sind,  l^icliti^  i.sL 
allerdi  i;;';.  daß  der  iniiier  häutisjcr  daKCwes..'ne  |-all, 
daJi  die  bezahlten  Schäden  und  die  Vcrwaltunsskostcn 
zusammen  höher  waren  als  die  I^rämieneinnahmen.  sich 
seit  1901  nicht  wiederholt  hat.  Andererseits  aber  ist, 
besonders  in  den  letzten  beiden  Jahren,  das  iieschäft- 
Tclic  Crtrfis.iis  der  Scevcrsicherunu  s"  uiis'iins-i.;  Ke- 
wescn,  dali  die  großen  VersiclicrunirsKescIlschatten  ihre 
l  chcrschiissc  in  der  Hauptsaclie  nur  den  Zinsen  aus 
früticren  Racksteiiungen  oder  den  Ergebnissen  der  an- 
deren VersicherungsKweige  zu  verdanken  haben. 


Hamburgs  II  i  n  n  a  h  in  e  n  a  u  s  s  c  i  n  c  :i  T I  a  f  e  n- 
a  n  I  a  tc  c  n.  Nacli  der  soeben  vcröfientlicliten  hamburKi- 
ii-hitt  Staatshaushaltsabrcchnung  über  das  Jahr 
sind  dem  hamburgischcn  Staat  in  dem  ttenanntcn  Jahre 
aus  dem  öffentlichen  Kaibclrieb  als  Kai-,  Lacer-,  WieRc-, 
Kransclder  usw.  Nettocinnahmcn  in  der  Höic  Mm  2.9.=i 
Mill.  M.  lim  Vorjahre  2,73  Mill.  M)  zuKcilosscii.  .Aus  der 
Verpachtunji  von  Kaistrecken  au  die  jrroßcn  Schift'- 
iatirtSKeselischaften  (Hamburg-Amerika  Linie«  Wocr- 
Hiann-Lmie  und  Deutsche  Levante-Linie)  wurden  1.93 
•Mill.  M  Lr/icit.  fic  crstKcnamiic  ScIiifialtrtsKescIlschafl 
war  at;  üiescin  Iktrußc  mit  un>;cuiltr  l'L-  Mill.  M  be- 
teiligt. Piir  die  Bcnutzun«:  der  nach  dem  Peterscn-Kai 
itthrenden.  suwic  der  aui  dem  südlictieu  Ulbufer  ge- 
legenen Anschlußgleise  wurden  an  Gcbflhren  0,19  Mill.  M 
erlioben.  Die  Qesamteinnahme  aus  den  Kaianlagen  stellte 
sich  demnach  aut  5,06  Mill.  M.  Sie  erheben  sich  sowohl 
über  die  Einnahmen  des  Vorjahres  (4.81  .Mj!1.  M).  wie 
über  den  Voranschla«  (4.86  Mill.  M).  und  lassen  so  den 
f^influB  des  besonders  iebhatten  hamburttischen  Schiffs- 
verkehrs des  Berichtsiahres  deutlich  erkennen.  Auch  in 
den  Bbrtgen  Cinn^men  aus  dem  Hafenbetriebe  ist  die- 
ser Einfluß  deutlich  erkennbar.  So  sind  an  Tonnen- 
Sildern  .S,02  Mill  M.  im  Vorjahre  2.S0  Mill.  .M  in  die 
^^'uf^kasse  geflossen.  Ilie  Deputation  für  Handel  und 
Seliiiiaiirt  kunntc  an  Gebühren  (die  indessen  nur  zum 
Teil  Einnahmen  aus  dem  Hafenbetriebe  Sind).  1.76»  im 
Vorjahre  1.75  Mill.  M  erbelien.  InsKesamt  läßt  sich  also 
Wr  das  Jahr  1906  eine  Steigerung  der  aus  dem  Hafcn- 
|\etricbc  fließenden  Staatseinnahmen  ■  um.  annähernd 
-  Mill.  M  ieststellen. 


Interessante  .Anujben  iil).>r  d.'ii  Ii  c  J  a  r  i  J  e  r  H  a  ni- 
b  u  r  K  e  r  Reedereien  a  n  s  c  e  m  ii  n  n  i  s  c  h  c  n  A  i  - 
bei  tskr  alten  enllKiiteii  die  statistischen  Aufstellun- 
'^'vMi.  mit  denen  die  drc;  für  die  Vcrsnr^unvt  der  ham- 
burgiscben  Schüfe  mit  JMannschaften  lumptsfichUch  in 
Betracht  kommenden  Heuerburcaus  der  Hamburg-Ame- 
rika Linie,  der  Hambur^c-StiJ.imerikanischeii  Dainpi- 
schiffalirts-tiesellschait  und  di-s  Vereins  Haniliur.ier  Ree- 
der alljährlich  über  ihre  TätiiCkeit  Bericht  erst.iitcn. 
Durch  die  genannten  Heuerburcaus  sind  während  des 
vergangenen  Jahres  Insgesamt  55423  Seeleute  für  \53n 
Schiffe  neu  air^'v-t-iiivrcrt  worden.  .Mehr  als  die  HäliU' 
dieser  Mannsc!i.ii'..;i  crtordertL'  die  l'lotte  der  Hanibiir;;- 
.Anierika  L[:i  i.  1  lir  sie  wurdea  insiresiimt  2K9Sn  Mann, 
die  sich  auf  .^iw  Schiffe  vcrteüten.  an>;euonunen.  Hie 
llamburi;  -  Südamerikanische  Dampfscliiffalirts  -  üesell- 
schaft  bedurfte  für  127  SchiHe  10142  Mann.  Der  Rest, 
D.'imlich  16780  Mann,  wurde  auf  M)4  Schiffen  der  fibri- 
licn  Reciiereien,  soweit  sie  dem  Verein  Hamburger  Ree- 
der  an'^esclii  >ssen  sind,  in  Dienst  K^stelit. 


Die  l^rweiternng  des  Kaiser-Wil- 
helm-Kanals.  Die  Oesamtkosten  sind  auf  22.1  Millit»- 

nen  Mark  veraMSchlaj;t.  In  10  -lahren  s  jI'  Icr  crw  citL -ie 
Kanal  terti;;  sein.  Die  Sohlcnbreite  wird  am  44  m  aiiJ 
die  Tiefe  auf  11  in  erliölit.  Zu  den  jetzt  vorhandenen 
Hochbrücken  kommen  noch  drei  weitere  hinzu,  uud 
zwar  bei  Holtenau,  Taterpfahl  und  Rendsburg;  die  bei- 
den letzteren  sind  Eisenbahnhuchbriicken.  Bei  Bruns- 
büttel soll  dem  Vernehmen  nach  eine  Schwebeföhre  :n 
der  Art,  wie  sie  in  Marseille  seit  einij;en  Jahren  besteht, 
errichtet  werden.  Sämtliche  Schleusen  werden  bedeu- 
tend erweitert  und  verlänsiert  und  die  Kurven  bei  Kilo- 
meter W.  bezw.  62,4  von  200a,  bczw.  1700  m  auf  290U. 
bezw.  2000  m  abgeflacht  Bis  zum  Beginn  des  nächsten 
Jahres  sollen  35  Miliinnen  Mark  verbaut  werden. 


Die  japanische  Handelsflotte.  Kaum 

eine  Handelsflotte  der  Welt  ist  so  rapide  an«ewachsen. 
wie  die  iapanische.  Im  .lahre  ISÜl  betruj;  der  üesamt- 
tomteiittehalt  der  japanischen  Handelsschiffe  nur  143  7iHlt. 
1899  war  diese  Zahl  auf  M«324  t  gestiegen.  Nach  dem 
letzten  offiziellen  Bericht  betrug  die  ae«tmttonenxaU 
im  Jalire  1906  ber^'ts  7  330  000!  Die  Vermehrung  des 
Jahres  19Ü6  KCKeniiber  der  Tonnenzahl  im  Jahre  190.^ 
betrug  nicht  weniger  als  5.5  Alilliunen  Tonnen! 


Tätigkeit  des  Pischereibureau s  der 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  im 
Fiskaffahr  1907.  Das  dem  Staatssekretär  für  Han- 
del und  Arbeit  unterstehende  h'ischereibureau  (Bureau 
»i  Fisheries)  der  Vereinigten  Staaten  van  .Amerika  be- 
faBt  sich  hauptsächlich  mit  der  Versorgung  der  Gewäs- 
ser mit  c&baren  Pischen.  f:s  betreibt  femer  das  Studium 
der  Oewüsser  und  Ihrer  Bewohner,  die  Prflfung  von 
Methoden.  .Apparaten  ini.t  s  .ii-ti.;eii  Wrii.lltnissen,  der 
Handelsfisclicrei.  die  Ertcilunn  von  Ratschlagen  hinsicht- 
lich der  Zucht,  des  Kangs,  der  Zubereitung  und  des  Ver- 
kaufs von  Wassertieren. 

Die  vom  Bureau  getroffenen  Einrichtungen  shid  zu- 
nächst ficstimrnt  zm  VViederversorKunR  solcher  Oewäs- 
.ser  mit  t  laciicn,  in  denen  Raubiischcrei  betrieben  ist  oder 
aus  denen  der  Fischbestand  scmstwie  geschwunden  ist. 
Diese  Bestrebungen  erstrecken  .sich  aui  alle  Staaten  und 
Territorien;  sie  werden  in  jedem  Jahre  verstärkt  und 
ausgedehnt.  Neue  BrutstAtten  werden  angelegt,  neue 
Regionen  ffir  die  rischereigewinnnng  ausgebeutet  neue 
Methoden  in  Anwendung  gebracht  und  neue  Fischarten 
gezüchtet.  . .. 
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Die  Oesamtiiiisbcnte  der  Brutstationen  im  Mskal- 
Jahr  1907  belief  sich  anf  250O  Millionen  Pische  und  Eier. 

zicinlicli  (HMl  Millidnen  mehr  als  in  dem  bishi.T  crfol«- 
reiclisten  Jahre  l'^>f>.  Die  Mehraushcutc  verteilte  sijli 
aui  sehr  schiitzhnre  hischsorten.  w  ic  Meehtharsche.  in;lbe. 
«eiOc  and  xestreiite  Barsche,  Blaurückenlach$e  ibiue- 
back  salmon),  Maräncn.  Aeschen,  Alseit.  Dorsche,  sowie 
auf  Hiiniiiierii.  Au  F'itüackcn  iiiut  Sehcllfischen  wuriicii 
uruBc  Mcn^'eri  Kewonncn.  wahrend  üic  Ausbeute  an  |-"el- 
t!ien.  CliiniKik,  Silhcrlaciiscn,  ISachtfireilcu  (stcclheatl 
tronti  hinter  der  v.iriühriKcn  etwas  zurilekblieb. 

hesnnders  erfolgreich  waren  die  Scciischziiclite- 
reicn.  Bei  der  Dorschzucbt  wurde  die  norwesische  Me- 
ih^dc  mit  s;i  crntutifrcnden  Ereebnissen  einireführt,  daB 
sie  zweii,-ll(>s  v:>ti  allen  Marineslatidueu  aufKcuftnimcn 
\v\rden  wird.  Die  Hiininierziichlcrci  am  BdothlKiiliafen 
h'itle  aueli  «mLIe  f;rf(ili;c  aufzuweisen.  Die  rortpilanz- 
unK  von  Ueib-  und  V\'cilU>arsctien,  die  vom  Bureau  erst 
vor  einiiren  Jahren  aufsenommen  wurde,  hatte  so  xfln- 
Mis'e  Resultate,  daß  die  Ausbreitung;  dieser  ?"=<;ch%;»rttu 
mir  durch  die  verfiikjbaren  Knuds  und  V'orrielitunReu  be- 
uretizt  erselieitit.  Die  xersuehsweise  Kortpfhinzun;;  \:iu 
Kcsireittcu  Barschen  (striped  bass)  an  der  Pazifischen 
Kiistc  im  Jahre  1907  verspricht  reiche  Krfolv^e.  Die  Aus- 
beute von  Blaurilckeniachsen  verdankt  ihre  VergröBeruns 
der  Station  Ycs  Lake  in  Alaska,  die  sich  als  sehr  slück< 
lieh  anseiest  erwiesen  hat  Durch  die  Bemöhunsen  zur 


Sammlung  von  Bachforellen-  (ralnbow  trout)  tiern  aui 
der  Station  Baird  in  Kalifornien  wurden  dort  während 

der  Saison  I9<t7  die  zuirieJenslellendsteu  Bruterioluf  er- 
zielt, und  v.iti  IJairJ  aus  werden  viele  andere  Stationen 
mit  dieser  hisehart  versorgt  werden  können.  —  Die 
Alsenfiscbereistatinnen  in  der  Chcasapeakrcxion  ist 
schon  seit  verschiedenen  Jahren  weniger  von  Erfolg  fae- 
KÜustiiTt  worden.  Im  Jahre  l'Xl7  wurde  dort  jedoch  cini 
nrölicre  Anzahl  von  Alsenciern  gewonnen,  weil  heftige 
\\  itule  den  hisclir  iiu  in  den  tieferen  (icwässern  der  Hai 
vcriiindert  hatten  und  die  Fische  In  Rroßer  Menge  die 
Kliissc  Potoinac  und  Susguehanua  hinaufziehen  kannteTi. 

Die  Nachfrage  bei  den  Stationen  nach  verscliiede- 
nen  Sorten  Angelfischen  filr  kleinere  QewSsser  des  Bin- 
nenlandes war  stärker,  als  daü  sie  durch  die  vornan- 
Jeneu  Vorräte  befriedint  werden  k  »nnte.  Im  Jahre  1*17 
«iuiien  (Mb  IJewcrbunnen  um  L'eberlassunx  solcher 
Fische  ein.  540  mehr  ais  im  Vorjahre.  Fast  alle  Frisch- 
wasserfische, die  ttncefShr  10  ^  der  Oesamtausbeute 
sfii:ill'.:!iLr  St;it':'iijn  ausmc!rjri,  ^\■IIrvlcn  luf  jene  Bt- 
\\,  e:  biinj,vii  iuis  /.ui  Wi  t'.-ilaii:;  gebracht.  >.v:isehc  uiiJ 
zur  Laichzeit  die  FIüsm  liiii;nifziehcude  \rij;i.  sowie  die 
llrtrÖKc  der  Züciitercicn  an  den  großen  Rinncnscen,  die 
90  ^(  der  Qesamtaiisbeute  des  Bureaus  ausmachen,  wur- 
den durch  dieses  direkt  oder  durch  die  einzelstaatilchc» 
Behörden  verteilt. 


Statistisches 


r^ach  den  Listen  des  OermanlschAn  Liovd  sind  in  der  Zeit  vom  I.  Mi  M. April  1408  und  1907  lufgeiid« 
  Seeschaden  cemeldet  worden: 


Totai-VerlnsCe 

Beschidigungen 

Zusammen 
Anzahl 

Dampfer 
1908  1  1907 

Segler 
1908  1  1907 

Dampfer  | 
1908  1  1907 

Segler 
1908  1  1907 

Dampfer 
1908  1  1907 

Segler 
1908  I  1907 

S 

21 

129 

148 

3<) 

156 

60 

2 

5 

2 

4 

164 

147 

32 

46 

166 

152 

34 

») 

f4olhafeR  angehiufcn  

8 

15  1 

37 

27 

8 

IS 

37 

27 

78 

55  i 

78 

»5, 

4 

1 

1 

6 

II 

lü 

12 

1 

Feuer  „   

2 

2 

1 

2 

26 

24 

I 

4 

28 

26 

2 

6 

,     schweres  Wetter  beschädigt . 

1 

33 

46 

22 

12 

33 

46 

1 

81 

45 

II 

5 

51 

45  1 

1 

1 

6 

1 

1 

6 

1 

t 

4 

•  i 

1  « 

' 

2 

4 

2  1 

9 

1 

1 

5 

7 

J| 

2 

1 

1 

5   '  0 

Kondemniert  

2 

1 

2 

Zusammen 

22  i 

19 

41  1 

47  1 

495 

ml 

143 

138 

517 

Sil  ! 

1  184 

18S 

T  n  11  n  L  ti  g  e  h  a  1 1  der  T  o  t  a  I  v  c  r  I  u  s  t  e 


Deulaehlands  Hinfuhr  und  A  usfubr  In  April 


und  Mai  19ü8 

Dampfer 

l  ons  brutto  ^ 

Segler 

Tons  netto 

Einfuhr 

Ausfuhr 

1908 

22 

21 942  1 

41 

14  388 

April 
t 

1  Mai 

t 

T 

1  r 

1907 

19 

29627  j 

47 

28  272 

Steinkohlen  .  .  . 
Braunkohlen   .  . 
Hisenerze.  •  .  . 
Rohelsw  .... 

1  (ms40 

776  256 
591  180 
21992 
11  381 

1076688 
746  959 
807  132 
24077 
18576 

1428041 
1835 
249772 
14  92S 
526 

1  842  872 
3045 
266878 
14S02 
48» 
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Erzeugung  der  d 

e  u  t  s  c  h  c  n 

Hochofenwerke  im 

April  und 

Mai  1908 


im  März 
1908 

t 

im  April 

I  VUo 
t 

im  Mai 
1  wo 

t 

V.  1.  Jan.  — 
31.  Mai  19(JH 
t 

im  Mai  1907 
( 

V.  1.  Jan.  — 
31.  Mai  1907 
t 

IQQ  7^0 

toi  AQ^ 

yVfO 

B«sscnier-  ,   

35  937 

34  776 

34  790 

181  746 

39  923 

200  838 

Thomas-  .   

653  682 

614  350 

667  732 

3  237  187 

729  602 

3  449  748 

Stahl-  und  Spiegeleisen  

93  997 

80  421 

74  658 

426  329 

82  319 

421  198 

63  613 

58827 

53  322 

292  706 

66  964 

334  559 

Qesamt-KrzeuKiing 

1  016  998 

'^79866 

1  010917 

5  093  296 

1  094  314 

5311  617 

Verschiedenes 


Crweiteruns  Jer  l  ätigkeit  des  Deut- 
s  c  Ii  u  ti  S  c  h  u  I  s  c  h  i  1 1  V  e  r  c  i  n  s.  Oic  Ursachen,  die 
im  Jahre  I9(Hi  zur  Gründung  des  Deutschen  Schulschiff- 
Vereins  geführt  haben,  sind  den  h'rcunden  des  Vereins 
bekannt.   Kurz  gefaßt  waren  es  folgende: 

Der  durch  die  Steigerung  des  Dampferverkehrs  ver- 
anlaCtc  Rückgang  der  Segelschiffahri  brachte  bald  einci 
Mangel  an  genügend  ausgebildetem  secmüiinischem  Per- 
sonal in  der  tiandeismarine  mit  sich,  hs  fehlte  ntehr  und 
mehr  an  (lelcgenheit.  auf  einem  Segclscliiffe  die  secmän- 
iiiSi;he  Ausbildung  zu  erhalten,  die  durch  eine  auch  noch 


so  lange  Fahrzeit  auf  einem  Dampfer  nicht  ersetzt  wer- 
den kann.  Auch  das  Ocsetz  sichert  diese  Segelschifts- 
ausbildung, indem  es  vorschreibt.  daU  nur  solche  Seeleute 
zur  Steuermannsklasse  der  Navigationsschulen  zugelas- 
sen werden  dürfen,  die  mindestens  zwölf  Monate  als 
Vollmatrose  auf  einem  vollgctakelten  Segelschiffe  gefah- 
ren haben.  Kein  Kapitän  eines  Segelschiffes  wird  aber 
einen  Vollmatrosen  an  ßord  nehmen,  der  nicht  als  I.eicht- 
n(atro.sc  und  vorher  als  Schiffsjunge  genügende  Fahrzeit 
auf  einem  Segelschiff  aufzuweisen  hat.  Daraus  ergibt 
sich.  daU  junge  Leute,  die  später  Steuermann  und  Ka- 
pitän werden  wollen,  also  im  seemännischen  Beruf  die 
höhere  Laufbahn  einzuschlagen  beabsichtigen,  am  besten 
sofort  auf  einem  Segclschif  als  Schiffsjunge  eintreten. 
Segelschiffe  werden  aber  immer  seltener,  es  wird  immer 
weniger  jungen  Leuten  üelegeiilieit  geboten,  den  see- 
männischen Beruf  mit  Aussicht  auf  weiteres  Fortkom- 
men in  die  höheren  Stellen  zu  ergreifen. 


ACTI  EMGE5ELLSCHAFT 

OBERBILK  ER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen,  tiesbers  &  Vi 

DcjsseldorP  -  Oberbilk 


L2i 

ftb(it>l<id><*. 


RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

du5  flüssig  gepresstem  Siemens -Martin 'und  NickciStdhI  geschmiedet  und  bearbeifeD 
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Der  Deutsche  Schulscliiff-Vcrcin  hat  durch  die  7jäh- 
riiic  IndiensthaltuiiK  seines  Schulschiffes  ..(jroßhcrzoKin 
Mlisabclh"  diese  Lücke  ausKefüIit.  soweit  ihm  seine  Mit- 
tel dieses  bislicr  gestatteten.  V.r  hat  in  den  sieben  Jah- 
ren seiner  Tätigkeit  der  Deutschen  Handelsmarine  778 
k;ut  ausitcbildete  Scicelscliiffssceleute  riberwicscn. 

Der  Kroße  Andrann  unserer  deutschen  Jugend  zum 
seemünnischen  Beruf,  die  Kroße  Zahl  derer,  die  sich  im 
besonderen  beim  Deutschen  Schulschiff-Verein  um  Cin- 
stellunK  auf  seinem  Schulschiffe  „OroßhcrznKin  Elisa- 
beth" bewerben.  <»hnc  daß  alle  Wünsche  erfüllt  werden 
künncn.  zciKt.  daß  KcniiKendes  Material  an  junKcn  Leu- 
ten vr>rhanden  ist.  Es  ist  aber  auch  leicht  festzustellen, 
da(t  auf  unseren  deutschen  ScKlern  und  Dampfern  der 
HcJarf  an  tiichtiKcn  Seeleuten  noch  lauKC  nicht  Kcdeckt 
wird  und  besonders  auf  den  Dampfschiffen  vielfach  min- 
dirwcrtiKcr  Ersatz  einKCSteilt  worden  ist. 

Die  Statistik,  die  im  Jahresbericht  l<Ht6,  1907  des 
I^eutschen  Schulschiff-Vereins  enthalten  ist.  zeist  ferner, 
daß  ca.  7.^  der  im  Uerufe  verbleibenden  ehemaliKcn 
ZoKlinKC  die  NaviKationsschule  besuchen,  also  die  Offi- 
zierslaufbahn in  der  tlandclsmarine  einschlaKen,  nur 
17  '  f  weiter  als  Mannschaften  vor  dem  Mast  fahren  und 
den  seemännisch  KUt  ausKebildeten  Matrosenstamm  un- 
serer Dampfer  und  ScKler  bilden.  Es  ist  anzunehmen, 
daß  von  diesen  17  die  Mehrzahl  auf  ScKlern  fährt, 
wo  ihre  seemännischen  Kenntnisse  in  StellunRen  als 
Matrose  und  Dootsmann  Kut  bezahlt  werden.  Hat  der 
Deutsche  Schulschiff-Verein  also  bisher  wenigstens  zum 
reil  neben  anderen  Kleichc  Ziele  verfolKcnden  Einrich- 
tunKen  für  einen  KUten  Nachwuchs  an  Steuerleuten  und 
Kapitänen  KcsorKt.  so  bleibt  ihm  die  jetzt  noch  näher 
licKende  Aufsjabc.  den  fiedarf  an  Matrosenpersonal  auf 
Dampfern  zu  decken.  Die  KlaKcn  der  Reedereien  flbcr 
ihr  seemännisches  Dampferdeckspcrsonal  sowohl  in  see- 
männischer als  auch  sozialer  Hinsicht  leKten  dem  IXnit- 
schcn  Schulschiffverein  die  Notwendigkeit  dar,  das  Ecld 
seiner  TätiKkeit  zunächst  auf  dieses  Gebiet  auszudehnen. 
Es  ist  zweifellos,  daß  kein  anderes  Projekt  Kroßerer  Un- 
terstiitzunK  durch  die  Reeder  und  weiteren  Freunde  des 
\'ereins  wfIrdiK  ist.  als  dieses. 

Nach  länKeren  Vorarbeiten,  zu  denen  Vertreter  der 
«roßeren  Reedereien  und  sachkundige  Fachleute  heran- 
«ezr);icn  wurden,  faßte  der  Deutsche  Schulschiff-Verein 


in  einer  SitzuriK  des  (iesamt-Vorstandes  unter  dem  Vor> 
sitz  seines  hohen  I'rotcktors.  des  üroßherzoKS  von  01- 
denburK.  den  licsciiluß,  ein  zweites  volluetakeltes  ScrcU 
schiff  als  Schulschiff  zu  bauen.  Bei  dem  Hau  sollen  die 
mit  dem  Schulschiff  „(Iroßherzogin  Elisabeth"  gemachten 
Erfahrungen  verwertet  werden.  Dieses  neue  Schulschiff 
soll  demselben  Zwecke  dienen,  wie  das  jetzt  in  Dienst 
befindliche  Schulschiff  ..Oroßhcrzogin  Elisabeth",  d.  h. 
es  soll  der  Ersatz  der  SchiffsjunRen  und  ilirc  Aushildunjt 
auf  Ozeanreisen  nach  denselben  Grundsätzen  wie  bisher 
erfolKcn.  Daneben  soll  das  Schulschiff  „Großherzogin 
I'lisabcth".  das  bei  einem  .Alter  von  7  Jahren  noch  in 
vnrzüKlichem  Zu.stande  ist.  der  .AusbildunK  von  Danipfer- 
decksmannschaften  dienen.  Zu  einem  sicbcnmonallichen 
Kursus  auf  dem  in  der  Ost-  und  Nordsee  kreuzenden 
Schiffe  soll  den  ZuKlingen  eine  für  den  Dimpierdienst 
KenÜKcnde  Ausbildung  in  seemännischen  .Arbeiten.  Steu- 
ern und  Bootsdienst  zuteil  werden  und  auf  ihre  nu)ra- 
lischc  Erziehung  großer  Wert  gelegt  werden.  Die  Dampf- 
reedercien  haben  sich  bereits  bereit  erklärt,  diese 
Schiffsjungen  nach  einer  siebenmonatlichen  Ausl>ildunit 
sofort  als  Leichtmatrosen  an  Bord  ihrer  Schiffe  zu  neh- 
men, während  die  Schiffsjungenzeit.  wie  bekannt,  sonst 
mindestens  ein  Jahr  beträgt.  Durch  diese  verkürzte 
siebenmonatliche  Ausbildungszeit  als  Schiffsjunge  wird 
verhindert  werden,  daß  die  jungen  Leute  nach  ihrer  Ent- 
lassung vom  Schulscliiffc  sich  doch  dem  weiteren  Dienst 
auf  Segelschiffen  widmen,  wodurch  die  Absicht,  Dampfer- 
matrosen auszubilden,  vereitelt  werden  würde.  Bei  den 
wenigen  Stellen  für  Leichtmatrosen  auf  Segelschiffen 
wird  der  Bedarf  an  solchen  zum  größten  Teil  aus  denen 
gedeckt  werden  können,  die  ein  ganzes  Jahr  in  der 
Ozeanfahrt  ihre  Ausbildung  »Is  Schiffsjunge  erhalten  ha- 
ben. Weiter  besteht  die  Absicht,  kein  Pensionsgcld.  son- 
dern höchstens  die  Kosten  der  Kleidung  von  den  Zög- 
lingen zu  verlangen,  so  daß  sich  der  Er.satz  aus  den 
ärmeren  Krei.sen  unserer  Bevölkerung  ergänzen  wird. 
Dieser  ist  zumeist  nicht  in  der  Lage,  die  Kosten  der 
Offizierslaufbahn  in  der  Handelsmarine  zu  tragen,  auch 
wird  er  veranlaßt,  in  der  einträglichen  Beschäftigung  als 
Matrose  und  Bootsmann  an  Bord  der  Dampfer  einen  Er- 
werb zu  finden. 

Es  ist  zu  hoffen,  daß  dieses  Projekt  des  Deutschen 
Schulschiff-Vereins  die  weitgehende  Unterstützung  aller 
Reedereien    und    seiner    weiteren   Freunde  nenicCt. 


SeevMsar  -  Vordem  pfor. 


C.  Aug.  Sehmidt  Söhne  SSSsr 

Toi. -Adr.:  Apparatbau,  Hamburg    O    Fomspr.:  Amt  III,  Nr.  206 

Kiilfsapparate  für  den  Sehiffban 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)  f"^  Herstellung  von  »alz 

  r        \       r  /  freiem  Zusatz-Speisewassor 

und  TrinkwttSSiT 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  für  wasch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser- Verdampf -Anlagen      %"  .«i«"  grossien 

Speisewasser-Filter   ^-  I^ruck-  und  Saugleltung  zum  Rei- 

nigen  ölhaltigen  Speisowassers 

Dampfkessel-Speisewasser- Vorwärmer  P.  'i  ^:  «uni  Einschaitjon  in 

die  Speisewasser-Druckleit. 
lliewelben  Vorwftrmer  mit  automat.  Entlllflung  des  Speisewassers. 
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Gerade  dadurch,  daß  der  Deutsc5ie  Schulschitf- Verein  der 
ärmeren,  aber  ehrbaren  Bcvülkcrunt;  unseres  Vaterlan- 
des einen  einträglichen,  bisher  stets  geachteten  Beruf 
zuKünkilich  macht,  wird  er  sich  hoffentlich  die  üpferfreu- 
dixkcit  seiner  alten  ^'rcu^de  erhalten  und  neue  dazu  fin- 
den, die  ihm  auch  ihre  pekuniäre  Unterstützung  nicht 
versagen. 


Bücherbesprechungren 

Moderne  Dampfturbinen  &  Turbine  n- 
schiffe  von  Dr.  A.  Krebs.  3.  .Auflage  mit  57  Abb. 
Verlag  von  Georg  Siemens  in  Berlin  W.,  Kurfürsten- 
straße S.   Preis  geb.  3  M. 

Das  Buch  bringt  nicht  technische  t:inzeihcitcn,  sun- 
dern betrachtet  das  ganze  Gebiet  der  Dampfturbinen  und 
ihre  Verwendung  nach  großzügigen  technischen  und 
wirtschaftlichen  Gesichtspunkten.  t:s  beschreibt  die  Ent- 
wicklung, die  Anforderungen,  die  Scnwierigkciten  und 
die  Lösungen  der  verschiedenen  durcii  die  iürifiihrung 
des  Turbinenantriebs  gestellten  Aufgaben.  Der  Inhalt  ist 
nicht  nur  für  Techniker,  S(mdern  auch  für  einen  weiteren 
Leserkreis  belehrend  und  interessant. 


bei  flüchtiger  Durchsicht  erkennen  kann,  ist  der  Inhalt 
reichhaltig  und  umfassend  und  die  Anordnung  übersicht- 
lich und  bequem.   

A  u  t  0  m  o  b  i  1 1  e  c  h  n  i  s  c  h  e  Bibliothek.  Bd.  4. 
Die  K u g e I 1 a g e r u n gc n ,  ihre  Konstruk- 
tion und  ihre  .Anwendung  für  den  Mo- 
torwagen und  Maschinenbau  v  o  n  .A  u  g  u  s  t 
Bausch  lieber.  Mit  267  Textfiguren,  Verlag  von 
M.  Krayn,  Berlin.    Preis  brosch.  7..SÜ  M,  geb.  8,70  M. 

Das  Werk  ist  für  den  Konstruktionstisch  bestimmt 
und  bringt  dementsprechend  Angaben  für  die  Konstruk- 
tion, die  Verwendung,  die  Fabrikation  und  die  Instand- 
haltung der  Kugellager. 


J.  T.  W.  Band  3.  Dampfkessel,  Dampf- 
maschinen. Dampfturbinen.  Verlag  von  R. 
Oldcnbourg,  München  und  Berlin.    Preis  geb.  14  .M. 

Der  vorliegende  Hand  der  vim  Deinhardt  &  Schlo- 
mann  herausgegebenen  illustrierten  technischen  Wörter- 
bücher ist  in  der.selbcn  Weise  eingerichtet  und  ausge- 
stattet wie  die  bereits  prschiencnen  R:ntil'.v   Soweit  man 


The  Steam  Turbine  von  Robert  M. 
N  e  i  I  s  n  n.  4.  Auflage.  Verlag  von  Longmans,  Green 
and  Co.,  London.   Preis  15  Sh. 

Das  Buch  bringt  unter  Benutzung  zahlreicher  sehr 
guter  Illustrationen  die  geschichtliche  lintwicklung,  die 
Theorie  und  die  Konstruktinnseinzelheiten  der  verschie- 
denen Arten  der  Dampfturbinen.  Die  Verwendung  der 
Dampfturbine  im  Land-  und  Schiffshetriebe  wird  unter 
Beifügung  von  Skizzen,  Anordnungsplänen  und  Zahlen- 
tabellen bcschricl>en.  Den  Schluü  bildet  eine  vollstän- 
dige Liste  der  englischen  Dampfturbinenpatentc  vom 
Jahre  1784  bis  1905. 


Motorbootkalender  1908/190  9  von  M.  H. 
Bauer.  Verlag  von  Richard  Karl  Schmidt  u.  Co..  Ber- 
lin.   P'cis  M. 


fJAMMLi\V»L(iK,§TAHL6IE&5WE!.ME(.HAHWLKKsWTL1 

I  für  Schiffs  (( /flaschinen  Bau 

FLANTSCHLTOW, 
5CHRAUBLMWELLLN 

und  alle  sonsfigen  Schmiedesfücke  inS.MiSfahl. 

RUDWRAHMLN.STEVLN.ANKLll 

Schrduben-iSchrdubenflügel 

Bdggerltiejle.,  •  in  Stahl  gegossen 
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Per  clenaiit  und  praktisch  ausgestattete  Kalender 
bringt  eine  Meime  von  AiiKaben,  welche  für  Mfitorboot- 
besitzcr  von  Wichtigkeit  sind. 


Oer  moderne  Dampfkessel  dcrKricffs- 
u  n  d  Handelsschiffe,  seine  K  <>  n  s  t  r  u  k  t  i  f)  ii. 
\V  i  r  k  u  n  K  s  w  e  i  s  e .  Behandlung  und  ß  e  d  i  e- 
nuuK.  Min  Handbuch  für  Schiffsoffizicre.  Konstrukteure 
und  Studierende  vim  Max.  Dietrich.  Marinc-OberinRc- 
nieur  a.  D.  Verla«  von  C.  .1.  K.  Volkmann  Nachf.  in 
Rostock  i.  .M.   IVeis  «eb.  14  M. 

Der  Inhalt  des  Buches  entspricht  dem  Titel  und 
wird  durch  Kute  lllustratiimen,  BerechnunKsbeispielc  und 
Zahlcntafeln  rcichhaltit;  und  wertvoll  v:emacht. 


Die  KrdheweRunK  bei  Injienieurarbci- 
t'e  n.  Von  In^^enleur  Karl  Allitsch.  Verlag  von  1«'.  Older- 
bourK.  München  u.  Berlin.   F^reis  kart.  M. 

Der  Verfasser  will  durch  Vcrwendunß  zeichnerischer 
Verfahren  eine  sichere  und  schnelle  Durchführung  der 
Vorarbeiten  sowie  der  Abrechnung  iiei  der  Trassierung 
von  StralJcn,  Eisenbahnen  und  anderen  Verkehrswegen 
ermöglichen. 


Meereskunde.  Sammlung  volkstümlicher  Vor- 
träge zum  Verständnis  der  nationalen  [Bedeutung  von 
Meer-  und  Seewesen.  2.  Jahrgang.  Heft  .">— 9.  Verlag 
von  H.  S.  Mittler  &  Stihn.  Berlin.  Preis  für  jedes  Heft 
5H  Pfg. 

Die  vorliegenden  Hefte,  welche  die  Kapitel:  VAih-: 
und  Flut,  Kohlenversorgung  und  Flottenstützpunkte. 
naschenp<isten,  treibende  Wracks  und  andere  Triftkör- 
per in  ihrer  Bedeutung  für  die  F.nthülhing  der  Meeres- 
strömungen, gr.)lic  und  kleine  Kreuzer,  die  Post  auf  dem 
Weltmeere  behandeln,  schließen  sich  in  würdiger  Weise 
den  bereits  erschienenen  Heften  an. 

Katalofcc,  Prospekte,  PreUiliitrn  usw. 

Folgende  hübsch  au.sgestattcte  Katnlogc  usw.  sind 
uns  v(»n  den  Iv^r.  Firmen  zur  V.'rfiigung  gest.-llt  wor- 
den: 

Die  Erzeugung  und  Anwendung  v m  hoc  iiiburhitz- 
lein  Dan>pf  iHeilklampf)  im  Schiff.ilirtsbetriebc  nrich  dem 
System  von  Wilhelm  Schmidt,  Kassel- Wil- 
h  e  I  m  s  h  ö  h  e. 

Mitteilungen  der  Berliner  ü  I  e  k  t  r  I  z  i  t  S  t  s  - 
werke,  Jahrgang  4  Nr.  .V-  7. 

N  o  r  il  d  c  u  t  s  c  h  e  Maschinen-  und  A  r  tn  a  - 
t  u  r  e  n  -  F  .1  b  r  i  k.  Q.  m.  b.  H..  B  r  c  m  e  n. 

(lehr.  W  i  e  III  i  n  n.  Schiffswerft,  Mnscliiiieiifabrik, 
HisengieHcrei  in  liran.lcnbiirg  a.  J.  Havel. 


Sie  mens  &  Halske  .\.-0.  und  Siemens- 
S  c  h  u  c  k  e  r  t  VV  e  r  k  e  0.  m.  b.  H.  Ausstellungs-Bro- 
schüre. 

Neue  A  u  t  o  m  o  b  i  I  -  Q  c  s  c  II  s  c  Ii  a  f  t  ni.  b.  H. 
Schiffsnmtoren-.^bteilung  Berlin.  (N.  A.  Q.-Jachtcn  unJ 
Bot)te.) 

S  il  c  h  s  i  s  c  h  c  Maschinenfabrik  vorm. 
Rieh.  H  a  r  t  m  a  n  n  A.-G.  in  Chemnitz.  (Transmissinns. 
Katah>g  lOns.) 

F"  r.  F  I  o  h  r  -  K  i  e  I ,  f-  a  b  r  i  k  und  L  a  g  e  r  v  o  n 
T  a  u  c  Ii  e  r  -  und  .A  t  m  u  n  g  s  a  p  p  a  r  a  t  e  ii. 

Lloyd  S  a  b  a  u  d  c  in  Genua.  Pr  ispckt.  Kahincii- 
pläne.  Fahrpläne,  Pa.ssagierpreisc  usw. 

Franz  Seif  f  er  t  &  Co.  A.-O.,  Berlin  und 
F  b  e  r  s  w  a  I  d  c.  Spczialfabrik  für  Hochdruck-Rohrlei- 
tungen. (Ausstelhings-Dcnkschrift.) 

Duisburger  Maschinenbau  .A.-Q.  v  o  r  ni. 
Bechern  u.  K  e  c  t  m  :i  n.  Werft  unJ  Schwimnikranc 
Hcllinganlagcn.  (Ausstellungs-Katalog.) 

F.  B  u  t  z  k  e  &  C  o.,  .X  k  t  i  e  n  g  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  für 
Metallindustrie,  Berlin.  (.Ausstellungsprospekt 
über  Muiderne  hygienisch  einwandfreie  Bade-  und  Wasch- 
tisch-Armaturen. 


Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Submarine  niines  and  niining.  Journal  of  the  United 
States  Artillery.  Mai  Juni.  Abhandlung  über  das 
Mineiiwescn:  Arten  der  Minen,  Legung  und  Räumung 
von  .Minenfeldern,  Mincnf.ihrzeugc.  .Mehrere  Abbil- 
dungen. 

Kriegsschiffbau 

Le  croiseur-cuirasse  aiiglais  „Indimiitablc".  Lc  Yacht. 
2i\  Juni.  Kurze  ,\ngabcn  über  die  Armierung  und  die 
Hauptabmessungen  des  hei  Fairfield  gehauten  Kreu- 
zers. Derselbe  trägt  als  Bewaffnung  S  -  3<t.5  cm-  und 


(OnfLCTB  MOTORIOCrrC 


LJWRtJftBOniBBaiiBiHaMjBQ 


BIEBERSTEIN&GOEDICKE  HAMBURG] 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UNü  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANOT 


Tenax  BUumlnOscr  Cemcnt 

'/»  d«i  Oevictits  d«t   Porlland-Ceincnllftong  ür  Tinkj  llllga 
DI«  Vorltne  (rrgcnQbcr  PortUnd-Ctirtntierung  sinil 

Gewichlserspamiss,  grössere  Haltbarkeit,  grcssdfa 
Elastizität  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

Brlzg»  Vladuct  Solution 

»Ird  kall  «u'k«liii  Ii«  ii  -  wie  Farbe;  ein  V3Illi^I»  lHl»^r^oI<l^nl^l<bf1 

Hallbirkfil  für  laiiine,  Drcks,  Schornsteine  elc.  Srkr  biUlcci 
SdiuUmitlrl  füi  Slalil 

„Ferroid"  Bituminöse  Emaille 

i  mm  dick,  hriM  aiigr>liuhcn  für  Kohirnbuiikei,  linkdetk««.  Köhl 
rinmc,  BodenstiKke  eic 

Tenax  Kalf.iter-Lrlm 

Mr  Deck'iiiihir  das  halllaftl«  und  bii:it:>>r  rchl«  AUrlac  Glut  nr 
dtn  Markt 

C.  Fr.  niiiicker  A  O». 

Iiili.iber  I..  Uittmrrn 
HAMBURG,  AdmlralitfltBtrasBO  B. 

Ttlecbon:  Amt  It. 
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I6-1II.2  cni-Ocschiitze.  L  =  I6I^S()  m,  B  =  23.90  ni. 
T  7.92  m,  Deplacement  »172S0t.LPS.  =  41Q0ti, 
KohlenfassungsvcrmöKen  IHOO  t.  Bnc  AbbiManK. 

Le  cuirassc  aincricain  „Micin^can".  Lc  Yacht.  27.  .luni. 
Artillerie-  und  Panzerskizze  mit  Aiißabcn  über  die 
Hauptabmessuneen,  AnnlcrunK  und  die  Han/.erstärkc. 
LPpt  «  137,16  m.  B  24,45  m,  T  =  7,47  m.  Deplace- 
ment =s  M2S6  t,  j.  PS.  =  16500.  QesdiwlndiiikeH  = 
1\5  kn.  Die  Artillerie  besteh;  ans  -  .^,5  cm  l  'W. 
22  -  7.6  cm-.  2  -  4.7  wt:i-  und  .\.>7  cm-ticsciiiu/-i.ii,  1  .Ma- 
scliinciiKCwcliren  und  2  Uiiterwasser-Lancicrrohrcn. 
„Michigan"  besitzt  einen  Gürtel  von  225.  254  nun;  die 
Dicke  der  Barbette  betrlgt  203  mm.  die  des  Kom- 
matidotiirincs  305  mm.  des  Panzerdecks  63  mm. 

Los  contrc-torpiiicurs  de  1908.  Le  Yacht.  4.  JuH.  Haupt- 
Charakteristika  der  nciiLM  H  inte  und  Kritik  derselben 
durch  verKieichsweisc  ücKeniiberstellung  mit  dem  eng- 
liscben  «Tartar"  und  de»  deutschen  ,X1  137". 

HmdolMohifllni 

New  Japanese  transpacific  'iners,  Iiiteruatirmal  Mariiiu 
KuKiiiccrinu.  Juli.  Hcsclireibung  der  zwischen  iion«- 
kurtg  und  San  FranciscD  verkehrenden  PassaKier-  und 
Prachtdampfer  „Tenyo  Maru"  und  „Cliiyo  Maru".  Die 
Parsons-Turblnen  entwickeln  17000  I'ferdestärken  bei 
270  niinutlichen  Uuidrcliiiiisen.  \\^\\\^\  2y\  kn  Oeschwin- 
divckcit  in  der  Stunde  erwartet  werden.  Wuhneiarich- 
tunKeii  sind  vorhanden  ihr  275  Passagiere  I.  KU  54 
II.  KI.  und  800  Zwischendecker.  Die  Hauptabmessuntten 
der  Dampfer  sind:  Ganze  L  =  175,26  m.  LPp.  — 
IC7.65  m,  B  19.20  rn.  Seitenhöhe  bis  O.D.  11.73  ni. 
heplacemcHt  bei  9.65  m  Tief  «an«  -  21  995  t.  Fünf  Ab- 
bildungen. 

The  aniericu-italian  cmigrant  steamer  „Ancana".  tibenda. 
Kurze  Angaben  über  den  zwischen  Genua.  Neapel  nnd 

Ncw-York  verkehrenden  Auswandererdanipier.  Der- 
selbe ])esitzt  Kabinen  fflr  60  Passagiere  1.  Kl.  mit  den 
üblichen  Salons  und  SchlafKclcKenheit  iiir  2H\\\  Zwi- 
schciideckcr.  Die  Mascliiiijiianlavre  besteht  aus  zwei 
Dreii  Kii-i;\p.iiis:  !iis-Mjschincn  niit  Zylindern  vnn  66(1, 
1092  und  lbll9  niMi  Durchmesser  und  einem  Hub  von 
1219  mm.  L  152,40  in,  CrnB-Tonnage  —  SMW  t.  Fünf 
Ahbiidunsen. 


New  rcvenue  cutter  ..AndroscogjtiB*'.  The  Nautical  Ga- 
zette. 18.  Juni.  Daten  über  den  ganz  aus  Hulz  gebau- 
ten Zollkutter  J^ndroscogKin**.  Derselbe  ist  mit  einer 

Dreiiach-lixpansions-Maschine  ausgerüstet.  Als  Arniic- 
ruMK  träjit  er  4  -  Kl  cni-  und  2  -  4.7  cni-Ocschiitze.  Seine 

Hauplabnicssunucn  sind:  (ianze  I  64,01  in.  LPp.  = 

57,29  m,  ß  =  10,97  m.  Tiefe  =  »,0ü  m,  Deplacement 
1290  t  Eine  Abbildunv. 

SchiffsmasoMiieiilNui 

Speed  trials  and  Service  Performance  of  thc  Cunard  tur- 
bine  steamer  „Lusitania".  International  Marine  Engi- 
neering. Juli.  Beginn  der  Wiedergabe  eines  vor  der 

Institution  of  Naval  Architects  Relialtenen  Vortraxes 
über  obiifcs  Thema.  Zeichnunsien  der  Turbinen-  und 
Kesselräume  mit  erläuternden  Aneabcn  und  Tabellen. 
Besclireibung  der  Schmicrpumpenanlage  nebst  einer 
schematischen  Darstellung  des  Speisewassersystoms 

mit  riltern  und  P'.irrpcn. 

Maiuic  ciUMJc  de.siiiiä.  Lhciiua.  ik';;:iiii  eines  Aufsatzes 
über  das  lintwcrfcn  von  Schiffsmaseii.iiLti.  l'eiiLin Jelt 
sind  die  .Abmessungen  der  Zylinder.  Füllungsvcrhült- 
iiisse.  der  Hub  und  die  Drücke.  Viel  Zahlenmaterial. 

Practica!  experience  with  marine  stcam  turhincs.  F.hen- 
da.  Störuiiiien  im  Betriebe  von  Schiffsturbincn  durch 
\ '.ru  Lii  limv;  '•chmutziKem  Speisewasser,  durch 

uiiJitliie  Kondcnsatürrohre.  welche  Anircssunjien  der 
Rotoren  in  den  Miederdruckturbinen  herbeiführten. 
Vibrationserscheinunsen  und  Behandlung  des  Schmier- 
fils. 

The  layini:  out  prnpellfr  wheels.  Thenda.  i'raktiscli 
durchsreführtcs  lleispicl  für  den  hiitwurf  eines  Sdirau- 
benpropcllers  mit  dazugehörigen  Zciclinuneea  und  Er- 
Liuterungen. 


Auszug  aus  den 


Militärisches 

-fahrcsbcr lebten  über 


die  Vereinigten 


Staaten-Mariru  nit  i'is  Jihr  1907.  Mitteilunjien  aus  dem 
üebietc  des  Seewesens.  Nr.  VII.  Wiedergabe  vini  Tei- 
len der  genannten  Berichte,  die  nach  folgenden  Ge- 
sichtspunkten gegliedert  sind: 
A.  Bericht  des  Staatssekretars  der  iHtarinc.  Taktische 
Uebnngen  und  Bauprosratmn  fflr  J908/Q9. 


6tto  7roriep,  Kheyilt  ^ 


Werkzenpasehlnen  aller  jirt  ffr  Ketallhwiitilima 

bis  zu  den  grossten  Abmessungen, 

«pemiell  ffir  den  Stehilfitbail,  BArdelmaschinen.  Stemmkantenfrai«. 

tuscbineu.   ßlechkuitciihobtlmascbüaen,   Btechbieputchinea,  Scbeeren,  Pretten, 

aewie  Hebelntsdiiiiett,  Oiehblnka  «te.  ata. 


Avssteiluiig  DOssiUoit 
IIW2 

eoldmMNlailli 


Vertieale  isrileliiaseUu 


SQm  BOrdeln  voa  Kessclscbflssen 


W»  1600  an  DaubaiWMi.  2S  mm  SUil«  «ad 
3000  wm  Höba. 


,-''*j^-r   
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B.  Ikriciit  des  Chefs  des  NaviRationsbiireaus:  Or?ani- 
satiiin  der  h'Irttte  und  Mantiel  an  Seeoffizieren. 

C.  Berieht  des  Vorstandes  des  Waffenwesens:  Qc- 
schlltze  mit  allem  Znbelior,  Munition.  Torpedo- 
armierun«,  Minen,  artilleristische  Ausbildunn  der 
Offiziere.  Versuche  zur  Vervolil«»mmnunK  des  Pul- 
vers und  der  Torpedos. 

D.  Bericht  des  Vorstandes  des  AusrüstunRsamtes:  Bc- 
st;h;iffun4  \on  Kohlen,  Kesscls,)eise\\ uss-.r.  I."t-eii- 
und  Schleppdienst  und  drahtlose  Telenraphic. 

K.  Bericht  des  Vorstandes  der  Werften  und  Docks: 
n<K.ki:ele«enheiten  und  Werkstätten  für  die  ameri- 
kanische Hotte. 

Nautisches  und  Hydrographisches 

Die  F.isverhiiltnisse  an  den  deutschen  Küsten  im  Winter 
10117  tis.  Annalen  der  Mydroijriiphie  und  .Maritimen 
Meteorologie.  Juli.  Mitteilungen  über  Jtcsanmiclte  Be- 
ohachtunscen  hinsichtlich  der  Kisverhältnisse  an  den 
deutschen  Küsten.  Am  meisten  hat  die  östliche  Ostsee 
unter  l'is  zu  leiden.  RiinstiKcr  steht  die  westliche  Ost- 
see, am  jtiinstiKsten  die  Nordsee. 

Dasselbe  Heft  der  Annalen  enthillt  noch  folRende  Auf- 
sätze und  kleiiie:e  .Mitteilun-^in;  Der  Sal/i;  halt  des 
Persischen  Ooifcs  und  der  anKrenzenden  (lewässcr.  — 
Die  hjitwickluuK  der  drei  hanseatischen  NaviÄafi(ms- 
schulen.  —  Die  Photo«raphie  im  Dienste  der  Schiff- 
fahrt. —  Monatskarten  für  den  Indischen  Ozean. 
Neue  SturmwarnunK-ssiKnale  in  Japan.  —  Zu  den  I$e- 
ziehunKcn  z\k  ischcn  den  r.isverhültnisscn  hei  Island  und 
der  nordatlantischen  Zirkulation.  —  Staubfall  an  der 
Ostküste  Südamerikas. 

Jacht-  und  Segelsport 

l.e  Yacht  cspacnol  de  in  metrcs  „Carmen".  I.e  Yacht. 
.11.  Juni.  Uinjjsschnltt,  Kinrichtunssplan  und  eine  Ah- 
biidunsj  der  Jacht  mit  erläuternden  Aii;:aluii  iibcr  die 


RaumvcrtcilunK.  Ganze  L  —  15,88  m.  LwL.  —  9,86  ni, 
B  -  2,86  m.  

gar  Dieser  Nummer  liegen  F^rospekte  der  Firma 
De  Limon,  Fluhtne  &  Co.,  DQsaeidorf,  betr.  Schmier- 
pumpen, der  Siemens  &  Halske  A-Q..  Berlin,  betr. 
Deutsche  Schiffbau  -  Ausstellung  Berlin  1908,  der  Duis- 
burger Maschinenbau- A.-Q..  vorm.  Bechern  &  Keet- 
man,  DulsburK.  betr.  Seilbahnen  .System  Böttcher",  der 
Firma  Gebr.  Kttrtlnf.  A.-O.,  Körtingtdorf  -  Hannover, 
betr.  SIeipner-.Motoren  und  der  Firma  S.  H.  Cohn,  Farben- 
fabrik, Rixdorf  b.  Berlin,  betr.  Farböl  bei.  worauf  wir 
besonders  aufmerksam  machen.  

INHALT: 

Anwendungsgebiete  des  Motors  in  der  Schiffahrt. 

Von  F.  W.  von  V  i  e  b  a  h  n  ,  Dipl.-lng  745 

'Der  Uber  seine  starre  Unterlage  überhängende, 
nicht  eingespannte  Balken,  sowie  die  Druck- 
vertellung  unter  dem  Ablaufschiitten  eines 
Schiffes  während  des  Stapellaufes  mit  Be- 
rOcksIchtigungder  elastischen  Formänderungen 
des  Schiffskörpers.  Von  Dipl.-lng.  M.  Weit- 
brecht (Schtuß)  

•Die  fortlaufende  Indikatorische  Untersuchung 
von  Rudermaschinen  während  der  Ruder- 
manöver. Eiine  Methode  zur  Feststellung  der  beim 
Manövrieren  von  Schraubenschiffen  erzeugten 
Rudermomente  bezw.  Ruderdrücke.  Von  Marine- 
baumeister P  r  a  c  t  0  r  i  u  s  (Schluß)  752 

•Die  Beanspruchung  von  Schottversteifungen.  Von 

0.  Buchs  bäum,  Schiffbau-Ingenieur    ....  756 

Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen  762 

Patentbericht  '68 

Auszüge  und  Berichte  

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie    ....  772 

Bücherbesprechungen   779 

Kataloge,  Prospekte,  Preislisten  usw  780 

Zeitschrlftenscliau  


W.  A.  F.  Wiegrhorist  &  ISoha,  Hamburg; 


Schiffsbäckerei. 


Vori»«  Cari  Marrels  AklleaseeeUscball,  Berlin  8W.  C8,  Ziinineretr.  9.  Venuitvorü.  IHr  doii  wi>«!<«n»cü»(U.  TeU:  ««bolmer  Regieninpir»!  Prorwuior 
OawiJd  flamm,  Oli»rlott»nbunc,  fllr  den  nicht  wlmanachanUch»!»  TeU:  rriedrlob  Klcltwr,  Berlta  SW.flB.  Druck  B>uu  Weber,  Berlir, Manen Ir.  ^ 
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JlCodtnw 


HMMiata 

grisstn  jllinessiMiii 

nl  tigir  «orritii. 


Erste  indiislrietle  Wi-rko 


Iftifif  StlZfill !  i:>eiitsdÜMid«   und  des 


Schiffswerft  „Delphin"  CL  m.  b. 


lieke-BrcHerhaTeii 


IIaT  rt  /  P''*cht-,  Personen-,  Fisch-  und  Schleppdampfer  ♦  Oannpf-  und  Segellogger 
l  Segelschiffe  und  Leichter  ♦  BarkMten  ♦  Yachten  und  Motorboote 


Maschinenbau-Anstalt  Altenessan  A.-G. 


in  Altenessen  (Rhid.) 


Abteilung:  Motorenfabrik 

Motore  M.  B.  A. 

rOr  Automobile,  Boote  und  industrMJe  Zwecke  von  8 — 20  P8. 


Schaubach  &  Graemer  5!!!!!!!!!iiÄrJ!i?!i? 


Prllwie  •  UmtiUhnmt  •  ScMfrimatcMiidi  «Hl  Hctscl- 


RtpHratur    und    Umb;iu    von  Schiffen. 
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1  S.  Keineeker, 


Paris  1900  Grand  Prix. 


Paris  1900  Grand  Prix. 


Chemnitz-uablenz 


CO  <d 

a>  £ 
Ol  t 


an 


o  ^ 


■  1 


Tiilrrrsnl  -  KanilMclileirniaMchiiii«  xuiii  SL-hluiinii  Tun  KolbrnHlaiig^en 
mit  aar^rxogenem  Kolben,  sowie  mit  exirn  Sc-h1eir8iip|iort  zum 
Schielten  der  kolbenringnulen. 


iVerkzenge: 

Gewindeschneitlwerk  zeuge 
für  alle  Gewindesysteme, 
Bohrwerkzeuge  und  Reib- 
ahlen, Bohr-  und  Klemni- 
futter,  Lehren  und  Mess- 
werkzeuge, Mikrometer, 
Kichtplatten,  Winkel, 
Lineale. 
Fräser  aller  Art,  namentlich 
hinterdrehte. 


'Werkzeng-yasehinen: 

Fräsmaschinen  aller  Art  bis  zu  den  grössten,  Maschinen  für  ilie  Herstellung  von  Zahn- 
rädeni,  Werkzeugschleifmaschinen,  Planschleilraaschinen,  Hundschleifmaschinen  bis  10  ui 
Länge,  Drehbänke  bis  1000  mm   Spi(zenhöhe,Spezialdrehbänke  für  verschiedene  Zwecke, 
Hinterdrehbänke  bis  zu  den  grössten  Abmessungen. 


Xomplette  Sinriehtungen 


für  die  Herstellung  von  Werkzeugen  aller  Art,  wie  Ge>vindebohrer,  lleibahlen,  Spiral- 
bohier  usw.,  hinterdrehte  Fräser  aller  Grössen  usw.,  sowie  für  die  Ilerstellimg  von  Stirn-, 
Schnecken-,  Sclirauben-  und  Kegelrädern,  wie  auch  Zahnstangen. 


O  — 

a 

^-2 


a. 


Seakley-Kämmer 

«ind  die  voUkoninieuslen  Schmiedehämmer,  weil 
8ie  eine  grosso  SchlaKkraft  besitzen,  keine 
Koparaluren  erfordeni,  krüftig  und  einfach  ge- 
baut sind  und  in  der  ManOvricrnihigkoit  dem 
Dunipflmmmer  fast  vOllig  gleichen,  im  Betrieb 
aber  wesentlich  billiger  sind  als  dieser;  wir 
hiibcn  in  niclil  ganz  5  Jahren 

Über  700  Heakleg-KSrnmer  verkauft 

und  erhalten  fortwährend 

NachbeHtellangen. 
Billetcr^Kiunz  J1.-6.,  ilschersleben. 
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Unter  diesem  Titel  ist  itii  Verlage  des  ^Schiffbau"  ein  Werk  erschienen,  welches  bestimmt  ist, 
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Zeit  zu  veranschaulichen.  Eine  Reihe  von  Fachgenossen  hat  sich  bereit  finden  lassen,  die  Sonderrichtung, 
welche  ein  Jeder  inneihalb  des  großen  schifBautechnischen  O^ietes  vertritt  und  in  der  er  tiUig  ist,  zu 
bearbeifen.  So  entstand  die  Revue,  deren  Inhalt  in  nacbstdiendem  wtedeig^dien  «ei. 
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Marinebnimelster  Schmidt:  Die  Dampfterbine  in  SchUMieliiBbe. 

Professor  W  ;i  1t  e  r  M  e  n  t  z :  BntwickluriK  und  Sttmd  des  Sdldlilkesset- 
und  SchilTsmaschinenbaues  in  DeiitschlanJ. 

Professor  Homberg:  (Jeber  i^chifts^asniasthinen. 

Ceheimer  Regicruni^rat  Professor  Flamm:  Der  Hochschahinterricbt 
«if  teUlfbautoehnlachen  Oebieten. 

Fritz  Lürmann:  Die  dsttlsdie  Eilen-  und  StaliUiiduslrie  und  der 
deutsche  Schiffbau. 

Professor  L  a  a  s :  Werftanlagen. 

Dipl.-Ing.  C.  Michenfelder:    Zur  Kranschau  auf  der  deutschen 

Schiffbau-Ausstellung. 
Schiffbau- Ingenieur  F.  Meyer:  Die  deutsche  SciüfflMui-Induatrie. 
Dr.-Ing.  M  a  1 1  h  a  e  i :  Allgemeiner  Ueberblick  6ker  die  für  den  Hiodeli- 

schiffbati  wichtigen  Behörden  und  Institute. 
Dr.-Ing.  A  r  I  d  t :  Elektrische  Schiffsanlagen. 

Sclnfltau-Ingenieiir  Pr.  Jtppe:  SehifIb-AiisBtattinig  und  •AnsrOsliuig. 

Dem  nationalen  Zweck,  den  die  Deutsche  SchitRMU-Ausstellung  BerSn  1908  eriüUen  soll«  bat  audi 

dieses  Werk  zu  dienen,  indem  es  ergänzend  in  Wort  und  Bild  der  Ausstellung  zur  Seite  stehend  in  dauernd 
bleibender  Form  liinzelgebicte  des  deutschen  Schiffbaues  dem  Lande  vor  Al^en  führt,  von  jener  Warte  aus, 
von  der  das  Jahr  190^  sie  dem  Fachmann  erscheinen  läUt. 

Des  Buch  uroCaßt  230  Seifen  T«ct  mit  229  Abbildungen»  auf  feinstem  Kunstdruck-Papier  gedrudtt, 
nebst  einem  typogv^hisdi  gescfamacitvollen  Insendenanhange. 

Preis  3  Mark 

Da  die  Auflage  voraussi  bili :h  sclion  in  kurzer  Zeit  vergriffen  sein  wird,  so  empfiehlt  es  sieb, 
Bestellungen  auf  das  Buch  umgehend  aufzugeben. 
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Beitrag  zu  einer  Kritiii  der  Rentabilität  von  Schiffen 

Von  DipUiij(.  Otto  Alt»  Kiel 

Inhalt:  Wenn  auch  der  größte  Teit  Jcr  in  den  viclL-n 

1.  TeU:  Allgemeine  Theorie*)  der  Rentabilitai.  Zeitschriften  und  Herichlcn  vcrönentlichieii  Alv 

I.  Das  Krtterlnm  för  maxImaJe  Rctrtabtlil».  handluiiRcn  bewußt  oder  unbewußt  der  Lösun;; 

!I,  Die  Reiitabililätshezieliiiii^;.  dieser  Praj^e  :i;e\vidniet  ist,  so  scheint  iikui  d:iv'li 

III.  Weg  der  Lösung;  bisherige  Untersuchungen.  noch  nie  versucht  ZU  haben,  üiesci>  Problem  m 

2.  Teil:  Spezielle  AusfBhrangen.  seiner  vollen  AilKcmeinhcit  und  ohne  Einschrfin- 

I.  Das  Schiffskörpcrge\\  ichi  knnu  zu  charakterisieren  und  zu  zeigen.  Wie  eine 

II.  Das  Maschinen-  und  ürtniibtuffgcwicht.  Lösung  erhalten  werden  kann. 

III.  Das  Gewicht  von  Ausrfistunt;  und  Einrichtung.  w„  ,    ,  „  ,  ^..:„„.,.,u,^,.  uvif   

...  •        ,        u'  .   j        1-      j     w  .u  1  Voii  dein  oneii  aulKcstclltcn  Kriterium  ai:- 

IV.  AnwendunKseebiete  der  vorliegenden  Methode.  ,      ,                               •                 w    ,  , 

*                   *  jjcheud,  w  nJ  die  hra.ne  auticeworten :  \\  elelics  i  t 

3.  Teil:  Angenäherte  Lösung  des  Rentabilitätsproblcnis.  ^^^^^  gegebenen  La^'c  Jes  Handels  (Marktvcr- 

I.  Die  Aufstellung  einer  angenäherten,  fOr  Projekte  und  hiiltnisscn.  Aksatz^^ebietc.  Konjunktur)  dns  rcnia- 

KosteMOSchllge  geeigneten  Lto^^^  ^  ,,;,f            j^^.^,^  („^j^.,.,  j^es  1>  .ff  n  Zur 

il.  SpezielleADwendungror den Bntwuff eines Petroleun:-  •>     .      .  ^        u       u      u  > 

Tankdannfers.  licaniwortung  dieser  rrage  brauchen  wir  nur  Jas 

Schema  einer  Bilanz,  sei  es  einer  Aktienicescll- 
sehaft  ;)dcr  eines  l^rivatuntcrnehm; welche  den 

]^  jgij  adiiqiiaten  Ausdruck  iür  den  Standpunkt  des  Kaui- 

1  inamis  (Wirtschaftssubjektes)  darstellt,  anzusdien, 

^    „,                                     „.  .   ,  Die  i^ilaiiz  hat  folgendes  Aussehen  für  das  einzelne 

Das  wcscn  der  modernen,  rationellen  Technik  Objekt: 

besteht  in  einer  l:jwül5SL-n  Verkiiiipiiin);  zweier  Aktiva 

bnahrungskomplcxe:  1.  d  e  r  N  a  t  u  r  g  es  e  t  z  e,  ,       ^        ,  .„    ,  „     ...  . 

2.  der  Wirtschaftsgesetze.  Von  diesem  Inventar  (Schiff  mit  Maschme)               .  A 

alkanieiiisien  Standpunkt  aus  betrachtet  ist  die  Debitoren  (emrihmcn  aus  den  hrachieii,  der 

<cliöpiuiiK  eines  teclinischcn  Objektes  zugleich  die  «e'^^rderung  von  Passagaeren  usw.)  .  .  » 

Schöpfung  eines  Wirtschaftsobjektes  mit  itanz  be-    Anschreibnn«   a 

stinnnleii  Prodiiktioiisiunktionen.  Ah  Wirtschafts-  Passiva 

Objekt  ist  es  völlig  dein  Willen  des  Uirtsdiuits-  l  ,  i 

Subjektes,  also  seines  Besitzers,  unterworfen,  und  j^''''!^^ *'***« 

kann  nur  .lai:ii  Anerkciimin<  fiiv.lcii.  w  -mii  dieser  Kreditoren  .   .   .   •   •       •   •   •  * 

Wille  bei  der  Scliupfung  volle  Herucksichiiguiig  (Versichcrmiifsprämic,  .Abjrabcn.  Umeihal- 

}(efunden  hat.  tnngskostcit,   Bureau-Unkosten,  Kcpara- 

'^i^^yr  W 'lle   uleiehzeitig  das  K  m  t  e  r  i  u  m  S«i  an VcucrunKsm^^teriarili;  diis  Trdh^ 

lur  ein  iVi  3  \  Uli  u  nt  an  K  e  n  t  a  b  1 1 1 1  a  t,  lalit  m!»»Ai  hav  «<-hrtFr.  h 

sich,  ohne  auf  eine  umfassende  «cjfröndwtiit  elnzit-    ücwinn  ^"^^^^  

Kehen.  folgcndermalteii  iuss;m cchcn:  ii  ^  '  j  '  *   '  J   '   j  »  j  "«*.*.  'j 

r> .            ,       ,  V .  -  I              .    r  Unter  der  Annahme,  daß  das  Kapital  dem 

...    w.^f "          Obickte  g;cschafic-  m,,,,,,,,^,       c,hiffes  im  ersten  Jahre  entspricht, 

neu  werte  mlissen  ein  Maximum,  die  ergibt  sich 

V  o  n  d  e  m  ( )  b  j  e  k  t  e  V  e  r  11  i  c  h  t  e  t  e  n  W  e  r  t  e  A  =  C  (l) 

ni  ii  s  s  e  n  c  i  ii  .M  i  n  i  m  ii  m  s  e  i  n.  .          , ,             .     .               .  . 

,v            .  ,   ,                ,    ..      ,  ,  und  weiterhin  am  biidc  des  ersten  Jahres 

IJiesc  sr»  einfach  ersenciiieiide  horniel  kann  ,y 

jedoch  nur  dann  vollkommen  realisiert  werden,  c-  ii  -u-  a 

wenn  alle  mitwirkenden  Kaktoren  einer  exakten  In  anderen  Jahren  läUt  sich  der  <iewimi  aiii 

Peflnftion  zugänglich  sind.  Es  wird  Jas  Problem  -ihiiliche  Weise  ermitteln,  so  daß  sich  für  die  ge- 

-so  lange  ungelöst  bleiben,  wie  es  noch  Wirkiiii:.ien  samtc  Lebensdauer     >  Objektes  ergibt: 

gibt,  seien  sie  technischer  oder  wirtschaftlicher  ^F  -  \  (»  _  d  —  a)  i.') 

Nattir.  deren  Gesetze  nicht  bekannt  sind.  Mit  Jedem  j^,.,^  Gleichung  kurz  die  Renta- 

Portschnt  der  Kntwickliiii«  wt  Ji.,  reue  (lesetze  b i  1 1 1 8 1 s be z i c h u  n g  nennen.  Die  Diskussion 

aulgedeckt  imd  in  ihrem  Verlaul  zahlcnmäüig  tix.ert  ji,,,^  oieichung  (von   '.len  komplexem  Zusaru- 

wcrden;  es  wird  also  erst  nach  und  nach  gelingen  „,,„,,,„^,        ,j,„  ,,,,              „3^jj  überzeugen 

muncr  s  fiarTcr  und  schärfer  an  das  gesteckte  Ziel  ^i^j,  js,  „atürbdi  einfach:  v  e  .vird  ein  Maximum. 

neraiiziikommen,  t^öglichst  «roü,  iD.      mdKlichst  klein 

  sind. 

Unter  Theorie  w  ir  I  hier  unJ  im  folgenden  ver-  H 

^iÄ„\,lv'^,f'';''Än!i!:*^^^  l-'"'  Jf'^^'^<-^^  Maximum' tatsächlich  ermitteln  zu 

aassetzuiiK )  t  ii^s  Zustandss  der  Zukunft  aui  Qrun-J  der  .  ..                     .           ^     .  i      ^     ■     j  „ 

»esamten  ^:rfaJlrlm^2n  der  Vergangenheit  oder  Qjgci-  itonnen.  müssen  die  Oesetze  bekannt  sein,  denjn 

wart.  diese  QrflBen  iblsen.  Vor  allem  sind  die  einzelnen 
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Posten  der  OleicIiunK  (3)  nicht  unabtiänKiK  vonein- 
ander, und  um  dies  xa  erkenncii.  &0II  eine  wei- 
tere Zerlegung  mit  ihnen  vorKcnomnteii  werden. 

Die  (iröUc  2"B.  d.  Ii.  die  Rinnalinicn  an  Fra.lit- 
Kcbührcii.  PassaiCicriahrgpldcrn  usw.  ist  für 
ScIiHfe,  die  regelmiBig  dieselben  Fahrten  maclicn 
(und  von  diesen  soll  hier  der  liinfachhcit  halber 
liur  die  Rede  sein)  unter  Zugrundt^lcKung  der  Zeit- 
einlieit  1  Jahr  =  365  TaKc  proportional  dem  Fracht^ 
siitze  i  i>r  1  '(  '»nne  Lad;in.r  worunter  ^anz  all.ne- 
mcin  Fraclu>;iaer  unJ  Fa.s.sa;ricre  zu  verstehen  sind 
-  der  TraKfähixkcit  P  und  der  Anzahl  der  Reisen  n. 
Die  Anzahl  der  Reisen  n  ist  weiterhin 

365  — q 
24  V 

wo  g  den  pro  .lahr  ah?!;i7ii  luinlt  11  Teil  an  Tni^eti 
für  Lienen  im  liefen,  im  ik^ck  c  di^;  Knifcr- 

inuijj  der  an^cnonnncnen  Hiifcn  in  Seemeilen  und 
V  die  (iescliw  Ji Jiskcit  des  S^!iiffjs  in  Knoten  bc- 
licuict.  Aus  diesen  UeberleKunxen  fol^t 

VB-J-  ^4V(365  -q).i  ^ 
2e 

Sind  Jie  (jrötk'ii  q.  c.  i  Itonstniil,  w  t^  wir  zur 
VcrciJiiachung  voraussetzen  -  eine  besondere  Not- 
wendiglceit  hierzu  Hegt  indessen  nicht  vor  — >  so 
jfelit  diese  Bezeichnung  Ober  in 


wenn 


JB  =  1%  .  V  .  P. 

.    _  24(365  — q).I 
*  2  e 


<5) 


Ä-sL'tzt  wird.  Die  rniifahi;rkcit  P  ist  nun  weiter- 
hin durcfi  Jii  foiicende  Cilcichnn.ic  definiert. 

P      I)     (W,  }-W,-rVV, -rWJ  (O) 
D  Heplaecment, 
W,  =  Schiffskörpcr«cw'icht. 
W,  =  (Icwicht  der  Maschinenanla^e. 
W,  =  (iewieht  des  Brennst  lu  orrats. 

—  üewicht  der  Inneren  liinrichtung,  Aus- 
rOsteng  usw. 
Wird  zur  AbkOrzong 

W,  +  Wj  +  W,  +  JW 

s'esetzt,  SO  findet  man  unter  (Beachtung  von  (5) 

und  (6) 

ITB-  VKj  •  V  (D  —  VW)  (7) 

rn  setzt  sich,  wie  ans  dem  Schema  der 

Bilanz  hervorjccht.  zusatnnicit  aus  2'b,  und  ^'b.,. 
Juhn  In^lis')  hat  gezeigt,  daU  b,  (die  Ausgaben  tür 
Reparaturen,  Löhne.  Versicherungen  usw.  bei  koii- 
stiutcm  Hrntt^r  iiiiii^'eh'ilt)  nahezu  konstant  ist. 
il.  h.  nahezu  unabhängig  von  allen  Variationen,  die 
im  Obrigen  vorgenommen  werden.  Um  allzu  gro' 
Ken  KomplilcatiORen  vorzubeugen,  mögen  diese 

')  Trans.  Inst  Eng.  «nd  Shlp.  In  Scotl.  Vol.  tm/^ 


Unkosten  dem  Werte  der  Ladung  proportional  ge- 
setzt werden,  also 

b,  =  m  i  P, 

wofür  geschrieben  werden  kann,  falls    =  m .  i  ist : 
b,  =  k,.P  (8) 
Die  Größe  bs  (die  Kosten  an  Brennmaterial)  Is^ 

pr'ipnrtional  der  Anzahl  der  Reisen  n.  den  Kosten 
uii  viiie  Totnie  Brejniniateriul  i'  und  dein  Gewicht 
W;,  desselben  für  eine  Reise,  oder  mit  iBeacbtung 
der  Abkürzung: 


._  24  (365  —  q)  .  i* 
^  "  2  e 


Hie  Kreditoren  betragen  demnach,  wie  aus 
Qlciehung  (H)  und  (9)  hervorgeht: 


vD      ^(KjP  +  K^.  V  .  W,,) 


(10) 


Die  Abschi  Liluiiigssimmie  a  ist  porportijnal 
dem  Bauwert  des  Sehiffes  A  und  nm..;ckclirt  pro- 
portional der  Lebensdauer  t  desselben,  daher 

A 

Setzt  man  t  als  konstant  voraus,  <d.  h.  als  unbc- 
einfluKbar  dureli  Variationen  im  Schjffskörperge- 
wicbi  usw..  so  ist 

a  =  k,  •  A;  k4     konst.  (II) 

Iiis  jetzt  wurden  im  wescniliehen  nur  (iroUen 
betrachtet,  die  den  Reeder  interessieren.  An  dem 
Bauwert  A  des  Schiffes  hat  jedfch  aii^lt  ifio  Bau- 
werii  ein  groUes  Interesse.  Hie  laniliisse.  die  aus 
solchen  zum  Teil  erheblich  sieh  widerspreehcndcn 
Interessen  eiitv;ch?n.  sollen  hier  außer  acht  ge- 
lassen ucrdcü  (wi.ll  sie  überwiegend  rein  volks- 
wirtschaftlicher Natur  sind);  dann  ist  es  möglich, 
die  Abhängigkeit  des  A  von  anderen  üröUcn  auf 
ioliten  lc  Weise  festzulegen:  Her  Bauwert  des  Ob- 
jektes setzt  sich  zusammen  ans  dem  Bau  wert  des 
Schiffskörpers,  der  Maschincnanlage  und  -icr  tt»? 
richtung.  Setzt  man  die  Kosten  pro  Tonne  Schiffs- 
körpergewicht "  ir,  dieicnigcn  pro  Tonne  M  i^.Iii- 
nengewiclit  —  is  und  diejenigen  pro  Toinie  Hin- 
richtung =  i«,  so  ist 

A  =  i.W.  -f-UW, +  i4W4.  (12) 

wobei  zu  beachten  ist.  daü  i,.  i...  u  bei  verschiedenen 
Aenderinigen  d^;  (imlkn  W,.  W,.  W4  verschieden 
sein  können.  Durcli  diese  Uebcrlegungen  wird  aus 
(11)  und  (12): 

Ä  -  JK,  (1,  W,  +  i,  Wj,  +  i,  W,^  (13) 

Nachdem  sf)  für  die  einzelnen  Bilanzgröllcn.  die 
in  der  (ilci^Inin:;  (.?)  erscheinen.  ;iiif  d  is  Objekt 
bezitgiiclic  cluiral^ieristischc  (iröUeii  tiiigeiiiiirt  sind, 
sollen  zur  weiteren  Aufklärung  des  i^cntabiiiiäti- 
problems  diese  Werte  in  die  (jlcichunir  (.3)  einge- 
setzt werden.  In  einfcicher  Weise  erhält  man 

j?E  =  V(G,  .P  — Q  W..) 

^CaP-CiüiWi  +  ijWj  +  üW,)  (15) 
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worin  C,  für  2  k,.  Cj  för  Sk„  C,  für  S  j  und 
C«  fQr  i'k4  Kcschricbcn  w  iii  Ju.  I  >ie  ( jcwiniisummc 
Ol.  (15),  welche  für  die  I<ciUabilität  maii^ebcnd  ist, 
zeigt  eine  Abhingiekcit  von  den  Orößen:  Trau- 
fähiKkc  it  P.  Schiffskitrpcrjccw  ic!it  W,.  (icwicht  der 
Mascliincuaulaine  Wj«  des  Urcnniiiatcrials  W»,  von 
der  Ausrfistune  und  Einriclitunir  W4,  von  -der  Cle> 
schwindi^ckcit  des  Schiffes  V  und  den  Einheitsprei- 
sen ii,  ii,  i«.  sowie  dcti  Konstanten  C|  bis  C«. 

Soll  mm  die  Größe  i'C  ein  Maximum  wer- 
den, so  hell  t  J  (N  mathematisch  gesprochen:  es  muß 
die  Beziehung  bestehen: 

Ks  erscheint  iibcnlüssiK.  auf  den  Nachweis  der 
Existenz  einer  solchen  LösmiR  cinzngelien,  welciic 
dnrch  die  Ik/icluiM^^  (Ifi)  ja  nur  formal  angedeutet 
ist.  Man  kann  a  posienuri  sagen,  dalS  es  eine  solche 
geben  muB. 

III. 

Die  weitere  Aufgabe,  welche  durch  die  Frajfe: 

,.\\\c  kann  das  Maximum  von  2'K  mir  SLh?rheit 
aufgefunden  werden?"  klar  ausgeprochen  wird, 
besteht  darin,  auf  Ornnd  von  Natur-  und  Wirt- 

schaftsitesetzen  die  Variationen,  welche  jene  (irötlc 
zu  erleiden  imstande  ist,  herzustellen.  Man  wird 
darauf  ausgrehen.  diese  Variationen  dadurch  in  eine 

pesctzniäßiKe  Ff)rm  zu  hri:i;:cn.  daß  man  die  Ab- 
hängigkeit der  Größen  1^  VV,  .  .  .  usw.  von  einem 
System  als  unabhSngiK  zu  betrachtender  Veränder- 
lichen 7:11  ircwinnen  versnclit.  mit  der  nedingumr 
einer  liickciilosen  \Vieder;tahe.  Ich  möchte  diese 
Veränderlichen  die  F 11  n  d  a  m  e  n  t  a  I  v  a  r  i  a  b  I  c  ti 
nennen.  Sobald  man  es  mit  Stoffen,  die  in  der  Na- 
tur vorkommen,  zu  tun  hat  entweder  ist  das 
Objekt  aus  ihnen  hcrReslelit.  oder  es  kommt  mit. 
Ihnen  während  seines  Lebens  in  HcrührunK  usw. 

-.  so  gehen  in  das  Problem  noch  gewisse  Großen 
ein.  welche  bei  einer  bestimmten  Konfiguration  der 
Stoffe  (um  vnrwcc:  einen  ganz  all.;.nRMii.ii  Auf- 
druck zu  xt^j)!  auchcn)  konstant  sind.  1kl  ijÜLU! 
Wechsel  in  der  Konfiguration,  z.  B.  bei  dem  Ueber- 
Ifang  von  Rahmenspanten  zu  Hochspanten  oder 
von  dem  Spardcckcr  znm  Trunkdeckcr  usw.  wer- 
den die  betreffenden  Konstanten  andere  Werte  an- 
nehmen; aber  sie  werden  diese  Werte  beibehalten 
bei  allen  Variationen  der  Fundamcntalvariabcln. 
Diese  letzteren  Größen  können  kurz  als  die  F  u  n- 
damentalkon  stauten  angeschen  werden. 
Das  Problem  kann  dann  als  gelöst  gelten,  wenn  es 
gelingt,  alle  Rinflüssc  durch  eine  bestimmte  (iruppv 
von  Variabclu  und  Konstanten  auszudrücken. 

Nach  dieser  Skizzierung  der  ganz  allgemein 
gehaltenen  Methode  soll  ein  UctKi Einkommen  ge- 
troffen worden,  wclch-^  Größen  als  Pundamental- 
variabelti  und  weiche  als  Konstanten  anzusehen 
Sind. 

Die  Physiognomie  des  Schiffes  ist  bis  zu  cinoni 
gcuis.sen  Grade  bestimmt  durch  die  geometrische 
Form,  und  diese  ist  wiedemm  mit  den  Hnuptdimcn- 
sionen  L,  B,  H.  wozu  weiterhin  auch  der  Tiefgang  T 


und  die  VöUigkeitsgradc  von  Deplacement  9,  "ne!- 

lade-W.  L.^  und  Haiiptspam  ß  gerechnet  wcrJcii 
sollen,  auis  inniiiste  verknüpft.  Diese  wollen  wir 
als  die  Fundamentalvariabeln  ansehen.  Kann  be- 
wiesen werden,  daß  sich  alle  fünflüsse  hinsichtlich 
des  Ausdrucks  2  ^  durch  ^iicse  Größe  wiedergeben 
lassen,  so  bedarf  die  Gruppe  der  Fundamentat- 
\  aria!:L'Iii  Keiner  Crgan'/iniL:.  Uciicr  J:c  Fiindanieii- 
talkonstanten  wird  sich  das  Nötige  später  an  ge- 
eigneter Stelle  ergeben.  Wenn  nun  die  Variabein 
sowie  die  K<^nstaiitcn  (falls  .Acn J.riingen  in  der 
materiellen  Struktur  usw.  vorgenummen  werden) 
bestimmte  Wertsysteme  durchlaufen,  wobei  man 
sich  natürlicih  nur  in  der  Umgebung  des  Ma.xlmuiiis 
von  2'C  aufzuhalten  braucht,  so  erreichen  auch  die 
OraBen  W,.  W,  .  .  .  usw.  in  der  Qlelchung  (15) 
ganz  bestimmte  Werte.  Dies  fü'hrJ  zu  dem  ge- 
wünschten Uebcrblick  über  den  ganzen  zur  Unter- 
suchung notwendigen  Wertevorrat  der  Größen 
W„  W,  .  .  .  usw..  und  man  ist  in  der  L a v' c. 
durch  Einführung  derselben  in  die 
Beziehung  (15)  auf  vollicommen  ein- 
wandfreier ( j  r  u  n  ü  I  a  g  e  das  >; 
wünschte  Maximum  an  Rentabilität 
zu  erreichen. 

In  der  hier  dargelegten  Allgemeinheit  ist  ü.i> 
Problem  meines  Wissens  weder  gelöst,  noch  in 
Gteichnngen  gebracht  worden,  wenigstens  ist  mir 
trotz  eingellender  Durchsicht  der  Literatur  k.;ii 
Fall  dieser  Art  begegnet.  Viele  Autoren,  so  Hamil- 
ton*) lind  Inglis').  beschränken  sich  —  unter  An- 
wendung mehr  empirischer  .Methoden  —  lcdi,i>;livfi 
auf  die  Untersuchung  des  Finflusses  von  D  und  V 
und  damit  auch  vor  allem  W»  auf  2'E.  Andere- 
Forscher  glauben  J  is  Maxiimim  von  2'E  sei  iden- 
tisch mit  dem  Ma.xuiiiim  von 

Tragfähigkeit  ^  P_ 
Deplacement  D 

So  sagt  William  Fronde")  1874:  It  seems  a  nitro 
truism  to  statc  tliat  the  best  ship  for  the  Perfor- 
mance of  a  given  dnty.  is  that  in  wbich  the  iisciiil 
displacement  bcars  the  largcst  Proportion  to  the 
whole  displacement.  Prüfen  wir  diese  l^e!n"iptiinjf 
an  Hand  der  Gleichung  (15).  Indem  dort  beide  Sei- 
ten der  Gleichung  durch  D  dividiert  werden,  so  ist 

D  D  D 

_  Q  (i.  W.  +        +  14  W,) 

lind  man  erkennt,  daß  dies  Icefneswegs  der  Fall  zu 

sein  hrancht.  Flier  könnte  man  annchmLii,  J;iB  das 
Ma.vimuni  von  2"E  identisch  ist  mit  dem  Ma.\in)uin 
von  P  — W. 

D 


*)  Trans.  Inst.  Naval  Arcli.  Vnl.  \m  p.  256^ 

=•)  Trnns.  Inst.  Naval.  Arch.  Vd'.  ISTt  p.  148.  Venrf- 
auch  A.  C.  Hulnis,  Practica!  Siiipbuildmg.  Luuüon  1904. 
p.2. 
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ttlmli:li  dann,  wenn  Ci  und  C,  gleich  sind  und  der 
übrige  Teil  der  rechten  Seite  von  Qleiclhung  (17) 
nahezu  kf»nstant  bleibt  bei  den  einzelnen  Varhtio- 
iicti.  Aber  daran  kann  Fronde  nicht  gedacht  haben. 
äa£t  er  doch:  The  useful  displacement  is  rc£ariicd 
as  ttiaf  displacement.  which  remains  after  deducting 
thc  Jc  id  wciKhts  (I)  of  the  hull  as  coinplctcd  with 
proper  resard  to  structural  strengtli.  and  (2)  oi  thc 
cnslnc  power  nccessary  to  drfve  the  ship  at  thc 
riguired  sii.  i  J  rind  üf  thc  coal  w  lii 'Ii  will  bc  con- 
siimeii  Ol)  tlic  voyagc.  I:s  ist  sicher,  daß  das 
frondesche  „iisefiri  displacement"  von  besonderetri 
(it'wijht  für  die  RcntabilitätstraKC  ist  ^lescniiber 
anderen  Orößen,  jedoch  führt  eine  einseitige  Her- 
voilM^unK  dieser  OröOe,  wie  aus  den  IBeztehungcn 
(15)  und  (17)  folgt,  zu  falsdien  Sdilttssen. 


Aus  dieser  Betrachtung  ist  zu  ersehen,  wie 
sehr  viel  allgemeiner  die  hier  unternommene  Un- 
tersuchung, welche  übrigens  nicht  an  eine  Wieder- 
gabe (Jci  \  iriationen  von  W  ,.  Wj  usw.  mit 

den  ruiidanicntalvariabelu  durch  einen  mathema- 
tisch-analytischen Prozeß  gebunden  ist  —  vielmehr 
R  innen  die  Abhängigkeitsverhältnisse  ii  ^ciKl  w  i'j 
Kraphisch  gegeben  sein  — ,  das  Wesen  des  Rentabi- 
litStsproblems  widerspiesrelt. 

Nach  diesen  l\lKrl<."4iiir.;cii  kann  dazu  über- 
gegangen werden,  für  die  einzelnen  üröOcn  W|, 
W,  DSw..  welche  in  der  Qleichimg  (15)  eine  be- 
sondere R  illt  spielen,  wenigstens  andeutungsweise 
die  Abhäiigiifkcit  von  den  Hauptdiniensionen  abzu- 
leiten oder,  falls  bereits  bekannt,  in  der  richtigen 
Welse  einzuführen.  (Ptorisetzmia;  fo^ 


Lieber  den  elektrischen  Antrieb  des  5chiffssteuers 


Von  Dipl. -Ingen 

Die  Wichtigkeit  der  Steuervorrichtung  Jcs  See- 
schiffes verlangt  besondere  Sorgfalt  bei  Kntwurf 
lind  AusfiÜining.  Hängt  d:jch  unter  Umständen  das 
Wohl  und  Wehe  des  ganzen  Fahrzeuges  und  sei- 
ner Besatzung  von  dem  rtchtiffen  Funktionieren  des 
Steuers  ab !  Wenn  irgendwo,  s.)  nniß  deshalb  hier 
der  Gesichtspunkt  der  lictricbssicheriieit  allen  an- 
deren Gesiditspunkten  vorangestellt  werden.  In 
Erkenntnis  dieses  Unist.niLks  sieht  man  immer  min- 
destens zwei  von  einander  unabhängige  Steucr- 
elnrlchtnngen  vor.  von  denen  die  eine  als  Reserve- 
eiiiriclitung  dient  iiikI  r  is^'i  au  Stelle  der  anderen 
in  lietrieb  gesetzt  werden  kann. 

Be.sonders  hohe  Anforderungen  mflssen  an  d:c 
Siciicreiiirichtung  des  iiio.!orncn  Kriegsscliifies  ge- 
stellt werden,  denn  diese  rasch  laufenden  Fihrzcugc 
bhren  in  größeren  Verbänden  und  müssen  dabei 
sicher  und  genau  manövrieren 

Oeliört  somit  einerseits  die  Steuereinrichtung 
zu  den  wichtigsten  Hilfsmaschinen  an  l^rd.  so 
ziihlcn  wir  sie  andererseits  auch  7ii  den  gröUten 
nach  Ausdehnung,  (icwicht  und  Energiebedarf. 
Denn  aus  dem  Mandsteuer  des  Segelschiffes  und 
des  Runeib  )tes  hat  sich  die  motorisch  angetrie- 
bene Stcueremriditung  des  modernen  Ricsenschiffcs 
entwickelt,  deren  Gewicht  bis  zu  5^)  t  und  mehr 
betragen  kann  und  bei  der  Rudt  rscli  iftditrch- 
messcr  von  mehr  als  5(H)  mm  Anwciidinig  iindeii. 

Eine  wichtige  Frage,  die  sich  uns  beim  Entwurf 
der  Steuereinrichtung  aufdrängt,  ist  f;^.  {>  i-e  Jer 
zum  Steuern  anzuwendenden  Eticr;;ivf  ir  u.  t^czw. 
des  für  die  Kraftübertragung  zu  vcr\s.nd  nden 
Energieträgers.  Es  liegt  nahe,  die  an  Hord  vor- 
handene Dampfanlage  für  den  Steuerbetrieb  direkt 
heranzuziehen,  also  Dampfmaschinen  zum  Drehen 
des  Steuers  zu  verwenden.  Diese  Lösung  ist  auch 
in  der  Tat  -die  Regel,  und  die  hierfür  entwickelten 
Konstruktion  Ml  sind  den  an  sie  gestellten  Anforde- 
rungen erfahrungsgemäß  gewachsen. 


leur 


I  -i  II  c  h 


hrcilich  empfindet  man  die  langen  Danipilcitun- 
gcu  z\vis(;hcn  Kesseln  und  Kondensator  einerseits 
und  RiiJermaschine  andererseits  und  die  mechani- 
sche Uebcrtragung  von  der  Kommandobrücke  nach 
dem  Wechselschfebcr  der  Rudermaschine  fflr  die 
direkte  Lcnknn:^  d.r  Ict/tLren  als  Nachteile,  die  la 
die  Verwendung  der  Dampfmaschine  als  Motor  der 
Steuereinriohtung  geknüpft  sind. 

Die  rrischdampfleitung  ist  schwer  und  bringt, 
da  sie  ständig  unter  D  impf  s;teht.  IiTnipfvcrlnste 
durch  Kondensation.  Bcsnudcrs  unangenehm  ist  die 
Wärmeabgabe  nacli  außen.  Sind  Munitionsräume 
mit  der  Frischdampficitung  /n  pass;eren.  so  sind 
besondere  Konstrukti:)nen  anzu\\  cii Jen.  welche  eine 
Heizung  dieser  Räume,  die  ja  auf  vcrlutlinismäßig 
niedrigen  Temperaturen  gehalten  wcr4cn  müssen, 
hintanhaltcn.  Aucli  muß  für  die  Entwässerung  die- 
ser l.eitinig  Sorge  getragen  werden.  Die  Leitung 
zum  Kondensator  muß  wegen  der  Rückgewinnung 
des  Speisewassers  vorgesehen  werden  und  stellt 
ebenfalls  eine  unerwünschte  Vermehrung  des  Ge- 
wichtes der  Stciicrcinrichtnni:  dar. 

Das  Gesamtgewicht  der  Rohrleitungen  und  Zu- 
behör beträgt  z.  B.  auf  kleinen  Kreuzern  ca. 
1600  kg;  auf  Linienschiffen  ca.  2000  kg.  d.  i.  im  ersten 
Falle  ca.  27  im  zweiten  Falle  ca.  15  '/c'  des  Ge- 
samtgewichtes tter  'Rndertnaschlnenanlage  ohne 
Qeschirr. 

Daß  die  Axiometerlcitung,  d.  h.  die  mechani- 
sclic  AtilaRleitung  von  der  Konunandobrücke  zum 
Wcchselschichcr  der  Dampfrudermaschine  zweck- 
mäßig durch  eine  elektrische  Fernsteuerung  ersetzt 
werden  sollte,  ist  einleuchtend.  Ich  habe  diese  Frage 
im  „Schiffhau"  19()S  in  einem  Aufsatz  „lieber  den 
cIcktromotoris^IUMi  Antrieb  des  Wechscischicbcrs 
der  Dampfrudcrniaschinc"  behandelt  und  be- 
schränke mich  kier  darauf,  avf  die  dortigen  Aus- 
führnngen  zu  verweisen. 
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Aber  auch  dann,  wenn  das  Prubieni  Ucr  direk- 
ten Lenkunt;  des  Steuers  von  der  Kommandobrflckc 

ans  ^nny  i-inwairdfrci  K'^'lösi  ist.  mhJ  wir  mit  Jor 
Dutiipirmjcriiia^chine  nuJi  ni^tit  zutricdcnKtrstdlt, 
da.  wie  bereits  einjcanKs  erwähnt,  die  langen  Hohr- 
K;tiitii,'cii  unaiiKCiichni  ctnpfiitt  Jcti  werden  und 
aiili-idcni  diT  lictricb  dieser  M'i.sciim.ii  hitchst  un- 
ökononiiscli  ist. 

nii'se  firrnulc  waren  es.  wciclic  d»zii  führten. 
JaB  Ki^ici^cmUcli  jucli  and'.-rc  iMotorcn  als  Dampf- 
maschinen znr  Hewe^nn«  des  Steuers  verwendet 
wurden.  So  hat  man  hydraulische  uml  imcuma- 
tische  CinrichtntiKcn  Kcb^jut.  bei  denen  die  be- 
nr»ti>:te  I'umpe  oder  der  Kompressor  passend  ani- 
KCSteUt  wurden  und  mit  Milie  des  betrefrenden 
Druckmediums  dem  Steuer  die  zu  seiner  Uewe«un>c 
erforderliche  f:ncr«ic  zuführten.  Für  die  hydrau- 
lische KratiübertraKuns  spricht  sich  übrigens  Mid- 
dendorf wie  folgt  aus: 

„Die  Frajjc  nach  der  besten  Steuervorrichtung 
ist  vom  theoretischen  Standpunkte  aus  dihin  zu 
beantworten,  daß  dies  die  hydraulische  ist.  da  diese 
si^li  für  die  langsamen  licweKunvten  und  ;;(ro8en 
Krailüuüerungen.  wie  sie  beim  Steuern  vorkoninien, 
ganz  besonders  Kut  eignet.  -Man  bat  es  aber  bis- 
I  ui;;  fl  ieh  nicht  verstanden,  diese  Stcncrunji  so  zu 
kunstruieren,  daß  sie  sich  den  liordvcrhältnissen 
ebenso  gut  anpaBt  wie  die  nampfsteuervorrichtun>r. 
and  deshalb  wird  lr:/t.i\  iiimai  noch  bevorzuKt." 

Natürlich  kann  a^^cti  die  hydraulischen  und 
pneumatiscfien  Betriebe,  ganz  abgesehen  von  den 
Schwierj'^kcitcn  der  DiehfiiiK  !)ci  den  erforder- 
lichen KroUen  Pressungen,  eingewendet  werden,  dati 
sie  ein  neues  Clement  in  den  ohnehin  schon  recht 
komnliziLTtcii  Sehiff^hctrivh  hineinbringen,  denn 
Pumpe  und  Kompressor  sind  Maschine«,  die  an  sich 
Betriebsstörungen  unterworfen  sein  können,  mit 
denen  man  sonst  nicht  zu  rechnen  hätte.  Werden 
diese  Hilfsmittel  unklar,  su  wirU  damit  die  Ruder- 
einrichruujc  gestört,  und  bei  ihrer  Wichtigkeit 
nnißte  sofort  an  die  Aufstellun.s'  von  Reserve- 
einrichlunxen  tre  lacht  werden.  Diese  Bedenken 
mflssen  fallen,  si.iriki  uns  für  die  Bewegung  des 
Steuers  an  Dr»rd  eine  Enerjcieiorm  zur  V.rfii^  in^t 
steht,  welche  einerseits  die  VarzÜK>i  der  hydrauli- 
schen hmriclKiniiren  bietet,  andererseits  ohnehin 
bereits  im  Sehiffsbetricbe  Verwcnduiiir  fin;lct  und 
mit  ausreichenden  Reserven  vorhanden  ist. 

K.itie  solche  Cnergieform  ist  aber  in  der  Tat 
an  Hord  je-Jes  modernen  jtröücrcn  Kriegs-  und  Han- 
delsschiffes in  (iestalf  der  elektrischen  Kncrgic  vor- 
iianden.  Unsere  modernen  urolicn  Seeschiffe  haben 
ausgedehnte  elektrische  Zentralen  für  die  Zwecke 
der  Beleuchtunn  und  KraftübertraKun«  mit  einer 
fiesanitleistnn«  vou  mehr  ils  IdOO  KW.,  und  der 
(jedanke,  das  Steuer  elektrisch  zu  betreihen,  findet 
somit  etnc  KeciKnete  FnerKieguelle  bereits  vor. 

Die  cKk irische  Anlaj^e  eines  Schiffes  nniß  un- 
bedingt betriebssicher  sein,  derni  von  ihrem  Funk- 
tionieren hangt  so  viel  ah.  daß  ein  Versa;4en  be- 
denkliche Konsequenzen  haben  nnißte.  Die  ge- 
samte Beleuchtung  und  BciehlsUbermittiung  wer- 
den elektrisch  betrieben. 


W  ichtiRc  Hilfsmas-hiiicn,  wie  Ventilatüreii.  Pum- 
pen, ßootshcißmaschfnen,  MunitlonsaufzUgc.  (jc- 

schiitzschwciikwcrkc,  werden  elektrisch  betiti;;i. 
Die  clcktrisciicn  Minnchtungca  gestatten  Reservcii 
in  einfacher  und  betriebssicherer  Weise  zum  Be- 
triebe heranzuziehen,  und  überall  da.  wo  auf  dis 
sichere  Funktionieren  der  elcktriscli en  Finrichtii:i- 
;ren  noch  nicht  «eiiü«end  Rücksicht  Kcnomnien  ist. 
siinl  cJu-ii  LÜj  f lilfsnnttel.  die  Jie  iindcrnc  Clcktt(>- 
lcciinil\  bictei,  luciit  ausreichend  heiiützt. 

W  emj  man  bedenkt,  daO  HW  Laufe  der  Jiilue 
die  elektrisc?ie  Kr.-ifliihcrtnf^nni,'  im  15  n\\  sich  eine 
Hilfsmaschiiiv  nach  Jer  anJ.ren  eiLibti  t  hat.  w.-iii! 
man  bedenkt,  dal.'.  rccJit  schwieritrc  Anfk'aben.  w 
z.  Ii.  das  Schwenken  der  Panzertürnie  oier  d.r 
Betrieb  der  Bootskräne  und  Mnnitionsaufzü.ue  mit 
hohen  F()rder.v;eschwindi.v;keitcti  s  i  beHuJijjLiid  .ge- 
löst wurden,  dali  heute  nur  noch  der  elektrische 
Antrieb  dafSr  In  Präge  kommt,  so  wäre  es  doch 
auffallend,  wenn  die  RnJcrmaschine  der  Fmwick- 
lung  der  elektrischen  Kraitiibcrtragung  an  Bord 
Halt  gebieten  wurde. 

Auch  die  ständig  wachsende  Verwendung  der 
Dampfturbine  an  Bord,  die,  wie  wir  sehen,  die  Kol- 
benmaschine Immer  mehr  verdrSngt,  weist  auf  die 
elektrische  Transniissiuu  liin. 

Angesichts  dieser  giiiistiguii  Sachlage  dari  nun 
sich  wohl  wundern,  daß  die  bisherigen  ncstrcbun- 
«en.  elektrische  Si .  iier.nKriebe  einzufiilir,ii.  zu 
ringen  iiriolgen,  mitunter  sogar  zu  einem  direkten 
Mißerfolge  geführt  haben.  Die  hierfür  vorhandenen 
(iründc  müssen  wir  in  der  Ki>:emri  der  elektrisclKMi 
Kraftübertragung  suchen.  Man  darf  natürlich  nidit 
bei  Einführung  des  elektrischen  Antriebes  die  ..be- 
währte Dampfsteiiereinrichtunji"  d  i.lur.li  ab:'inJ.;r.i. 
dali  man  einfach  an  Stelle  der  Dampfmaschine  einen 
gcbriliichlichcn  Elektromotor  setzt.  Denn  die  Ver- 
wendung eines  grundsätzlich  anderen  Antrieb^- 
organcs  bringt  neue  üesichtspunklc,  ilic  man  nicin 
ungestraft  vernachlässigen  kann. 

Auf;;abe  des  Nachstehenden  soll  es  sein,  d":;' 
beim  Bau  einer  elektrischen  Steuercnirichtun;;  r.\ 
bea^luenden  Uesichtspunkte  festzustellen  und  uic 
\or:ieKenden  Lösunjs'en  d:^  Prf)blems  nach  diesen 
ücsichtspunkten  zu  .liskiUicien. 

Es  ist  dabei  zu  beachten,  daß  diese  Betncii- 
tunicen  außer  aus  den  Ivr.its  crwähntcrr  (Inindcii 
insbesftndere  schon  da  eiiiciii  praktiscliLn  I',edrirf. 
nisse  nachkommen,  w  »  die  F.ijienart  des  S^hifi"- 
betriebes  direkt  auf  den  elekirischrt!  Aütrieb  des 
Steuers  hinweist.  Dies  ist  der  Fall  auf  Schiffen, 
deren  Schrauben  durch  Kxplosionsmotoren.  sei  e^ 
direkt  oder  unter  Vermittlnn.i(  einer  elektrischen 
Transinission,  anjietrieben  werden.  Zu  dieser  Ka- 
tek'orie  von  Scilifferi  jjehörcn  nicht  nur  die  UtUer- 
sceboote.  sondern  auch  andere  Fahrzeuge.  ireUicii 
vorläufig  noch  bescheidenen  Umfan.i;es. 

AVan  ist  schon  lange  bestrebt.  Verbrennu;i:4>- 
motoren  für  die  Bewegung  der  Schrauben  zu  ver- 
wenden. Dieses  Problem  weist  bei  j^rölieren  An- 
lagen auf  die  elektrische  Transmission  hin.  da  der 
heutige  Verbrennungsmotor  weJer  leicht  umsteuer- 
bar ist,  noch  die  Anforderungen,  welche  an  seine 
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kcgulicrbarkeit  scstcllt  werden,  erfüllt.  Für  die 
l^cJin^iiriKcn.  die  an  den  Ruderantrieb  gestellt  wer- 
aen  itiiisscn.  ist  der  Verbrennun^sniütor  ganz  und 
^ar  nicht  Kcet^net.  Hier  würe  man  also  direkt  auf 
Jlii  ckktrischen  Antrieb  der  Steuereinrtohtung  an- 

Ik'i  den  naclistclicüJen  Uotrachtiitigen  w  ird  an- 
KenamtiivMi.  daB  für  die  Kraftübertratiiinjc  (ilcich- 
sironi  Vjrwcndnn^c  findet.  Natruii.Ii  k'.nntc  auch 
daran  jicdacht  werden.  cin|-!iasi;icn  \\  ci^iiselstrom 
oder  Drohstroin  anzuwenden.  Hie  KotnpaÜbcoin- 
fliisstin^C  der  (lleiclistr;)nnnhj:o'  spricht  s:>jiar  direkt 
nir  diesj  Strrjinartcn.  Auch  der  einfachere  Aufba'.i 
d>.'s  asynchronen  Drehstroniniotors  lenkt  unsere 
Aiihncrksanikeit  auf  dieses  S\  slcm.  Wenn  ich 
mich  trotzdem  darauf  beschränk^;,  Jij  (üeichstrjin- 
kraftiibL-rtraKun.ic  für  die  Rudermaschine  zu  bespre- 
chen, ,so  »geschah  dies  einmal  mit  lijücksicht  darauf. 
daB  zurzeit  die  clelctrische  Anlajjc  an  Mord  v:):i 
Kricics-  und  Handelsschiffen  fast  ausschließlich  mit 
(jieichstrotn  betrieben  wird,  dann  aber  auch  Jes- 
balb,  weil  ein  sehr  wichtiger  (icsichtspunkt,  näm- 
lich die  Rücksi.lit  auf  den  AnlalivarKan«.  ^ce^en 
Wechsel-  und  Drchstrom  spriciit,  den»  die  Ver- 
meidung; von  Starkstromkontakten.  die,  wie  wir 
feststellen  werden,  bei  (ileichstrom  möglich  ist, 
läBt  sich  bei  diesen  Stromarten  nicht  erreichen. 
Beim  einphasigen  Wechsefstromkollektormotor 
wäre  dies  wohl  prinzipiell  ninsTtcli.  wenn  nämlich 
mit  Rücksicht  auf  die  Umsteuerung  Sonderregung 
vorgesehen  werden  wDr4e.  Da  wir  aber  brauch- 
bare Kollektormotoreii  mit  Sondu TrciriinK  nocäi 
nicht  besitzen,  so  ist  diese  Möglichkeit  heute  noch 
ein  unselöstes  Problem. 

Si-lbst  wenn  es  aber  «elinKt.  brauchbare  Kol- 
I^ktormotoren  mit  Sonderregung  zu  bauen,  so  hat 
dieses  Sj  sterti  tücht  viele  VorzQge  vor  der  Oleich- 
Mromanlasc,  denn  die  IJauart  des  Kollektorinotors 
(Nt  keinesfalls  einfacher  als  die  des  Gluichstrom- 
uiotors.  utid  auch  die  Kompaß-Beeinflussung  ist  in 
beiden  Fällen  nahezu  dieselbe.  Jenn  sie  wird  Ja 
^laiiptsäclilich  durch  die  über  die  Kommandübrücke 
geführte  Leitung  verursacht,  und  diese  Leitung  führt 
in  beiden  Rillen  nie:clislrnrn.  nämlich  den  Er- 
rcKuuKsstroni  der  Auialima.schine. 

Ohne  also  behaupten  zu  wollen,  daß  -es  bei  der 
fortschreitenden  Rntwickluns  der  t^lektrotechnik 
i!ninö>(licli  wäre,  auch  für  l^rehstroni  noch  eine  ge- 
eignete Anlaßtiiethodc  zu  finden,  konstatieren  wir, 
daß  fiL-itc  noch  aussetilielüich  mit  Gleichstrom  als 
Stroniart  für  den  Ruderantrieb  gerechnet  werden 
muß. 

Hevor  wir  in  die  liesprechunx  von  Einzelheiten 
eintreten,  muü  ganz  allgemein  ein  Funkt  bespro- 
chen werden,  der  gerade  bei  dem  vorliegenden 
flcfrenstande,  wie  bereits  einjjanijs  erwähnt,  von 
ausschlaggebender  Bedeutung  ist,  näniiich  die  Be- 
Iriebsskiherheit  In  bezug  auf  diesen  Punkt  -drangt 
sich  uns  die  Fra^'e  :nif:  „Warum  wird  im  allgemei- 
nen eine  Dampfmaschine  an  Bord  für  betriebssiche- 
rer gehalten  als  ein  Elektromotor?"  Ich  glaube  die 
Beantwortung  dieser  Frage  dadurch  erledigen  zn 


könr^en,  daß  ich  die  in  beiden  Fällen  möglichen  Be- 
tricbsstörunKcn  nach  Ursache  und  Wirkung  unter- 
suche. Die  Ursache  von  Betriebsstörungen  kann 
sein  teMefhafte  Beschaffeiibeit 

1.  der  Konstruktion, 

2.  des  Materials. 

3.  Jer  BcdienuniC- 

Die  W  irkung  einer  Betriebsstörung  kann  so 

sein.    i('  die  Pehlerstelle 

1.  leicht, 

2.  nur  durch  genaue  Untersuchung  auffindbar 

ist. 

3.  leicht. 

4.  nur  durch  einen  län.ireren  Zeitraum  bean- 
spruchende Arbeiten  zu  beseitigen  ist. 

Konstruktion  und  .Material  müssen  und  können 
bei  beiden  (Betriebsarten  fehlerfrei  sein;  jedenfalls 
liefern  diese  beiden  (icsichtspunkte  keinerlei  iMo- 
uientc.  welche  für  die  eine  im  Gegensatz  zur  an- 
deren Betriebsart  sprechen. 

Ha-^eK^-'n  kattn  ;;i  hcztic:  auf  die  ..BedicnunK" 
bcliauptet  werden,  il  it]  im  allgemeinen  unser  Bord- 
personal  besser  mit  Jer  Dampfmaschine  umzu- 
ziehen verstellt,  als  mit  den  elektrischen  Einrich- 
tungen. Man  findet  Ja  heute  sehr  häufig  an  Bord 
Personal,  das  den  elektrischen  Einrichtungen  ein 
anerkennenswertes  Verständnis  entget^eiibriii^'t. 
allein  mitunter  findet  man  auch  das  Gegentcii.  Man 
kann  indessen  erfreulicherweise  eine  fortschrei- 
teivJc  Besserung  dieser  Verhältnisse  konstatieren, 
und  bei  der  Aufmerksamkeit  unserer  Marine  und 
unserer  Reedereien,  weiche  für  geeignete  Aus- 
biklung  des  Bedienungspersonals  in  bczug  auf 
die  elektrischen  Einrichtungen  bemüht  sind, 
ist  es  gar  nicht  zweifelhaft,  daß  in  abseh- 
|;>arcr  Zeit  das  Personal  die  Bedienung  der 
elektrischen  Anlage  ebenso  sachgemäß  ausffihrt. 
wie  heute  diejenige  der  Dampfmaschine.  Jedenfalls 
ziehen  wir  aus  dieser  Ueberlegung  den  Schiuü,  daU 
die  «lektrischc  Emrichtung  möglichst  einfach  und 
übersichtlieli  :;:ch:ilteii  ■-^eiii  imil.!.  In  bc/w:^  auf  die 
Wirkung  einer  Betriebsstörung  muß  zugegeben 
werden,  daß  die  Fehlerstelle  beim  Dampfantrieb 
leichter  aiiffitidbar  ist,  als  beim  elektrischen  Be- 
trieb, demi  sehen  wir  von  dem  Bruch  oder  der 
mechanischen  'Defonnation  eines  Konstruktions- 
elementes.  die  in  beiden  Failcit  -.ileich  leicht  ge- 
funden werden  können,  ab,  so  ist  klar,  daß  eine 
Undiditigkclt  der  Dampfeinlage  sich  leicht  wahr- 
nehmbar .äußert,  während  ein  Isolationsfehler  in 
der  elekirisdhen  Anlage  erst  mühsam  durch  Mes- 
sung gesucht  werden  muß. 

Da  nun  bei  den  eigenartigen  Verhältnissen  an 
Bor>d  die  üetahr  einer  Isolationsstorung  nahe  liegt, 
so  wird  dleS2  Ueberlegung  sehr  zn  Ungunsten  des 
elektrischen  Betriebes  sprechen.  Wenn  man  aber 
bedenkt,  daß  es  gelungen  ist,  betriebssichere  elek- 
trische Anlagen  mit  einer  Spannung  von  30000  Volt 
und  mehr  tind  n'ciehstromanlagcn  mit  lOtX)  Volt 
und  mehr  zu  erbauen,  so  neigt  man  zu  dem 
ScbluSS^  daß  es  doch  möglich  sein  muß,  selbst 
unter  den  unsttnstigsten  Veiihaitnissen  an  Bord 
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eine  AnlaKc  mit  einer  Spannung?  von  nn  oder 
Volt  so  bcirivbssiclier  zu  iti.stallicreti.  Jali  citi 
(>olatioii.s{eiilcr  praktisch  ;>iis;<cscIilosscii  ist.  Di? 
Lcitiiriicsanlage  als  stil^lu,  ilsii  Jas  arniicrt:'  (iuiniiii- 
bltikabcl  itiii  wassci  diciitcn  t:i)ilvcri»t.!iliis,SLii  ist 
schon  heute  so  betriebssicher,  daß  sie  kainii  als 
\ iT!esseriiii,^'sbcdiirtti)(  angesehcti  wcrJcii  kaim. 
( jcucuiturcii  und  Motoren  werden  liciitc  mit  h'ciicli- 
tigkeitssctuitz  versehen,  so  daQ  es  möglich  ist.  sie 
12  Stunden  ins  Wasser  zu  legen  und  im  Anschluß 
daran  w  ieder  in  Hetrieb  zu  setzen,  nachdem  sie 
abijewiscJit  und  «eirocknct  wurden.  Bei  einem 
nioJerncn  Fabrikat  kommt  ein  Durchschlagen  djr 
Ankerwieklunjc  nicht  vor.  Die  sonstiRon  Apparate, 
wie  Schalter.  Widerstände  kömicn  hei  sichj;em:iL'er 
Konstruktion  und  Installation  vollkommen  betriebs- 
sicher {(ehalten  werden,  wie  tausende  von  AusfHh- 
run.i(eii  beweisen.  Die  unjtünsiiKen  Erfahrungen, 
die  bisweilen  Kemaclit  wurden,  sind  auf  grobe  ^ell• 
ler  in  Konstruktion,  Material  oder  Bedienung  tv- 
riickzuiütiren.  Man  niuÜ  nur  bedenken.  daU  vor 
Kar  nicht  langer  Zeit  noch  Installationen  zu  sehen 
waren,  bei  denen  die  Verbindungsleitungen  zwi- 
schen Motoren  und  Apparaten  in  -^er  oIh rflfichlich- 
stcn  Weise  mit  ungeeigneter  Isolation  verlegt 
waren,  so  daQ  sie  und  die  Anschlußstellen  sehr  bald 
die  IJrs.icIiL'  \(M)  Isolationsslörungen  wurden.  Der 
zur  Oese  gebogene  Draht,  der  unter  eine  Kontakt- 
schraube geklemmt  wurde,  brach  mitunter  nnmlttel- 
bar  an  der  Klemme,  weil  er  bei  der  Montage  be- 
reits verletzt  war,  und  so  wurde  oft  eine  Kleinig- 
keit die  Ursache  einer  Betriebsstörung.  Allein  diese 
Ursachen  sind  ia  ganz  klar  erkannt,  und  es  liegen 
nicht  die  geringsten  Sdiwierigkeiten  vor,  sie  radikal 
zu  beseitigen. 

Unsere  in  fremden  Gewässern  kreuzenden 

Schiffe  müssen  in  der  Lage  sein,  auch  Betriebsstö- 
rungen zu  beheben,  deren  lieseitigung  einen  länge- 
ren Zeitraum  erfordert.  Unsere  Kriegsschiffe  haben 
deshalb  nicht  mir  konuiletie  Reserveteile  an  l3ord. 
sundern  auch  die  Kunstruktiunsniaterialicn,  wie 
Wicklungselemente  fUr  den  Anicer  des  Elektro- 
motors usw. 

Man  kann  schon  hcntc  sagen,  daß  auch  emp- 
tindliehere  Störungen  beim  elektrischen  <Uetrieb  mit 
Bordmittetn  beseitigt  werden  können. 

Werden  also  diese  einfachen  Regeln  beim  Bau 

und  bei  der  Installation  einer  clektrisdhen  Anlage 
beachtet,  und  wird  insbesondere  der  -wichtige 
Qnindsatz.  nur  einfache  und  Dbersic4itliche  Anord- 
nungen zu  verwenden,  hocligHinlteti.  ■^n  können  wir 
in  bezug  auf  die  Betriebssicherheit  enier  elektri- 
schen Anlage  behaupten.  daO  sie  der  einer  Dampf- 
anlage nicht  nachsteht. 

Bei  der  WichMirkcit  der  Frage  der  aufzuwen- 
denden Gewichte  ist  es  notwendig,  daß  wir  unter- 
suchen, inwieweit  der  etelrtrische  Ruderantrieb 
prinzipiell  eine  Oewichtsvcrmchninc:  oder  —  Ver- 
minderung herbeiführt,  verglichen  nut  der  ge- 
bräuchlichen Dampfrudermaschine.    Wir  dehnen 


diese  Untersuchungen  nur  auf  c'cn  L  i.;u!it;!chen  An- 
trieb aus,  der  am  Steuerrad  begmm  unj  bei  der 
Kupplung  mit  dem  Rudergeschirr  endigt. 

Beim  Damptsteuerapparat  können  wir  dann 
folgende  Ilauptteile  unterscheiden: 

1.  die  Dampfmaschine. 

2.  die  Anlalilciftmg.  d.  h.  die  W  ellenleitiing  von 
den  Handrädern  zum  iJnistcucrniechanisnius, 

3.  die  Kohrleitung  mit  Planschen,  Stopfbuchsen, 

Ventilen.  Schiebern,  Hähnen.  Schrauben, 
l<iohrhaitern  und  Rohrbekieidung. 

4.  die  Rudertelegraphen  und  Ruderlageauzcigcr. 

5.  Zubehör,  Frsatzgegenstände  und  Invcntaricn. 
Beim  elektrischen  Rudcranlricb  dagegen  cr- 

Inlten  wir  folgende  (iruppcn: 
I.  der  Rudemiütor. 

Jic  AiiI  iRtii  tsjiine  mit  Antriebsniotor. 

3.  die  AuialJ\ t)i  rivlnung.  bestehend  aus  den  Üc- 
bern  und  -cti  Vcrbindungskabeln  zwischen 
Kommandostellc  unJ  RmKrmascliine.  snwiL' 
das  Kabel  zwischen  AihaUuiaschine  und  Kii- 
dcrmotor. 

4.  die  Rudcrtcicgraphen  und  RuJerIa,.;oan7L 

5.  Zubehör,  Ersatzgegenstände  und  lnvemari;:n. 

Die  Positionen  4  und  5  entsprechen  sich  n» 

beiden  Fällen.  Ft\\ai.:c  Differenzen  sind  unwesent- 
lich. Der  Vergleich  braucht  also  auf  diese  Punkte 
keine  Rficicsicht  zu  nehmen. 

Der  Vergleich  der  l'ositionen  1  ergibt,  daß 
wesentliche  Ciewichtsunterschiedc  zwischen 
Danipfmascliiuc  und  Elektromotor  nicht  bestehen. 
Auch  diese  Position  scheidet  also  beim  Ver- 
gleich aus. 

Die  Anlaßvorrichtung  beim  elektrischen  Be- 
trieb ist  leichter  als  die  AniaOvorrlditung  beim 

Dampfbetrieb. 

Der  Rohrleitung  beim  Dampfbetrieb  stein,  beim 
elektrisohen  Antrieb  die  Anläßniaschine  gegenüber. 

Die  elektriN^Iie  AnlalJmasdiine  \v:e;?t  zweifel- 
los mehr  als  die  Rohrleitung.  Auch  die  üewichts- 
ersparnis  bei  der  AnlaOlcttung  gleicht  diese  Diffe- 
renz noch  nicht  aus.  W'ir  werden  deshalb  von 
vornlierein  beim  elektrischen  Antrieb  mit  einer 
QewicMsvermehrnng  rechnen  mflssen,  und  er- 
kennen hierin  einen  NTchtcil  des  elektrischen 
Ruderantriel)es,  der  nicht  zu  vermeiden  ist.  Der 
Gewichtsunterschied  ist  aber  nicht  so  erheblich. 
daB  er  nicht  angesichts  der  fraglosen  Vorteile  des 
elektrischen  Antriebes  in  Kauf  genommen  werde« 
könnte. 

Die  nachstehende  Ziisamrneiistcllnng  von  Ge- 
wichten ausgeführter  Danipisteueranlagen  soll  einen 
Uefaerblick  Ober  die  in  Frage  kommenden  Ge- 
wichte geben: 


Pos.  Nr.  KL  Kreuser  Lioienscliiff 

hg  kg 

1  2113  8290 

2  i486  2057 

3  1651  2081 
5250  .  12428. 
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Ndimen  wir  an.  das  Oewicht  der  AnlaBleituns 

bei  der  elektrischen  Aitlnire  betrage  '.t  des  (le- 
tticiites  der  iiicchaiiisdicn  Anlalilcituns,  so  erhalten 
wir  beim   kleinen  Kreuzer   ein  Qewiclit  von 

i(i51  +  KMM)  —  2651  kg,  beim  Linienschiff  ein  He- 
uicht  von  +  137U  —  3451  kg.  das  durcl)  den 
Portfan  41er  Rohrleitung  und  durtih  die  Verein- 

facliung  der  Anlaßlcitiin>i  gespart  wird  Die  An- 
laftmaschinc  würde  iiacii  meiner  Schätzung  im 
ersten  falle  etwa  3000  kg,  im  zweiten  Falle  etwa 

:.'if)fi  k;t  wiexcn.  Wir  erhalten  somit  beim  kleinen 
Ki.uzcr  ein  MelirRcwicht  von  ca.  350  kg,  d.  i.  ca. 
f)'^^  und  beim  Linienschiff  ein  solches  von  1550  kjj, 
J.  i.  ci.  Ii*"?  Jcs  nL-samtgcwichtcs.  Man  kann  al^o 
.ivva  mit  t-iiiciii  durchschnittlichen  Mehr^cwiciit 
von  ca.  10  '  r  beim  elektrischen  Antrieb  rechnen. 
:K-?f)i;eii  auf  Jon  niaschincnhauIi^liL'n  Teil  des 
I^uJiraiitiicbcs.  also  ohne  >tcuci">4c.sc!iirr.  Man 
Sicht,  daß  die  ücwichtsvcrnKlirung  unbeträchtlich 
ist.  Aiiüerdetti  koniint  das  ML:hr:^ewicht  insofern 
der  gesamten  elektrischen  Atila^u  zu^cutc.  alä  Jic 
AtilaÜmaschine  ja  KCKebenenfails  bei  still  licKcndcm 
?chiff  zu  anderen  Zwecken  benützt  werden  kann. 

Beim  Entwurf  einer  elektrischen  Kudereinrich- 
ms  müssen  folgende  Qesichtspunkte  beachtet 
werden : 

1.  Bauart  des  Kudermolors, 

2.  der  Anlaüvorgang, 

.1  Jas  Drehmoment  und  die  WinkelgeschwindiR- 

4.  die  ^c^ll^tclie^UilK. 

5.  die  Stellheintnung, 

6.  <die  Oenauigkeit  der  £lnsteUung. 

L  Bauart  des  Rudermotors 

Wenn  Middendorf  den  hydraulischen  Antrieb 
als  besonders  geeignet  für  den  Ruderbetrieb  be- 
zeichnete, so  dachte  er  dabei  offenbar  daran,  dali 

Ji».'  verhältnismäÜig  langsamen,  mit  großen  Kräilci; 
verknüpften  i3ewegungen  des  Ruders  bei  der 
Hydranifk  ganz  unmittelbar  fil>ertra2en  werden 

■iimm\.  Pas  ist  in  der  Tat  söhr  wertvoll,  und 
/war  aus  zweierlei  (iriniJen, 

Zunächst  ist  einleuchtcini.  djü  im  diesem  Pallc 
die  Antriebsorganc  besonders  einfach  werden,  da 
sie  keine  üesohwindigkcitsänderungcn  zu  erzeugen 
haben,  wie  dies  bei  raschlaufctklen  Antriebsmotoren 
'itig  wird.  Ist  in  dieser  Beziehung  schon  die 
Daropfniaschine,  die  behufs  Erreichung  geringer 
Oewichte  raschlaufcnd  gebaut  wird,  dem  hydraulU 
Sellen  Betriebe  i^exenüber  im  Nachteil,  so  muß  die- 
ser Umstand  beim  tllektromotor  als  besonders  emp- 
findliche Schwierigkeit  erkannt  werden,  da  es  im 
-llv;enieinen  zweckmäßig  ist.  Elektromotoren  aus 
naheliegenden  Uründen  mit  iiohen  Winkelgeschwin- 
digkeiten zu  bauen. 

Es  ist  ganz  interessant,  sielt  bei  dieser  Qe- 
ie;4enheit  klar  zu  machen,  welche  Ui'bersct7ini'.rs- 
verhältnisse  sich  bei  elektrischem  Antrieb  im  da^ 
Riidervorgelege  ergeben.  Nimmt  man  an.  daß  das 
Steuer  von  40'  St.B.  nach  40"  BB.  in  30  Sekunden 


gelegt  werden  soll   und  daß  zum  Antrieb  ein 

EIcktromotfir  mit  -inn  Touren  pro  Minute  zur  Ver- 
fügung stehe,  so  ergibt  sich  ohne  Rücksictit  aui 
die  verminderten  Geschwindigkettea  in  der  An- 
lauf   und  Aushiufperlode  ein  Uebersetzungsver- 

hältnis 


400  ■  3bO  •  30 
60-80 


900, 


Man  eriiält  also  in  diesem  Ealle  eine  Ueber- 
setzung  von  9(10  ins  langsame,  die  durch  Zahn- 
räder, Schneckenvorgiikgc  oder  Schraubenspin- 
deln erreicht  werden  muß.  Der  Rudermotor  macht 
dabei  offenbar  im  ganzen,  d.  h.  von  Martsteuerbord 
bis  Hartbackhord  nur  ?f)0  ganze  Umdrehungen. 

i3ei  «diesen  großen  Uebersctzungsverhäitnissen 
müssen  hohe  Reibungsverluste  in  Kauf  genommen 

Werden,  und  es  er^iln  sicli  darauf  ein  iiicdri:cer 
Wirkungsgrad  der  Rudertransmission.  Soweit  diese 
Verluste  die  für  das  Steuer  unbedingt  erforderltehe 
Selhsihcmmung  sichern,  erscheinen  sie  uns  annehm- 
bar, wenn  auch  nicht  unvermeidbar,  wie  das  Bei- 
spiel der  Senksperrbremse  hn  Hebezeugbetriebe 
zois:t.  Sofern  sie  aber  nicht  durch  diesen  Neben- 
zweck entschuldigt  wcr  l^n  können,  bleiben  sie 
eine  unliebsame  Erscheinung,  die  durch  geeignete 
Konstruktionen  bekämpft  werden  miiR.  I^a  die  be- 
sproohencn  Reibungsverluste  mit  dem  Ucber- 
setzungsverhaitnis  der  Transmission  wachsen,  so 
gewinnen  wir  aus  dieser  l'cherkjsniiiii  den  (irund- 
satz,  möglichst  geringe  Wmkelge.schw  mdigkeit  für 
•den  zu  verwendenden  Elektromotor  zu  wählen,  so- 
fern nicht  andere  noch  zu  besprechende  Oesichts- 
pnrrkte  dagegen  sprechen. 

Noch  bedenklicher  ersctieint  der  zweite  Um- 
stand, auf  den  an  dieser  Stelle  hingewiesen  wer- 
den muß,  nämiich  die  Tatsaohe,  daß  der  Arbeits- 
vorgang des  Ruderlegens  natürlich  auch  -die  Be- 
schleunigung und  Verzögerung  der  rotierenden 
l'eiie  des  Rudermotors  erfordert.  Um  das  Steuer 
um  einen  besthnmten  Winkel  zu  drehen,  müssen 
wir  also  nielit  nur  die  hier  als  Nutzarbeit  anzu- 
sehende Arbeit  der  Wasserverdrängung  am  Ruder- 
blatt aufwenden,  sondern  anc4i  die  ßeschleunl- 
gutigsarbeit  die  in  die  rotierenden  Teile  der 
Dampfmaschine  bzw.  des  l:lcktromotors  hineinge- 
legt winl.  Da  diese  Beschleunfgungsarbielt  mit 
dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit,  hezw.  Winkel- 
geschwindigkeit wächst,  so  ist  klar,  daß  abgesehen 
von  der  Masse  bezw.  ilem  Trfigheltsmoment  der 
rotierenden  'I'ciK-  ein  Ruderantrich  um  zweck- 
mäßiger sein  wird,  je  geringer  die  vurkommendcn 
Geschwindigkeiten  bezw.  Winkelgeschwindigkeiten 
sind. 

Also  auel)  von  diesem  ( Itsielitspiinkt  aus  ist 
der  hydraiiiiselic  Antrieb  ideai,  der  lianipfantricb 
ungünstiger,  acr  elcktrisclte  Antrieb  aber  schein- 
bar ganz  ungeeignet,  sofern  man  an  die  gebräuch- 
lichen hohen  Umdreiiunsszahieii  des  Elektromotors 
denkt.  f>azu  kommt  noch  erschwerend,  daß  das 
Trägtieitsmoment  des  Ankers  des  Elektromotors, 
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der  als  Sciiwiiiik'rad  aii«cscheii  werden  kaim,  ver- 
lialtnismäüik^  ü^wü  ist.  jedenfalls  jtröBer  als  <las- 
jeiiiKc  der  rotierenden  1\  ilc  der  sehwiin«radluscn 
Dampfmaschine.  Der  roUcreihie  Teil  eines  tlektro- 
motors  ist  in  der  Hauptsachs  ein  Hohlzyllnder,  näm- 
lich das  lJIeehpal<ct  mit  Wickhiiix  und  HLfcHtijiuiin 
auf  der  Welle.  Ist  J  das  Trä^heitÄUiuuicm  des 
EtektFOfflotorankers  in  bezus  auf  die  Dretiadise 
lind  w  die  WinkelKe!%chwindiekeit,  so  ist  die  Bc- 
schleunigungsarbeit 

A  =     J  w*. 

Ist  dabei  M  die  üesamtmasse  des  rotierenden 
1  eücs.  R  Ii  r  äiiK.re.  r  der  innere  Halbmesser  des 
Hlcclipaketcs,  so  ist 

J  =  i/2M(R'  +  r«). 

Zur  Vereiniachun«  der  Recluunm  setzen  wir 
r  =  (1.  J.  Ii.  wir  itchntcn  an.  daU  das  ülechpaket 
direkt  am  der  Welle  sitzt.  Solche  Konstruktionen 
werden  freilich  nur  bei  kleinen  Klektroniotoren  an- 
k'cw endet:  da  indessen  der  ttniluU  der  einzelnem 
Massenteilchen  auf  das  TräRhcitsmoment  mit  dem 
Uuadrat  ihres  Abstandes  von  der  nrehaclisc  ab- 
nimmt, so  dürfen  wir  annehmen,  daß  das  Resultat 
der  l^cclinuti];  durdt  die  obi^e  VernachlAssigunK 
riicht  wesentlich  beelnfluBt  wird.  Wir  werden  also 
setzen 

Ist  weiterhin  L  die  Brette  des  BlechpaketeSt 

a  das  spezifische  tJewicht  des  Ankers  iiml  Jf  die 
UeschltuniKun);  Jer  Schwere,  so  wird 
. ,     R*  JT .  L  ♦ 

g 

Durch  Einsetzen  dieser  Werte  von  J  inid  M  in 
die  erste  (.ileichung  erhält  man  für  die  üeschleuni- 
Rungsarbeit 

A  =  "     R*  L  .  w=. 

•t  R 

Den  ifrüliteii  üiniluli  auf  die  Iksdileuni^unKS- 
arbeit  hat  also  der  Ankerdurchmesser  des  Elektro- 
motors, und  wir  werden  bestrebt  soiii  niiissen.  ihn 
so  klein  als  möglich  zu  hallen.  In  zweiter  Linie 
wächst  die  BeschteuniKnnRsarbcit  mit  der  ver- 
wendeten W  irikel>iesc'u\  indi^keit.  IJa  ihr  KinfluU 
indessen  weil  jjeringer  ist,  als  der  -des  Ankeidurch- 
messcrs,  so  werden  wir  die  ErreichunK  ^erinKer 
AnkerdurchrtKsser  selbst  auf  Kosten  einer  höheren 
Winkelgcschwmdii^keit  anzustreben  haben.  Den 
relativ  geriuKsten  Einfluß  auf  die  ßesohleuniKunxs- 
arbeit  hat  die  Lüiikc  der  Artnatur,  und  iiuloni  wir 
üieseni  Umstand  besondere  Bcachtun^i  sclienkcii, 
empfiehlt  es  sich,  dem  kiiderelektromotor  einen 
verhältiiistniifii'A  latiiren  Anker  7!t  '^".-hr*!.  Unter 
Umstaii,icii  kann  diese  Ucberle.uiiiii;  auch  dazu 
führen,  den  Rudcrelektromotor  zu  unterteilen,  also 
etwa  eine  Doppelmaschine  zu  verwenden. 

Die  Dinieiisioneii  des  Elektromotors  werdfii 
nn  nbrigen  durch  die  «:efordertj  Leistiin.;;  bestimnit. 
in  unserem  Talle  also  durch  die  durcliscimittliclie 
LtistunK  bei  dem  3U  "dauernden  Legen  des  Kudcrs 
von  der  einen  Hartla^e  in  die  andere.  Ist  N  die 


Leistung  des  tlektromotors  ni  FSuc  eine  Kon- 
stante, so  ist  bekanntlich  mit  Annfiherunü  zu  setzen 

N  =  c,R*.L.w. 

Diese  (ileichunu  sagt  uns.  daU  die  mit  RiicX'- 
sicht  auf  Verminderung  der  beschteunigunxsarbeit 
als  zweckmäßig  erkannte  Reduktion  <lcs  AnkjT- 
dnrclimcssers  in  bezu);  auf  die  Leistung  des  füektro- 
motors  ungünstig  ist,  da  der  Ankerdurchniesscr  den 
wirksamsten  Faktor  der  Leistung  darstellt. 

Restimmend  für  die  Dimensionieruns;  dts 
Hlcktrümotors  wird  daher  das  Verhäitiiis  der  tk- 
.scblennignngsarbeit  zur  Leistung  des  Elektromotors 
sein.  Es  ist  aber 

N     4  g  c 

Je  kleiner  dieses  Veifiaitnis  Ist.  um  so  zwcck- 

mäili>ier  ist  die  Anni ilriuiiy;  in  bezu«  auf  den  Bv- 
schleunigungsvorgang.  Wir  werden  hierdurch  also 
In  den  bereits  aus  der  OleichunR  der  Besehleimi- 
«[iiiijcsarbeit  neiionunencn  Schlüssen  bestärkt,  d.  Ii 
wir  werden  in  erster  Linie  einen  kleinen  Anker- 
durchmesser  anzustreben  Imben. 


Abb.  I 

Aus  diesen  Beziehungen  ersieht  man  Dbrigr» 

auch,  daß  es  «ar  nicht  zwccknuiBi;.:  i>t.  durch  W:ilil 
■ificrreichlich  großer  Motoren  sclieiiibar  d«e  Siehe- 
hcit  der  Anlage  zu  erhöhen.  Dadurch,  daß  nämlich 
hei  w  CiL  nis  den  meisten  Rudcnnaiiovci n  das  Pu  le 
nur  um  kleine  Winkel  verJrelit  wird,  ist  die  Ik- 
Ijstung  des  Rudermotors  hanptsSchlich  durch  des 
VorKanji  der  h!i!4enbeschleuniv;uni;  und  -Verzo^j- 
ruiig  bedingt,  und  diese  Arbeitsmengen  wac^is.:  ! 
naturgemäß  mit  der  Oröße  des  Motors.  Man  nmB 
also  von  der  schätzenswerten  KijrcnsLlKif;  der 
Ueberlastbarkeit  des  ElektromoUifs  den 
-.^ehendsten  (iebrauch  machen.  Ab}(esehen  davon, 
J.iÜ  die  Belastbarkeit  eines  (ileichstromniotors  na- 
türlich auch  durch  seine  mechanische  Testigkelt 
und  durch  den  funkenfreicn  (ianij  des  Kolicktors 
begrenzt  ist.  kann  nitnilich  vfirt  i-iner  zulassijjct 
Leistung  in  bezug  auf  die  trwafmuiig  des  f:lcktr!>- 
motors  nur  in  Verbindung:  mit  der  Dauer  der  He- 
iast uns  gesprochen  w'crden.  Heiaste  ich  einen 
Motor  mit  einer  konstant  bleibenden,  dauernd  zu- 
Ifissigcn  Leistung  N,  so  erhalte  ich  die  in  Abb.  I 
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sraphisch  dargestellte  lieziehuiig  zwischen  l'cnipc- 
ratnrzunahme  und  Zeit.   WOrde  keine  Wärme- 

:ihi:abe  nach  außen  stattfinden,  so  würde  die  Teni- 
peraturzun^mie  nach  der  üeradcn  U  A  criülgcn,  in 
Wirklichkeit  verlfiult  sie  nach  der  Kurve  O  B.  die 

s:jh  asymptotisch  dem  flruiizw  crt  '  m««  nähert, 
lüe  Gerade  O  A  ist  l  atente  ati  die  Kurve  O  B  im 
Ptmkte  O. 

Belaste  ich  nun  denselben  Motor  mit  der  dop- 
pettcn,  dreiiachen  Leistung,  so  erhalte  ich  die  in 
Mb.  l  skizzierten  £rw8nmini!skurven  OC  und 
OD.  Während  die  BchstimK  N  dauernd  zulässltc 
war,  wird  bei  der  Belastung  2N  das  zulässige 
faMi  schon  nadi  der  Zeit  t>.  bei  der  Belastung 
3N  nacli  der  Zeit  U  erreicht.  Solange  sich  die 
Daner  der  einmaligen  Uebcrlastung  2N,  3N  usw. 
innerhalb  der  Orenzen  ti,  t»  nsw.  hSIt.  ist  in  bezug 
auf  4ie  Crwärmuns  des  Motors  nichts  einzuwen- 
den. 

Nach  dem  Abstellen  des  Motors  tritt  Abkühhmg 
!Tiiol;cc  der  Wärmeabgabe  nach  außen  ein.  Die 
AhkiililunKi.l%urve  EF  ist  ebenfalls  in  Abb.  1  ein- 
■;ciraKcn. 

Für  irgend  cinctt  aiis<;2t?endcn  fietrieb  folgt 
der  Tcmperatnrzustand  des  Motors  in  der  Zeit  der 
Belastung  der  Erwärmnngsknrve  und  in  der  Pause, 
SiüNfind  des  Motors,  der  Abkühhmg'-kiirve. 
Viait  eriialt  als  (icsamtbild  des  Tcmpcraturzu.staii- 
(les  somit  für  einen  nach  einem  bestimmten  (lesctz 
aussetzenden  Betrieb  eii^e  Zickzacklinie,  deren  ein- 
zelne demente  Teile  der  Crwarnnnigs-  und  Abkiih- 
luiig:d(ur\'en  sind.  Wir  müssen  dann  nur  darauf 
sdien,  daß  die  oberen  Spitzen  der  Zickzacklinie  das 
ZDlässlKe  nicht  öbersohreiten. 

Der  Motor  muß  demnach  mechanisch  und  in 
bezug  auf  Kollektor  und  Stromzuführung  für  das 
maximale  Drehmoment  in  der  Hartlage  des  Ruders 
liel  maximaler  Schiffs^escliwindigkeit  '.;eb:uii  sein. 

In  bczuK  auf  die  Erwärmung  aber  muß  er  da- 
bei auf  das  fünffache  und  mehr  der  normalen  Dauer- 
'ast  überlastet  werden.  Audi  darf  m;i!i  Jen  Motor 
nicht  einkapseln,  sondern  muß  ganz  offene  Bauart 
mit  bester  Ventilation  und  Wärmeableitung  wäh- 
len. Dies  kann  nnn  um  leichter,  als  die  Kapse- 
lung eines  t:lcktronioturs  an  l3ord  so  gut  wie  kei- 
nen Schutz  gegen  Peuohtigkelt  bietet,  sondern  nur 
"»ts  Schutz  gCKon  Fingriffe  \  nn  unbefugter  Hand 
Bcreclitigung  besitzt.  Letzteres  ist  aber  beim  Ru- 
dermotor unnötig,  da  dieser  im  abgeschlossenen 
Rnderniim  Aufstellung  fiiulet. 

Das  Gewicht  Q  eines  tlektromotors  ist,  wenn 
Ci  eine  Konstante  bedeutet,  etwa 

G  =  c,    rr    »r  .      .  I,. 
Hilde»  wir  auch  hier  das  Verhältnis  zur  Leistung, 
so  ist 

Q  _  c^  o-ff  1 
N  ~     c  w 

wir  für  den  Ruderantrieb  natürlich  geringe  Qe- 
wtchte  anstreben  müssen,  so  führt  uns  diese  Ueber- 
legUTisc  zur  Wahl  großer  Winkelgeschwindigkeiten 
im  Ciegei!.'- ifz  zu  dem  Ergebnis  unserer  Uebcrlcgnn- 
scn  in  bezug  auf  -das  UebersetzungsverhSJtnis.  Wir 
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müssen  also  von  Fall  zu  Fall  zwischen  diesen  sich 
wiedersprechenden  Forderungen  die  Auswahl  der 

Tourenzahl  des  Motors  treffen. 

Nun  wird  aber  bekanntlich  das  Gewicht  eines 
Elektromotors  kleiner,  wenn  man  die  Polzahl  des 
Magnetgestelles  erhiMit.  ^'s  empfiehlt  sich  deshalb 
von  diesem  Umstand  Gebrauch  zu  machen  und 
fflr  den  Rudermotor  eine  möglichst  hohe  Polzahl 
zu  wählen 

Beispielsweise  .se.  crwäliiu,  dal'i  die  Siemens- 
Schnckert  Werke  für  einen  Spezialzu  eck,  für  den 
ähnliche  <  uM^htspiiiikte  maßiteheiiJ  wir  eil.  einen 
I*S.  (ilciclisiroiii-Motor  mit  150  Tourci!  pro  Mi- 
nute und  10  Polen  gebaut  haben.  Die  Erreichung 
dieser  geringen  Winkelgeschwindigkeit  bei  einem 
so  kleinen  Motor  und  bei  geringem  Gewichte  sowie 
bei  annehmbaren  elektrischen  VerhSitnisscn  ge- 
stattet den  Schluß,  daß  auf  diesem  Wege  für  grö- 
ßere Leistungen  noch  geringere  Winkelgeschwin- 
digkeiten unter  praktisch  brauchbaren  elektrischen 
Verhältnissen  erreicht  werden  können. 

Die  vorstehenden  Ueberlegungen  lenken  unsere 
Aufmerksamkeit  flbrlgens  auch  noch  auf  eine  an- 
dere Lösiinfr.  die  den  festgestellten  Anf(irdcrnn'.:cn 
gerecht  zu  werden  sucht.  Um  nämlicli  die  beim 
Rudermanöver  aufzuwendende  Beschleunigungs- 
arbeit der  rasch  rotierenden  Massen  de<  T^lektro- 
motors  zu  vermeiden,  kann  muii  den  Küdermotor 
auch  dauernd  durchlaufen  lassen.  Man  beschleu- 
nigt ihn  al.so  mir  ein  einziges  Mal,  nämlich  beim 
Klarmachen  der  Rudermaschine  zu  Beginn  der 
Fahrt. 

Der  Rudertnotor  läuft  d^nii  im  aü^enicincn 
leer  und  wird  beim  Rudermanöver  durch  VVciide- 
kuppiungen  mit  dem  -Rndergeschirr  wahlweise  ge- 
kuppelt, hat  dann  nlsr>  nur  dieses  und  nicht  auch 
sich  selbst  zu  beschleunigen. 

In  Abb.  2  ist  ehi  Projekt  dargestellt,  das  die 

F.  A.  (i.  vorm.  Scliiickert  5;  C  ).,  Nririiber:^,  itii  Jahre 
1894  für  -das  Panzerfahrzeug  „1"  ausarbeitete  und 
das  den  gleichen  Oedanken,  wie  er  vorstehend 
skizziert  wurde,  zum  Ausdruck  bringt.  Nur  fnt 
man  hier  2  Elektromotoren  gewählt,  von  denen  der 
eine  die  Drehung  des  Steuers  in  der  einen,  der  an- 
dere in  der  anderen  Richtung  besorgen  sollte.  Da- 
durch ergibt  sich  zwar  eme  symmetrische  Anord- 
nung des  ganzen  Antriebes,  das  allein  rechtfertigt 
aber  wohl  kaum  den  Mehraufwand  an  Gewicht  t:?- 
genüber  der  Einmotorenanordnung  mit  Wende- 
kupplungen. Die  Kupplungen  waren,  wie  man  aus 
der  Zeichnung  sieht,  magnetisch  gedacht.  Das  Pro- 
jekt erlebte  keine  Ausführung. 

T>\c  angedeuteten  Anordnungen  tragen  zweifel- 
los den  ic'Jt^rcstelltcn  ?c!i\vi(.Tirs'keiten  in  bezug  auf 
die  Bcschlcunigungsarbeit  Rechnung.  Leider  spre- 
chen gegen  sie  aber  gewichtige  Bedenken.  Oanz 
abgesehen  von  den  durch  den  Leerlauf  der  Elektro- 
motoren bedingten  ständigen  Verlusten,  die  nöti- 
genfalls in  Kauf  genommen  werden  könnten,  be- 
reiten die  notwendigen  Kupplungen  f'ir  die  beiden 
crfurderlichen  Drehrichtungen  des  Steuers  kon- 
struktive Schwierigkelten.  Da  nflmlich  die  eine 
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Hälfte  der  Kupplung  im  ersten  Augenblick  des  tiii- 
rOcken»  die  Wjnkelgeschw!ndigk€it  des  Elektro- 
motors iKsitzt.  •die  andere  Hälfte  ahoi  nilit.  sn  kann 
zur  licschieunigung  dieser  ruhenden  1  eile  nur  die 
durch  eine  kBnstliche  Anpressung  beider  Teile  her> 
vorKerufene  RcibnuK  benützt  werden,  denn  itdc 
starre  Verbindung  etwa  nach  Art  der  bekannten 
Klauenkupplung  wlirde  in  diesem  Augenblicke 
enormen  Bcanspruchnniceii  tintcrwnrfcn  sein,  denen 
man  durcli  noch  so  krättiKc  hiineii^ioiiicruiiK  der 
beanspruchten  Teile  ilbeiliaiipt  nicht  betriebssicher 
begegnen  knnn.  Wird  da^'eijen  die  Mittinliiiie  diT 
ruhenden  Teile  durch  ReibiinKsschlaÜ  bcwerkslci- 
li>;t,  so  können  die  auftretenden  BeschleunigungS' 
kräfte  durch  tfeeikNicte  Wahl  des  Anprcssiiir.r<- 
druckcs  und  Reibungskoeffizienten  in  bcliebiKoii 
(irenzen  gehalten  werden.  Je  kleiner  auf  diese 


Arbeit,  wenn  nach  t  Sekunden  der  Beharruiiü&zu- 

stand  erreicht  ist: 

t  t 

A  =-lP.u  dt  =  IM  ^  udt 


=Jp.«.d.=|, 


dt 


I 


0  0  I 

wobei  M  die  zu  beschleunigenden  A\asscn  bczui^ca  1 
auf  -den  Angriffspunkt  der  Kraft  P  sind.  Da  naa  j 

A-('Mudv  =  Mu»  , 

SO  ist  klar,  daß  die  gesamte  übertragene  Arbcn 
doppelt  so  groB  ist  als  die  fQr  die  Beschleuniguus 
der  rotierenden  Massen  auf  der  angetriebenen  Seite 

erforderlidie  Arbeit       •  Der  gleiche  Arbeitshc- 

trag»  wie  die  lebendige  Kraft  der  angetriebenen  ifh 


— 


}  -U.F- 


Wcisi'  die  Beschlcunijfuiinskräftc  «ehalten  werden, 
iltn  so  langer  werden  die  Zeitdauer  der  Üeschleii- 
nigungsperiode  und  der  MeschlenniKunjfsweg.  Wih- 
rcnd  dieser  Zeitdauer  findet  eine  Rclativbewegun^j 
zwischen  dem  beschltiiniRciiden  utKl  dem  be- 
schlenniKten  Teil  der  Kupplung  statt.  Picse 
RelativbewcKunK  ist  die  Ursache  von  Hnericic- 
verlnsten.  Die  (irößenordnuiiK  der  auftretenden 
Verluste  erkennt  man  am  besten,  wenn  tnan 
unninimt.  daß  nur  Massen  zit  heschl«  iinijAii  sinJ. 
wenn  also  bei  der  RcLhiinn;:  kcitic  Iv  icksielit 
auf  die  zu  überwindenden  Nutz-  und  Vcriustkräftc 
der  rietriebe  Kenomnien  wird.  Ist  P  die  mitneli- 
mendc  Kuppln njcskraft,  die  in  eiiietn  hestiitimteii  Ab- 
stände v(in  Jcr  Drchaelise  wirken  nii),:ce,  u  die  Utii- 
fang.Hgcschwindigkeit  des  treibend  i  Teiles  au  die- 
ser Stelle.  V  die  ncschwiridijckcit  der  getriebenen 
Scheibe,  so  ist  nach  Ernst  die  gesamte  übertragene 


ticrcndcn  Massert.  ircht  beim  lieschleunijinngsx  i>r- 
gang  verloren  und  wird  in  Wärme  verwandelt. 
Wird  der  Vorgang  öfters  wiederholt,  so  sammelt 

sich  in  der  K:ipp!ii:iv'  ein  W'ärmcqtinrtttnTi  an.  das 
schließlich  un/.iil;issi>ie  '!  einiK;raliircrliolUHi>{eii  her- 
beiführen würde,  sofern  nicht  durch  die  Kleichzet- 
tiiTc  W'ärmeabKabe  nacli  aiif'eii  bei  einer  /ulä^vsi'^eii 
Tctnpcratnr  der  BeharrnngszustanJ  eiieichi  wird. 
Um  dies  tterbeizuftthren.  mQOten  die  Dimensionen 
•  !er  Kupplunvc  passend  ircw  nhlt  werden.  Ab>;escheii 
v:)ti  dieser  W anncenivs  leklauK  aber  ist  mit  jedem 
Re'biitiiisvorKan.i;  auch  eine  Abniitznntc  der  niei- 
teiulen  Materialien  verbunden  und  bei  einem  for- 
cierten Betriebe  würde  dieser  Verschleiß  die  Knpp- 
lini-r  bald  unbrauchbar  machen.  Freilich  ist  es 
heute  moglieli,  durch  Verwendnnjr  von  natnrhar- 
tein  oder  gehärtetem  Stahl  dieser  Abnützung  bis 
2u  einem  gewissen  Grade  zu  begegnen,  man  kann 
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damit  zweifellos  die  Lebensdauer  der  Konstruktion 

verlängern,  der  prinzipielle  Nachteil  der  Aiiorchnin^ 
aber  bleibt  bestdieii,  uiid  ei  vcrstölit  so  sehr  Kejicii 
den  Grundsatz  ..Betriebssicherheit",  daß  wir  Zd 
einer  Verurteilung  dieses  Systems  kommen  mfis- 

Nun  ist  aber  noch  eine  wettere  LösunK  der  Anf- 
icabe  denkbar.  Man  kann  nlinilich  4eii  Iviulcrmoior 
in  2  Motoren  unterteilen,  welche  beim  Stillstaitü 
des  Ruders  mit  gleicher  nnd  entKeKengesetzt  ge- 
richteter Winkelseschwiiidi-^keit  iirnhuifeii  und 
durch  ein  Differentiaiigetricbe  verbunden  sind,  des- 
sen Umlaiifrad  !n  diesem  Falle  stillsteht.  Soll  ma- 
ii  K  rieft  werden,  so  läßt  man  Jen  einen  ülektro- 
niotor  rascher  laufen,  während  der  andere  seine 
Tonrenzahl  behält  oder  noch  hesser  zu  lanitsan»»- 
rem  OruT^e  vcczuiiir.cen  wird.  Das  Umlaiifrnd  de^ 
Differentialgetriebes  dreht  sich  dann  entsprechend 
der  Differenz  der  Winkelgesdiwhtdlgkelten  «der  bei- 
den Elektronintoren  und  diese  DifferenzbewcRun« 
wird  auf  das  Rudergeschirr  Ubertragen.  Die  beim 
RudermanAver  aufzuwendende  Beschleuni^ungs- 
arbeit  ist  offenbar  hei  dieser  T,n<;iin>{  ?c?cniihcr  der 
Anor-dnung  mit  aus  der  Knhe  zu  beschleunigcndeai 
Motor  wesentlich  verringert. 

Nach  dieser  Methode  wurde  von  der  Union 
Elcctricitäts^csellschaft  Berlin  eine  elektrische 
Steuereinrichtung  ausgebildet,  die  si^h  iedoch  nicht 
bewährt  hat  und  die  bei  I3csnri.x]iiinjr  der  vorlio- 
i(endcn  Ausführungen  noch  ausführlich  behandelt 
Werden  soll. 

Ich  habe  bei  Besprechun«  des  varlicpcnicn  Oc- 
sichtspunktos  ali'vichtlich  recht  brcir  die  Sduvieri«- 
keiten  geschildert,  welcl>e  beim  elektrischen  An- 
trieb des  Schiffssteuers  in  bezuK  auf  den  Bescl)Ieu- 
riiirunKSvorganK  vorliesren.  Es  ist  in  auch  qrnnz 
klar,  daß  in  be/ti?:  nui  diesen  Oesichtspunkt  der 
cicktriselie  Betrieb  i;e:s^'n:i!icr  dem  hydraulichen 
Xnindsätzlich  minderwertig  ist. 


Wir  dürfen  indessen  diese  Verhältnisse  nicht 
ubeischät;!eii.  und  es  ist  deshalb  an  dieser  Stclk 
;^e\\  ilJ  eil)  Hinweis  auf  eine  technische  Crrun^en- 
->Ji  III  der  letzten  Jidirc  am  Platze,  bei  der  ähnliche 
Schwierigkeiten,  nur  noch  weit  größerer  Art,  zu 
überwinden  waren.  Ich  meine  den  Bau  elektrischer 
Reversierwalzenstraßen.  Es  ist  gelungen,  betriebs- 
sichere und  wirtschaftliche  Einrichtungen  zu  schaf- 
fen, bei  denen  tauscndpferdigc  Gleichstrommotoren 
miniitlich  iOmal  umgesteuert  werden.  Auch  an  die 
elektrischen  Fördermaschinen  im  Bergwerksbe- 
triebe, bei  denen  lihnltche  Verhältnisse  vorliegen, 
sei  erinnert.  In  allen  diesen  Fallen  wurde  man 
den  vorliegenden  Schwierigkeiten  gerecht.  Man  • 
sah  eben  filr  die  häuPis:  einzuleitenden  nnd  abzu- 
leitenden Arheitsmengen  der  nescIil.nini^A'inik'  niiJ 
Verzögerung  Cnergiespcicher  in  Form  von  starken 
Netzen,  Batterien  oder  SchwnnjfrSdem  vor.  so  daß 
es  sich  beim  Hcsclileinii'.,^]!)'.;^-  und  Verz<V^erungs- 
vorgang  nur  um  ein  Pendeln  der  Energie  aus  den*. 
Energiespeicher  in  den  Motor  und  umgekehrt  han- 
delt. 

In  ähnliclicr  Weise  müssen  auch  wir  verfahren, 
und  da  es  sich  hier  um  weit  kleinere  Arbeitsmengen 

IianJelt,      werden  die  Schwierigkeiten  noch  leich- 
ter zu  überwinden  sein  ais  dort. 

Fassen  wir  die  unter  I.  entwickelten  Ueber- 

k'gungcn  zusamnimcn.  so  ergibt  siJi.  daf'  in  hcrwA 
auf  die  Bauart  nnd  Anordnung  des  Elektroiiiotors 
verlangt  werden  muß,  daß  sie  den  Eigenbeschleu- 
nigungsarbeiten  in  der  oben  gcsv  liilderten  Weise 
Rechnung  tragen,  da  die  Methoden,  welche  die  Auf- 
wendung der  Beschlennigungsarbeit  vermeiden 
oder  vermindern,  unbrauchbnr  sind.  Wir  verlan- 
gen also  relativ  kleine  Ankerdurchmesser,  große 
Polzahl,  große  Baulänge  in  Richtung  der  Drehachse, 
starke  mcelianlselio  Aiisfnlirnn'JT,  \'orz'ijrlio1ic,  auf 
starke  gelegcntliciic  Uelxrlastuitg  Rücksicht  neh- 
mende Kommutierung  nml  offene,  best  ventilierte 
Bauart.  (Forttetenng  folgt) 


Anwendungsgebiete  des  Motors  in  der  Sctiiffatirt 


Von  r.  W.  V  n  II  V 

(Horts 

Nachdem  die  deutsche  Marine  Verwaltung  die 
Versuchsergebnisse  fremder  Flotten  abgewartet 
and  so  viel  Lehrgeld  gespart  hat,  wurde  der  ..Oer- 
mania- Werft"  der  erste  Auftrag  erteilt  und  befindet 
sich  „U  1"  seit  letztem  Frühjahr  unter  der  Flagge. 
l:s  ist  ein  Tauchboot  von  annähernd  4Ü  m  Länge 
mit  200  t  Ueberwasserdepfaccment.  240  In  versenk- 
tem Zustande.  Zum  Antrieb  dienen  zwei  250  PS.- 
Petroleum-Motoren,  wie  solche  als  Sondertype  für 
tfnterseebootzwiecke  in  vorzüglicher  Ausffihrun;; 
von  der  Firma  Körting  geliefert  werden,  nnt  einem 
'lewicht  von  etwa  15  kg  für  die  effektive  Pferde- 
stSrke  In  der  Oesamtanlage,  und  einem  Brennstoff- 
vcrhraucli  von  v'n  -r  für  die  l'fcr Jekraftstunde. 
Ein  besonderer  Vorzug  dieser  Motoren  ist,  dafi  sie 


i  e  b  a  h  n,  DipL>Ing. 

etziing) 

auch  mit  Petroleum  anlaufen,  also  Benzin  ganz  aus- 
peschaltet  ist.  Den  dauernden  Bemühungen  dieser 
bewährten  Firma  wird  es  hoffentlich  bald  gelingen, 
ftre  Unterseebootstype  zu  F.inheitsmotoren  zu  ent- 
wickeln, so  daß  mit  der  Entbehrlichkeit  der  Akku- 
mulatoren, der  großen  Uewichts-  und  Raumerspar- 
fHs  den  deutschen  Booten  eine  bedeutende  Uebcr- 
Icgenheit  gesichert  wäre. 

Die  englische  Marine  bevorzugt  Ottosche 
Gasolin-Motoren  Dentzer  Patents,  aber  amerikani- 
schen Ursprungs;  in  Frankreich  überwiegt  der 
Dieselmotor  der  Augsburger  Staiinnfabrik,  während 
in  der  rnssfschen  l^otte  neben  Daimler-Sniritus- 
Motorcn  Kiirtliv.;<.c!ie  l'eti  i/K  iini-Midurcn  häufig 
sind.  Deutsche  Ingcnicurkunst  hat  also  gerade  auf 
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diesem  schwicrit^stcn  Oebict  der  Schiffstnotoren- 
tcchnik  die  naniliaitcstcn  Crf  »1.;^  cr/iclt. 

Aber  auch  für  andere,  ziiiiaclisj  weni^icr  be- 
dcutsaitie  Verwctidmi«  war  der  VcrbrenniiiiKsmotor 
in  der  Kricusiloltc  \\  illkoniincii.  bot  er  do^ti  die 
Aussicht,  dij  bisher  so  schweren  Hainpfbeibooie  der 
KioSen  Kriegsschiffe  durch  zweckdienlichere  Fa 
zcnKe  zu  ersetzen.  Dies  schien  wichti«,  zunächst 
\()ni  (lewichtsstandpnnkt  aus;  denn  an  der  gesam- 
ten naniptbcibootsausriistnn«  eines  Linienschih'cs 
krtimui)  .i  jf  dics^  WeiNL'  e;\\  a  15  t,  der  ijleiche  He- 
traK  üurcli  zulässige  trlciciitcruiii^  Jcr  Aussctz- 
krane,  Klampen,  Barrings  und  Bonishclßniaschincn 
erspart  werden,  die  nun  den  (icfcchtseiiicnschaftcn 
des  ;croücn  Schiffes  zugute  kommen,  während  sie 
bisher  nur  zu  wünschenswerten  Erieichterunnen 
d:s  ^>iedensdienstes  aufgewandt  wurden,  militä- 
risch aber  unproduktiv  blieben.  Dabei  ist  am  Boots- 
k.'irpcr  noch  nicht  einmal  im  Verhältnis  der  leichte- 
ren Motoranlage  gegenüber  Jen  Uampfbcibouicn  in 
den  Materialstärken  gespart,  sondern  die  gleiche 
h'c-ii^KLlt  des  Rumpfes  beibehalten,  was  auch  vom 
praktischen  üesichtspunkt  der  dienstlichen  Ver- 
wendung ratsam  ist.  Wenn  man  bedenict.  daß  die 
Oew  ichtsverminderunij  Ju  i  Jen  N-Rtoten  schon 
33  ^r,  bei  den  kleineren  Klassen  über  4»»  ^  der 
Dampfbootsgewtchte  beträgt  so  geht  daraus  her- 
vor, wieviel  w  eui)ier  schwieri;c  und  gefahrvoll  - 
namentlich  in  See  —  sich  das  Aus-  und  Einsetzen 
der  Motorbeiboote  gestalten  wird.  Bei  glei- 
cher Länge  und  Breite  kann  der  Tiefgang 
geringer  gehalten  und  eine  bessere  üeschwin- 
digkelt  ohne  EinbuQc  an  StabitItSt  erreicht  werden, 
während  bei  gleich  großer  Scliwimmfläche  die 
leichteren  Boote  im  Seegang  sich  viel  besser  hal- 
ten, andererseits  in  flachen  Oewässeru  ntid  bei  Lan- 
dungsmanövern hcvnrteilt  sind.  Das  Entfalle:! 
von  Kessel  und  Kondensator  gestattet  eine  viel 
bessere  Raumausriutznng  zur  Personenbeförderung 
unter  Deck,  die  iter  Sf?bilitrn  ^^'tc  dem  tniüffirischen 
Aussehen  gleichmaUig  zugute  kommt  und  ein  Zu- 
rückgreifen auf  Schleppboote  weniger  nötig  macht. 

Bei  dem  lK>ht  i  t!u  rllli'^.•hen  Wirkungsgrad  des 
X'crbrcnnungsmotors  kommt  der  dem  Gewicht  nach 
nur  etwa  40  %  betragende  Brennstoffbed^arf  gegen- 
über Jcr  Dampfmaschine  ent\vc;lcr  einem  geringe- 
ren Deplacement  oder  einem  wesentlich  gröüeren 
Aktionsradius  zugute,  der  bei  besonderen  militSri- 
•  chen  Aufgaben  in  der  Blockade  ndcr  kfMonialeti 
L'niernchmungen  die  ar«iierten  Motorbciboote  zu 
einer  wichtigen  nitfswaffe  macht. 

Zu  Jlih  l'isatz  der  Dampfbeiboote  ist  die  Ma- 
rineverwaltung natürlich  erst  übergegangen,  nach- 
dem der  Bootsmotor,  durch  seine  vielfache  sport- 
liche und  gewerbliche  Verwendung  empfohlen,  auch 
in  den  größeren  Einheiten  sich  bewährt  hatte  und 
in  Versuchs-  und  Verkehrsbooten  des  Ortsdienstes 
erprobt  und  \  erbessert  worden  war.  Als  erstes  in 
der  Proüi  wurde  Wohl  ein  kleines  Torpedulioois- 
Motr>rbeiboot  \  erwandt,  ähnlich  den  Motorpinasscn 
ler  groKeii  Jachten.  N;iclideiii  S.M.S.  ..Breiitfcn" 
ein  Molorcheiboot  erhalten,  wurde  letztes  Jahr 


S.M.S.  „Deutschland",  das  Flottcnflaggschiff.  mit 
einem  lUU  Fä.-Motor-A-Boot  und  einem  (At  PÖ.- 
Chefboot  ausgestattet,  welche  den  Erwartungen 

durchaus  entspracticn  inut  namentlich  für  das 
gröUere  nicht  nur  sehr  gute  (ieschwindigkeit  — 
12,2  Sm..  eine  bei  den  bisherigen  Dampfbooten  un- 
erreichte l-eistung  —  sondern  auch  gutes  ?cli!cpp- 
vcrmögen  zeitigten.  Beide  Boote  sind  mit  Daimler- 
Motoren  versehen,  die  mit  Benzin  angelassen,  mit 
Benzolspiritus  getrieben  werden. 

Im  Vergleich  zu  den  (iefahren.  welche  die 
Dampfmaschine  mit  der  unter  hohem  Drud<  arbei- 
tenden Kcsselanlagc  und  den  Dampfleitungen  neben 
der  Fetiersgefahr  einschlieUt,  und  den  gesundheit- 
lichen Nachteilen  des  Heizer-  und  Maschinendien- 
stes werden  die  Gefahren  des  Explosionsmotors 
stark  überschätzt;  zumal  der  Bedienung  gar  kein 
Pinftnß  auf  die  Durchführung  des  Arbeltsvorgan- 
ges, der  sich  automatisch  regelt,  überlassen  bleibt, 
also  die  nächstliegendste  Uefahrqueile  von  vornher- 
ein ausgeschlossen  ist.  Bei  ordnungsmäBigen  Anla- 
gen und  sorgfältiger  Konstruktion  der  Brcnnslofi- 
tanks  und  Kohrleitungen  darf  die  Bildung  explosibler 
Oase  an  dieser  Stelle  als  ausgeschlossen  gelten:  die 
eitizi:.;c  Mri.^liclikeit  bestilu  bei  !äii:cercr  Nicht- 
benutzung, daß  durch  kleine  Brennstofiausscheidun- 
gen  am  Vergaser  über  der  Büge  sich  Oase  bilden, 
die  durch  gute  Entlüftung  abgesaugt  werden  müs- 
sen, i^eichlichc  Ventilation  des  Motorenraumes  ist 
also  nicht  allein  des  starken  Luftverbrauches  zu  den 
Arbeitsprozessen  W  L^icn  erforderlich,  sondern  aus 
.Sicherheitsgründen  geboten.  Es  muü  deshalb  auch 
die  Ableitung  der  Abgase  in  der  bisher  üblichen 
Weise  bei  größeren  Anlagen  als  unzulässig  bezeich- 
net werden.  Denn  abgesehen  von  der  unangeneh- 
menv  oft  bedenklich  starken  Wflrmestrahtuns  langer 
!  citungen  unter  Deck  trägt  diese  Anordnung  die 
ständige  Gefahr  des  Roiirbruches  in  sicli,  so  daü 
die  stark  giftigen  Abgase  im  Bootsinnern  sidi  aus- 
breiten und  zu  allererst  das  M:)torenpervnml  be- 
täuben, mithin  Manovrierunfähigkeit  herbciiidircn: 
andererseits  kann  eine  Undichtigkeit  in  der  meist 
wenig  über  Wasser  im  Heek  mündenden  Aiispufi- 
leitung  undliebsame  Eliiiiiri.;cii,  ja  ein  Vollameii  er- 
möglichen. Die  .'V\3rinc  ist  deshalb  zum  Selio;  ristehi 
zurückgekehrt,  in  welchem  die  AMsiniflleinnr^'er 
münden  und  durch  ihre  Exhaustorwirkung  den  stän- 
digen Luftwechsel  im  Motorenraum  fördern. 

Aus  Sicherheitsrücksielitcn  hit  die  Marinever- 
waltung  ihre  schweren  Bedenken  gegen  die  Ver- 
wendung von  Benzin  nicht  zu  flberwinden  ver- 
mocht und  schreibt  für  Jie  Verwendung  in  der 
Front,  wohl  auch  aus  naiiotnlwirtschaitlichen  Tirün- 
den.  den  heimischen  Sp  itu^,  als  Brennstoff  vor, 
w  ährend  die  selb^tfit; Ji;;en  Motorfahrzeuge  im  Be- 
reich der  TorpcJomspcktion  mit  Petroleum  arbei- 
ten. Es  handelt  sich  hier  um  Eangboote  fßr  die 
TorpedoscIiieHiilniügen,  zu  wcIchetTi  Dienst  nntfir- 
lich  hühere  t icscliwindigkeiten.  nundcstens  IS  Sni.. 
erforderlich  sind. 

Es  liegt  nahe  und  scheint  auf  Jen  ersten  t^Iick 
seriührerisch.  bei  dem  verliälttiistiialiig  geringen 
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Iniheren  (iewictitsauiwaiid.  über  die  (irolie  und  Art 
der  bisfari-reii  Hv  ilr  totc  hiiiaiisziiitelien  und  iiir  die 
Linienschiffe  eiiicti  l'yp  leichter  Torpednbeib(K»te 
berau-sziibilden,  die  vor  Jci  S^lilachi  zn  Wasser 
gesetzt,  sich  während  des  I  luiciidcn  Artillcrie- 
gefechts  in  Feiierlec  ihrer  Mntici;.vhiffe  halten,  nni 
bei  entstehender  Melec  ihre  Aivj<riffs.i;elcKenheit  zn 
suchen,  ähiihch  wie  die  Brander  zur  Zeit  des  Se;(el- 
linienschiffcs.  Adniiral  C.  M.  ehester.  U.S.  N.,  jjeht 
sogar  so  weit,  die  Miigabe  von  4  bis  6  solcher  Fahr- 
zeuge für  die  nenen  Linienschiffe  zu  empfehlen, 
deren  eigene  Aiisrüstun.vt  mit  Unterwasserlancier- 
rohren J.iiiii  entfallen  sollte.  Her  Kiicklilick  auf  die 
xanze  Liitwicklun^;  der  Torpedowaffu  lehrt  aber. 
daB  mit  solch  kleinen  Booten  im  Hocitsecdicnst 
tiittus  .akistct  werden  kann.  Denn  von  den  «r- 
^i>riiii£licbt:ii  Abmessungen  bei  etwa  iO  m  Länge 
und  IS  hh  20  t  Oewtcht  ~  also  kaum  mehr  als  die 
i-Tz;:;cii  Painpf-A-Booii-  stehen  wir  heiiii'  bei 
lunj  500  t  Deplacement,  otitie  noch  unseren  groUeii 
Torpedobooten  einen  besseren  Schutz  zu  sehen  als 
ihrc:i  zwergenhaften  Vorf  ifin  ii,  die  den  Vorzujc  der 
kleinen  Sdieibe  für  sich  liattcn.  Die  von  ehester 
fredachten  Torpedobeiboote  ltdnnten  -doch  höch- 
stens auf  20  Sin.  Fahn  in  stillLin  W  asser  kommen. 
al6  Bewab'nung  nur  einen  klcinkalibrigen  l'orpedo 
von  befcrenzter  Schußweite  und  geringer  Spreng- 
wirknn.2:  führen,  niiiülen  al^)  rialk'  an  Jeu  Feind 
tierankomnieii  können.  Aber  die  gerade  neuerdings 
bedeutend  gewachsene  gezielte  Schußweite  des 
45  cm-Torpedos  hat  die  Anilici  leKefcchtseiufernnnK 
sehr  vergrößert,  macht  also  den  möglichen  Erfolg 
solcher  kleinen  Fahrzeuge  noch  unwahrscheinlicher. 
Andererseits  könnten  sie  niemals  die  >crüBcn  Tor- 
pedoboote bei  der  Schlachtflocte  ersetzen,  die 
außer  ihrer  pra1<tischen  Qefechtsaufgahe  noch 
vielerlei  wertvolle  niinste  in  Aul*klärun>;.  Siclit- 
nniK  und  Nachnchteniibermittlun«  leistet).  Int 
Sinne  des  Chesterschen  VorscliIa;;e^  betrachtet, 
ist  ja  Jer  ^rrrtRknlihri^e  Torpedo  fiir  das  Linienschiff 
schon  ein  scilisüiidiKes  Unterseeniuturhciboot,  wel- 
ches mit  viel  jcrölieiLi  S  ctierheit  in  der  Schlacht 
die  fciniH'Khc  [Jmil  LTreiciit.  mit  \'i<.'I  hosscrer  A»s- 
siciii  aui  ^j■^ol^^  vuii  der  'r»»r(icduZicLstel]c  aus  im 
richtiften  AuKeublick  losgelassen  wird  und  mit 
einem  weit  sjeringercn  Einsatz  von  Materialwert 
ftline  Opferung  wertvoller  Menschenleben  bei  «rö- 
lierer  zer.störender  W  irkung  den  Feind  tödlicher  zu 
treffen  verspricht,  als  es  je  solch  einem  kleinen 
Fahrzeug  möglich  werden  dürfte. 

In  den  mehr  örtlichen  .■\uf,i;aben  der  KHsten- 
vcrtcidiguns  könnten  wohl  kleine  Motortorpcdo- 
boote  am  Platze  sein,  etwa  des  Typs  ..(ircicory". 
wie  ihn  der  bekannte  amerikanische  Konstrukteur 
Lewis  Nixon  iiir  die  russische  Schwarzmeerflotte 
in  10  Exemplaren  zur  AtisfOhrung  brachte.  Diese 
9(1  Fuß  lafiutn  Boote  machten  mit  ihren  zwei  .^Hi- 
pfcrdigen  Staudarüniotoren  2i  kn  und  vcriügtcn 
Über  einen  Aktionsradius  von  4f)0  Sm.  bei  Höchst- 
leistunK,  hSlKl  bei  Marschtempo,  (lerade  hierin 
übertreffen  sie  weit  ie<le  erreichbare  Möglichkeit 
bei  Dampfbetrieb;  während  ihre  geringe  QrÖBe  den 
Ueberfaindtransport  auf  der  Eisenbahn  gestattet. 
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Ihre  Scciahi>ckeit  ist  durch  die  UeberfirhruuKsreise 
des  TyplMMites  im  \\  inter  von  New  York  via  Azoren 
und  Algier  nach  Selxistopol  nach;iewiesen  worden. 

Auch  in  England  haben  Yarrow  und  Thorny- 
.Toft  äliiilivlic  I'riHokte  /nr  Ausführung  sebraclit. 
welche  eingehenden  Erprobungen  .sclieus  der  Admi- 
ralität unterzogen  worden  sind.  . 

Mit  derartigen  Fahrzeugen  wird  zwar  der  ur- 
sprüngliche üedanke  der  Torpedowaffe  in  besserer 
AusfUhrun^j  neu  belebt;  aber  eine  Küstenverteidi- 
sun.;sfiotille  ist  entweder  ein  unzulänglicher  Not- 
behelf oder  ein  unzulässiger  Luxus,  zumal  das  neu- 
zeitliche Unterseeboot  eine  in  mancherlei  Hinsicht 
wirksamere  Waffe  für  die  örtÜLac  \\ Tteuii:.;fiu>; 
bietet,  der  eine  starke  moralisdie  Wirkung  inne- 
wohnt. 

Solange  der  Schiffsmotor  nicht  selbst  anlaufend, 

umsteuerbar  und  in  \\  citen  (irenzcn  üianövrtcriähis 
wird,  solan>jc  man  an  die  liöchstltisliiui;  vun  etwa 
JlKi  Pferdestärken  gebunden  ist,  besteht  keine  Aus- 
sicht, diesen  begehrenswerten  Antrieb  dem  «roUcn 
Mochseetorpedobüot  zujcute  kommen  zu  lassen. 
Sollten  aber  diese  Grenzen  durch  erfolgreiche 
Ueberwindungen  der  konstruktiven  Schwierig- 
keiten fallen,  so  wird  der  überzcuKte  Torpedoboots- 
mann sein  Traumbild  in  einer  Weise  verwirklicht 
finden  können,  wie  es  wohl  nur  selten  bisher  'n 
der  Schiffbdukunst  möclkh  war. 

Aehntiche.  wenn  auch  nicht  so  günstige  Aus- 
blicke eröffaLii  sich  für  die  grollen  Kriegsschiffs- 
gattungen, sobald  es  möglich  sein  wird,  den  ver- 
vollkommneten Schiffsmotor  in  Krafteinheiten  von 

einigen  1aiisc-u!  Brcnnspfcrden  herzustellen.  Bei 
den  ^roUen  nulitärisclien  Vorzügen  des  Verbrcn- 
mmgsmotors  ist  man  natiirltoh  auch  diesen  Möglich- 
keitc:!  nähergetreten.  Zu  den  bekanntesten  zählt 
der  \urschlag  des  russischen  Leutiiaüts  Philipoff, 
die  Linienschiffe  Typ  „Andrei  Pervosvanny"  mit 
Dieselmotoren  und  dem  System  nel  Proyio'^tn,  des- 
sen Wirkungsweise  als  bekannt  vurau.si,eseizt  wer- 
den darf,  auszurüsten.  Das  Fehlen  grölkrer  Motor- 
einheiten zwancr  ihn  7war  zur  Walil  /atiireielier 
Kraftaggregatc,  deren  (jcsamtgt^viclu  dui.  einer 
gleich  starken  Hampfanlage  um  797  t  übertrifft, 
aber  der  (lewinn  seiner  Bcreehittitig  !ic:s't  in  dem 
flüssigen  Brennstoff,  der  einen  Aktionsradius  von 
54(M)  bczw.  _'()5fXi  Sm.  gegenüber  3450  normal, 
niaximal  7,?<M)  Sm.  bei  Maschinenantrieb  gestattet. 
Emil  Capiiaine  beleuchtete  diesen  Vorschlag  und 
empfahl  statt  Ocbuotoren  seine  Sauggasmaschine 
mit  dem  im  Blick  auf  die  Zukunft  beachtens- 
werten Gesichtspunkt,  daß  der  Oclmotor  zu  einer 
bedenklichen  Abhängigkeit  für  die  nicht  über  eigene 
Uuellen  verfügenden  Staaten  bei  gröUeren  Fiotten- 
nnternehmungcn  führen  mnß,  während  Kohle  über- 
all erhältlich  ist.  Es  müsse  daher  bei  der  Motor- 
konstruktion die  Verwendungsmöglichkeit  beider 
Betriebsstoffe  vorgesehen  werden.  Um  einerseits 
die  Unabhängigkeit  nach  aiifien  liin  zu  wahren, 
andererseits  heimische  Erzeugnisse  zum  Verbrauch 
heranzuziehen,  würden  für  deutsche  Verhältnisse 
Spiritus-  und  SauKgasbetrieb  zu  ermöglichen  sein. 
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IkiaÜtca  i>\ch  die  vorcrwalinten  UiuciMichmi- 
«en  liauptsäclilich  mit  der  Strategischen  Waftc  des 
Aktionsbereichs,  so  kam  vor  dem  kritischen  f'riniiii 
der  liistitiitioii  of  Naval  Arehitects  im  letzten  Jahre 
•die  taktisch-waffeiitechnische  Seile  der  Vorzütce 
des  Motorantriebes  für  Linienschiffe  durch  J. 
Mackechnic  unter  dem  Thema  „The  iiifluenee  of 
Machiiiery  on  the  (Jun-Power  of  the  modern  War- 
ship"  zum  VortraKc.  nachdem  schon  in  früheren 
Abhandlungen  die  Vorteile  solcher  Kraftanlagen  für 
lorpcdofahrzeujje  erörtert  worden  waren.  Aus- 
gehend von  der  gebotenen  Notwendigkeit,  dem 
Cin-Kaliberschiff  große  Bestreichirngsw  inkel  zu 
sichern  und  das  Artilterie;(ewicht  über  Jen  bis- 
iierigen  Prozentsatz  des  Deplacements  hinaus  zw 
steigern,  siebt  er  diese  Möglichkeit  in  dem  Ersatz 
der  Dampf  tu  ri)ine  durch  den  VerbrennunKsmotor, 
dem  Vickers  jahrelange  Versuche  gewidmet  und 
einen  Spezialtyp  entwickelt  hat,  der  sowohl 
mit  (las  als  mit  schweren  Oeleii  arbeitet  imd  um- 
Steuerbar  ist.  Die  doppelte  Antriebsniögliclikeit 
unterteilt  die  Anlage  in  Kompressoren,  Generatoren 
und  Motoren.  IJei  einem  IJiiicnschiff,  Typ  „Katori", 
beträjft  k'cKetiiibcr  der  Dampfmaschine  der  Uewinn 
an  Raum  20%,  an  Gewicht  37%,  an  Brennstoff 
M> ",  für  (iasbetricb.  bezw.  44.  54.  55  'fi  für  Rchöl- 
betricb.  Nicht  nur  «estattct  das  freie,  durch  keine 
Scfiornstcine  oder  Ventllatlonsschflchte  beengte 
Deck  eitle  nnhecnKte  (ieschützaufstellunn.  sondern 
der  geringere  Kauntbedari  unter  Deck  ermöglicht 
eine  zweckmäßige  Anordnung  der  Munitions- 
kammern. 

Wenn  auch  diese  Ausführungen  sehr  zurück- 
haltender Aufnahme  begegneten,  so  sind  sie  doch 

ein  weiterer  (kw  eis.  tnit  wie  reger  Aufmerksamkeit 
überall  der  Kriegsschifiskonstrukteur  die  Entwick- 
lung des  Schiffsmotors  verfolgt  und  in  ihm  den 
gegebenen  Antrieb  ^LineN  /^nkuDits'^ehiffes  crl\ennt, 
Ist  somit  der  weitergehenden  Ausimtzuiig  des 
Explosionsmotors  für  die  Zwecke  der  Kriegsmarine 
durch  das  Pehlen  k'"'*-''  Kraiteinheiten  und  die 
technischen  Unvollkuimneiilieiten  bisher  eine 
Grenze  gezogen,  so  bietet  die  erreichbare  -Lel- 
MMti^surenze  von  iiK)  bis  3iK)  [Pferdestärken  wert- 
volle wirtschaftliche  Möglichkeiten  auf  Uebieten, 
die  einen  wesentlichen  Teil  des  nationalen  Erwerbs- 
lebens uismachen:  Fischerei.  Küsten-  und  Binnen- 
schittaiirt. 

Es  ist  bekannt,  wie  sich  Dänemark  innerhalb 

des  letzten  Jahrzehnts  eine  kioüc  lebensfähige 
h'ischerflotte,  scheinbar  aus  dem  Nichts,  geschaäen 
hat;  nur  zu  empfindlich  haben  unsere  heimischen 
Fisdier  den  Wettbewerb  unserer  Nachbarn  spüren 
müssen,  die  utt  genug  mit  dem  irischen  Fang  deut- 
sche Häfen  aufsuchen.  Eine  Erklärung  fiir  die 
aiilJcrordeiitliche  Blüte  der  sknidinavischen  Se 
fi.sclierei  wird  in  der  l'atsache  gefunden,  daß  v>xm 
alle  Fangboote  mit  einem  Antriebsmotor  ausgerüstet 
sind,  der  ihnen  auch  bei  man^^clndem  oder  widri- 
gem Wind  nestattet,  ohne  Zeitverlust  die  Fisch- 
grtlndc  aufztisuclien  und  den  frischen  Fang  an  Land 
zu  bringen.  Die  dänische  Fischerflotte  zählt  heute 


schon  über  2IKX)  Motorfahrzeuge,  während  in  Nor- 
wegen an  I5(N)  zu  finden  sind.  Offensichtlich 
tritt  der  groüe  Vorteil  ins  Auge,  welchen  der  Hilis- 
motor  gerade  bei  latigen  Anmärschen  für  die  Stei- 
gerung der  Leistungsfähigkeit  einbringen  muU.  Um 
so  mehr  muß  es  wundernehmen.  daU  die  etwa 
215  deutschen  Heringslogger  zwar  eine  kleine 
nampimaschine  zum  Antrieb  von  Netzwinde  und 
Ankerspill  führen,  diese  Kraftanlage  aber  der  Fort- 
bewegung nicht  nutzbar  machen.  Wegen  seines 
bescheidenen  Raumbedarfs  ist  gerade  :i  ii  diesen 
Fahrzeugen  der  Motor  sehr  viel  mehr  am  Platze  als 
die  Maschine,  wie  sie  die  Brenien-Vegesacker 
Fischerei  A.-(i.  auf  ilireii  Ln^^ijcrn  eingeführt  lit:. 
zumal  er  die  gleichen  Arbeitshiltsdienste  leistet  und 
Jederzeit  betriebsklar  ist,  abgesehen  davon,  daB  er 
die  etwas  derbe  Behandlung  ebensogut  vertragt. 

(iegenüber  den  günstigen  Erfahrungen  der 
skandinavischen  Seefischerei  ist  es  befremdend, 
daß  man  nicht  auch  schon  anderswo  in  weiterein 
Umiaiige  den  Motorbetrieb  eingeführt  hat.  Sehr 
gute  Ergebnisse  hat  der  in  I.owcstoft  beheimatete 
englische  Motor-Kuiter  ..'l'hankful"  aufzuweisen, 
der  mit  einem  äbpierdigen  Petroleummotor  ver- 
sehen ist.  während  ein  kleiner  Anlasser  auch  auf 
das  Spill  arbeitet;  die  nnrehseluiiitsneschwindig- 
keit  verbesserte  sich  von  5  Sm.  durch  einige  Ab- 
änderungen auf  7  kn  in  der  Stunde.  In  der  Zeit  von 
knapp  4  \N'i»elieri  wurde  ein  Reingewinn  von  reich- 
lich iSAM  M  erzielt.  Die  schottische  Fischereigesell- 
schaft hat  seit  1905  ein  Motorversuchsfahrzeug  Im 
Iktriebe;  auch  in  Frankreich  finden  sich  einige 
Auxiliar-Fischerboote. 

Bei  utis  hat  sich  seit  einigen  Jahren  der  Deut- 
sche Seefischerei-Verein  dieser  wichtigen  Sache 
angenommen  und  in  eingehenden  praktischen  Ver- 
suchen den  wirtschaftlichen  Nutzen  des  Motors 
auch  für  unsere  Verhältnisse  unzweifelhaft  nacli- 
gewiesen.  Die  sachlichen  Erfahrungen  und  rech- 
nerischen Ergebnisse  hat  Herr  Fischereiinspektor 
Lübbert  in   den  Veröfftntliehiin:;en  bekannt  ge- 
macht; aber  für  unsere  stark  beharrliche  Fischer- 
bevölkerung ist  es  meist  nötig,  ad  ocoius  zu  demon- 
strieren, che  sie  sich  ZU  Neuerungen  bereit  findet. 
Su  ist  es  mit  hoher  Genugtuung  zu  begrüben,  daü 
reichsseitig  nan^afte  'BeihOfen  zu  eingehenden 
Dauererprobimgen  in  Aussicht  gestellt  sind,  uni 
diese  wichtige  volkswirtschaitliche  Frage  nach 
Möglichkeit  zu  fördern.  Vor  allem  handelt  es  sich 
zunächst  dariini,  eiiiei;   /w  cektiiäßi.;cn  deutschen 
Motor  herauszubringen,  der  sich  den  besoiidereti 
I>aselnsbedingnngen  in  der  Hochseefischerei  ver- 
ständnisvoll anpalU.    [bisher  bildete  bei  in:->  lier 
Mangel  einer  geeigneten  Speziallype  und  der  liolic 
Preis  ein  Haupthindernis  fOr  die  Elnfilbrung  (i<-s 
^V  •  rbetriel^t'S.  während  z.  B.  ["»äncmark  zalil- 
iciclie  Fabriken  autzuweisen  hat,  welche  gute  Er- 
zeugnisse billig  auf  den  Markt  werfen;  es  sei  nur 
an  den  Alpha-.  Dan-  und  Oideontyp  erinnert,  welch 
letztere  beiden  mit  dem  preiswerten  Rohöl  arbei- 
ten. In  anerkennenswerter  Welse  haben  bei  uns 
Swidcrskl-Leipzig,  die  Oasmotorenfabrik  Deut& 
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und  Körtins:  sich  dieser  Sache  angenommen,  wSh- 

rend  die  junge  Finna  Hansen  &  Simon  die  Ent- 
wicklunjf  des  h'ischerinotors  sich  zur  besonderen 
Aufgabe  gesetzt  hat 

Die  \'er\vcndunK  auf  PischcreifalirzeiiKcn  steüt 
besondere  Aniorderungeu  an  den  Motor;  er  soll 
sefahrlos,  derbe;  einfach  und  in  hohem  Orade  auf 
IbuerlcistiinK  ijcbaiit  siiii.  Die  von  der  SeebcriiLs- 
genusseuschatt  zu  fordernde  Siciieriieit  schlicht  für 
diese  gedeckten,  meist  hölzernen  Fahrzeuge  das 
Benzin  als  Hciricbsstoff  aus  und  läßt  auch  ein  An- 
i:iiisen  mit  diesem  leicht  vergasenden  Oei,  wie  es 
Iwi  dem  Deutzer  und  Körtingmotor  stattfindet,  un- 
ziiiässiK  ersclicinen.  Ebenso  verhält  es  sich  tnil 
Spiritus,  weil  beide  zur  Bildung  explosibler  üas- 
^cfTiischc  neigen,  was  durch  die  engen  RSntne  noch 
bedenklich  gefördert  werden  würde.  Der  Feuers- 
i;tiahr  wegen  sind  auch  Petroleumniotoren  mit 
ständig  brennender,  offener  Heizfiamme  unbrauch> 
bar,  \ve!in  schon  ein  Anwärmen  des  Vergasers  un- 
vermeidlich ist.  Aus  Kcntabilitälsgriiiiden  ist  der 
i^oli^betrieb  nach  Möglichiceit  an^iisircben.  Die 
ftben  ersr:,^ciianntc  Firma  hat  ihre  schon  anfangs 
jcr  jitunzi,i;LT  .lalirc  in  dieser  Rschtuiiü  angestclitcii 
Versuche  neuerdings  mit  Erfolg  wieder  aufgenom- 
men und  bringt  einen  Schifispetroleummotor  auf 


den  Markt,  welcher  nur  ein  Anwftrmen  von  5  Minu- 
ten Dauer  mit  der  üebläselampe  erfordert,  um  hc- 
triebskiar  zu  sein,  und  diese  Betriebsiertigkeit  auch 
noch  %  Stunden  nach  Stillstand  dank  der  inneren 

VVäi  incerhaltung  beibehält. 

Der  groUe  volkswirtschaftliche  Wert,  weicher 
dem  f^ischkonsum  als  sehr  gesunder  und  billiger 

Nahrung  innewohnt,  fordert  anf,  Jen  stets  wach- 
senden Bedarf  durch  eigenen  Fang  zu  decken  und 
fremde  Einfuhr  tunlichst  zu  mindern,  wenn  möglich 
auszuschalten.  Die  .i;r<>f.'un  Suimneri,  welche  fiir 
Seefischiniport  jetzt  jälirltch  nach  dem  Auslände 
abfließen,  könnten  zu  einem  gesunden,  dauernden 
Broterwerb  großer  Bevölkeriinijskreise  werden,  die 
in  der  Seefischerei  ihren  Lebensunterlialt  finden 
und  in  ihrem  wettererprobten  Nachwuchs  unserer 
Flotte  einen  wertvollen  Ersatz  zuführen.  Die  plan- 
mäßige Einnihrung  des  Hilfsmotors  durfte  zur  Be- 
lebung und  Erweiterung  dieses  wichtigen  Erwerbs- 
zwei's'es  nir.rchei!cr  bcitrairen  und  auch  der  stark 
zutiehuicudcu  1  isctidampierrlocte  gegenüber  den 
Segelfisclicr  ertragfähig  haltcii.  Die  Motorenindu- 
strk'  ihrerseits  findet  hier  ein  ausgedehntes  Ab- 
satzgcbict,  üc-sscn  Bedarf  die  Entwicklung  zweck- 
dienlicher Sondertypen  reichlich  entlohnen  wird. 

(Schlua  folgt) 


Die  Abwanderung:  hochwertiger  Industrien  infolge 

kommunaler  Belastung^ 

Von  Hermann  Dörwaldt,  London 


Einst  befanden  sich  in  London  und  nahe  dem- 
selben eine  ganze  .\nzahl  gut  fundierter  und  pro- 
Jiiktivcr  Schiffswerften,  wie  dies  ja  auch  für  den 
größten  Haien  der  Welt  als  Voraussetzung  gelten 
sollte. 

Der  erste  Hafen  ist  LouiJon  geblieben,  aber  <Jie 
Werften  und  mit  ihnen  andere  Industrien  sind  heute 
verschwunden.  Von  den  flolzschiffswerften  Ist  in 
Jen  meisten  Eällen  der  Eisenschiffbau  überhaupt 
nicht  aufgenommen  worden.  Die  wohlhabenden 
Besitzer  dieser,  deren  Familien  in  der  Rejrel  seit 
Tiencrationen  mit  dem  Schiffbau  verlnnKieii  \earen, 
iogaa  sich  einfach  als  Rentner  zurück.  Inunerliin 
sind  aber  noch  fn  dem  letzten  halben  Jahrhnndert 
sehöne  Schiffe  in  T-omlon  entstanden.  AünKililich 
verschwanden  dann  die  im  offenen  Welimarktc 
konkurrierenden  Werke,  und  mir  die  Spezialwerf- 
tcn  blieben  bestehen.  Yarrow  &  Co.  Ltd.  und  .lohn 
I.  Thornycroft  Co.  Ltd.,  diese  ersten  Torpedo- 
bootswerften waren  es,  die  als  Pioniere  auf  Ihrem 
nebiete  noch  inmier  neue  Erfolge  erzielten.  Die 
Thamcs  Iron  Works  Ltd.,  eine  Großwerft,  existiert 
nur  noch  dem  Namen  nach;  der  vor  drei  Jahren 
icrtiggestellte  „Black  Prfnce*'  war  Ihr  letztes  grö- 
Ceres  Schiff. 

Yarrow  ist  nach  Scotstoun  bei  Glasgow, 
Thornycroft  nach  Soutfaampton  gegangen,  und  die 


bekannte  große  Schiffsmaschinenfabrik  tlumphrys, 
Tennant  &  Co.,  die  noch  eben  die  Turbinen  für 
das  Schlachtschiff  „Nelson"  fertiggestellt  hat,  gdit 
auch  ein. 

Mit  dem  Aussterben  und  dem  Fortgang  d.s 
Schiff-  und  Schiffsmaschinenbaues  hat  London 
einen  unersetzlichen  Sciiaden  erlitten,  der  sich 
ziffernmäßig  gar  nicht  bestinitnen  I8ßt.  Der  Vorgang 
ist  so  cigentümücii.  Jaf?  es  sieh  w  ohl  \  erlohnt,  die 
Ursachen  auch  hier  einmal  näher  zu  beleuchten. 

Zweierlei  Umstände  sind  es  in  der  Hauptsache. 
Jie.  sich  mit  anderen  tieri)i,.;ereii  verknüpfend,  zum 
Niedergang«  gefülut  haben:  erstens  die  konunu- 
nale  Gesetzgebung  mit  den  hohen  Steuern,  zweitens 
die  ungünstigen  Arheitervcrhältnisse. 

Wie  als  bekannt  vorauszusetzen  ist,  befindet 
sich  der  Londoner  Grafschaftsrat  mit  den  ihm  un- 
terstehenden f lenieiiiJen  xnr/e't  in  einem  L'cbcr- 
gaagsstadiuni  von  reinen  Verwaltungsorganen  zum 
selbständigen  Unternehmer.  Der  Uebergang  voll- 
zieht sich  vcrhaltnisninf'i::  p'ötz'ieh,  iiiid  dadurcli 
sind  die  Steuern  stark  hinaufgeschnellt.  Hinzu 
kommt  noch  der  inzwischen  aufgedeckte  Mißbrauch 
öffentüeher  CicUler  titij  vor  allen  Dingen  das  immer- 
währende Wacliscn  der  Kosten  für  die  Armen- 
pflege. Besonders  dröckend  ist  die  Art  der  Be- 
steuerung. Kommunale  Steuern  werden  nämlich 
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erhüben  aui  (irniiJlak'e  der  von  der  lokalen  Be- 
hörde (Asscssinciu  Coiiiittcc)  alle  fünf  Jahre  aiiis 
iictK-  ermittelten  BeträKi^.  ^'ictvlic.  auf  dem  W  erte 
der  Immobilien  und  Mas^ liiiieii  ba^ieieiiJ,  sik.li  mei- 
stens aui  8  bis  10 '  J  des  Aiisjhafiiin^;sw  crtes  be- 
laufen. Die  hierauf  erliobL:iL  S:f.iei  ist  in  vKn  eirt- 
zelnen  (iemeiiideii  verscliie Jeu,  sie  .sclnvankt  zwi- 
schen 7  bis  \J  Shilling  im  Pfund  Sterliiiji  (also  35 
bis  M)','  l  kurzes  Beispiel:  Ein  Häusjhcn  kostet 
50  £  Miele  Jahre  (Wert  ea.  5(H»  £).  der  Assess- 
ment-Mctras  ist  44»  £.  darauf  siinl  alljährlieh  von 
8— Ii  Shillinjs'  im  Pfund  Stcrliii«,  also  16-2-1  £  zu 
entrichten,  «leich  .U'— 4,8  V<  des  W  ertes.  Um  nun 
,jie  in  immer  «röüerem  MaUe  bciiöliiiteii  Steuern 
nicht  zu  hoch  erscheinen  zu  lassen,  sind  Ucber- 
schätzun«en  die  trotz  der  vielen  Proteste. 

Bedauernswert  ist  die  Praxis  der  Hesteuerunj;  von 
Maschinen  auch  der  leichtesten  Art.  Die  Schilf- 
baulndttstrie,  welche  itifolsie  der  stets  wechselnden 
Art  des  Arbeitsobjektes  zur  Atisch  inuii;^  von  Spe- 
ziahnaschineu  K^^zwungen  ist,  ilie  nur  wenige  Male 
im  Jahre  Verweiidunjr  finden  können,  werden  be- 
son.li.r'v  li:irt  Jailui\!i  icetroffen.  Amortisation. 
Sieueru  und  Zinsen  uburi»ch reiten  dabei  leicht  10  V«: 
des  Neuwertes  dieser  Maschinen.  Die  Stcucr- 
crhebnn>(  ijeschielu  aber  ohne  Rücksicht  auf  (ic- 
wiiiii,  itolange  in  ücni  Werke  gearbeitet  wird, 
Oleich  wie  in  Deutschland  ist  In  Cngfland  den  Er- 
werbsjiesells^ haften  als  solchen  eine  direkte  Aii- 
teilnahme  an  der  kuinniunalen  Verwaltung  und  so- 
mit jede  Kontrolle  der  Ausgaben  verschlossen.  Den 
durcli  Hernispflichten  mehr  in  Anspruch  s'cnriüimc- 
ncii  Leitern  der  Industrien  gcliiiKi  es  auberU.'iu  in 
den  wenigsten  Fällen,  sich  den  dem  Steuerbetrage 
entsprechenden  F:itiflulj  auf  die  Städtischen  Verwal- 
tungen zu  verschaffen. 

Durch  die  Art  uiiJ  Hulit.  Jer  Lasten  verschafft 
sich  die  Gemeinde  somit  eine  I^riorität  auf  private 
Unternehmen,  die  nach  auüereti.iilischeti  Ansichten 
sich  mit  den  <  Irundsiitzen  einer  gerechten  Besteue- 
rung überhaupt  nicht  vereinbaren  Iäl5t.  l'as  Kapi- 
tal im  offenen  Markte  wird  durch  den  so  j^eschmä- 
lerten  (lewinn  immer  weniger  Anregung  zur  .Anlage 
in  den  Werten  der  heimischen  Industrie  finden  und 
Uli  Ausland  Beschäftigung  suchen. 

Nun  suUtc  man  aber  nieineii,  dali  die  städti- 
schen Verwaltungen  als  Aequivalent  den  Erwerbs- 

^^sclNchaften  Vf)rteile  oder  Beihilfen  in  anderer 
Form  Jarhieten.  Weit  gefehlt:  man  sieht  nur  die 
milchende  Kuh  in  dem  Unternehmen  selbst  und 
läOt  l^'anz  unbeachtet,  dal.5  eine  Arbeiterklasse, 
hoch  bezahlt  wie  in  der  Schiii-  utiU  Maschincii- 
bauindustrie.  mehr  zir  flebung  der  allgemeinen 
BcstLMieriingsfähigkeit  bcitrnLrt  als  das  Untenieli- 
nieii.  (I'ies  in  tingiaitd  allerdings  nur  indirekt  durch 
die  Mietszahlungen,  denn  Einkommen  unter  3(100  M 


sind  von  der  direkten  Steuer  befreit.)  VVeiiiv.;lcii.Ii 
ja  Treibhauspflanzen  wie  die  französischen  Werste', 
keineswegs  wfinschcnswcrt  sind,  so  darf  mau  doch 
wohl  einer  in  vernünftigen  Grenzen  bleibenden 
Unterstützung  durch  den  Staat  oder  die  (ienieinJi- 
in  der  einen  oder  der  andern  horm  das  W  ort  reJi-n, 
zumal  an  solche  doch  noch  immer  BcdinRunKcn 
geknüpft  werden,  die  von  dem  Unteriiehinen  leicli- 
ter  getragen,  dennoch  ein  gutes  Aequivalent  der 
gewährten  ßeihilfe  sein  können,  besonders  dann, 
wenn  das  (IcJeihen  weiterer  Ncbeniiidusiricii  d;i- 
mit  gewährleistet  wird.  In  tingland  hat  man  sich 
j.dnch  strikte  gegen  kommunale  und  staatlictit' 
IV  ihüfe  (mit  Ausnahme   der  SchiffahrtssubsidiolJ 
ausgesj)ruchen  und  demgenuil]  geliaiidelt. 

nie  Arbeitcrverhfiltntssc  Hegen  eigentfiinlicii 
in  London.  Trotzdem  das  Arbeitsangebot  ein  reie'n- 
iiches  und  das  Leben  im  allgemeinen  niclit  teurer 
ist  als  in  <dcn  andern  großen  Städten  Englands,  sind 
d  icll  die  Löhne  wesentüch  hälicr.  Hie  l'ehersuii  - 
deii  und  Nachtschichten  werden  nut  25  V'  auf  die 
ersten  zwei  Stunden,  mit  50%  auf  die  übrigen,  unJ 
mit  lUO'.'  Aniscal  riTif  Sfirintaxsarbeit  berechnet 
gegen  25  durciisclmuiiicii  izuweileii  nur  I2\s*/'^ 
in  Schottland  bei  wesentlich  besserer  Arbeiter- 
Qualität  und  geringereiti  Lohnsatze. 

Hrst  in  dritter  Linie  kommen  die  Traiispon- 
kosteii  von  den  Lrz-  und  Kohlengebieten  nach  Lo-i- 
J(Mi  in  Frage.  Wiewohl  auch  die  Frachtraten  der 
englisclu'[i  1 1,  Ki^'':n;in;-.;cii  K'tstciischiffahrt  eine  Hohe 
zu  vci /.eichiH  i;  iiaheii,  u  ie  wohl  nirgends  nielir. 
liegt  es  doch  auf  der  Hand,  dall  bei  diesen  Sjiezial- 
V.  erften  für  die  denkbar  leichtesten  Fahrzeuge  die- 
ser Umstund  von  ganz  untergeordneter  BcJeu- 
tnng  gewesen  sein  muB. 

Der  Schiff-  und  Schiffsmaschinenbau  in  Loü- 
don  gehört  jetzt  der  Vergangenheit  an;  die  Di- 
strikte, in  Jenen  diese  Industrie  einst  blühte,  sind 
nun  arm,  versclimiitzt  und  verkommen.  Dort,  w  » 
andere  ludustricn  eingetreten  sind,  sind  es  solche 
der  leichtesten  Art,  wo  Praiien-  und  Kinderarbeit 
iiberra^jt  und  notorisch  durch  Verelendung  die 
Trunksucht  die  meisten  Opter  findet.  Der  ürunü 
und  Boden  ist  entwertet,  die  Häuser  verfallen,  viele 
t  aiisende  stellen  leer  seit  Jahren  schon,  ii  ul  doch 
sind  die  Steuern  noch  gestiegen.  Ungezählte  Mil- 
Itoncn  sind  dem  Nationalvermögen  verloren  gegan- 
gen als  Folge  einer  zu  aggressiven  Kommunalpoli- 
lik  und  einer  vor  Jahren  in  London  beginnenden 
Arbeiterbewegung,  der  sich  andere  kleinere  wi- 
drige Verhältnisse  ziue-.,  Ilten.  Hier  liahcii  wir  ein- 
uial  das  seltene  Beispiel,  daU  die  Faktoren,  welche 
sich  sonst  Überall  in  oft  nur  zu  flbergrofiem  Maße 
eaicr  sonst  nicht  lebensfähigen  Industrie  annehmen, 
gut  fundierten  und  berechtigten  Unternehmen  alle 
Lebensbedingungen  abgeschnitten  haben. 
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Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


AIIg;enieines 

Die  „Iciia"-  wie  die  „Matsu  Shmia-Munitinnsexplo- 
biuiien  sind  auf  Selbstentzfindnne  des  rauchlosen  Pulvers 
ia  Qesenwart  von  Scbwarzpulver  surflckzufQliren.  A  n- 
stelle  des  Schwa rzpul vers  als  Entzündungs- 

bciladunsr  sclilüKt  die  Kriescstechn.  Zeitschrift  vor,  am 
Hnjen  der  Kartusche  ein  P  u  I  v  e  r  k  e  w  e  b  e  aus 
i  eil  t  d  L-  Iii  1 :  i  c  r  t  e  r  K  o  II  o  d  i  ii  in  w  o !  I  e  zu  ver- 
wenden. Das  gleiche  Material  ist  vorteilhaft  zu  ver- 
vendeii  als  Umhfillnnt;  als  E  r  s  a  t  z  fOr  die  K  a  r  t  n  s  c  h- 
!' c  II  t  e  1  ans  Scidciitiich,  da  es  vollknmmen  verhrennt, 
KL:ne  ifliniinendcn  Rückstände  hinterlaßt  und  Ziindver- 
/»serunKen  ausschlicBt.  Aus  dickflOsslKcr  Kelatiniertur 
Schießwolle  werden  mittels  feiner  Kapillarröhrchen 
Jflnne  Pniverfliden  frebildet,  die  wie  Seidenicokonfiden 
gesponnen  und  verwebt  werden,  ^a<^  Nfihgam  und  die 
Schnüre  für  die  AniertiKunK  der  Kartuschbeutel  werden 


Brasilien 

nie  brasilianischen  Linienschiffe  auf  der  enjiHschen 
Werft  von  AnnstronK  und  Vickers  beschüftiKttn  das 
Unterhaus.  Mr.  Arthur  Lee,  der  frflhere  Zivil-Lord  der 
Admiralität  unter  dem  Balfoursclien  ReKime.  braofite  die 
AnKeleKenheit  der  drei  !'>rcadnou>:hts  zur  Sprache,  die 
KceenwärtiR  für  die  Rechnun^c  ßrasiliens  auf  englischen 
Werften  «ebaiit  werden.  Die  Admiralität  müßte  zusehen, 
daB  diese  Schiffe  nicht  in  die  tiände  einer  Macht  fielen, 
die  eefShrllcher  und  venitrer  Eneland  freundlich  sei  als 
Brasilien.  Mr.  Mac  Kenna  erwiderte  darauf,  daß  er  über 
den  Fall  keine  weitere  Auskunft  k'chen  koiiiite,  daü  aber 
die  Admiralität  die  Zukunft  jener  Schiffe  mit  großem 
Interesse  verfolse.  Es  sähe  nicht  se4ir  wahrscheinlich 
ans,  daB  sich  Brasilien  zu  einer  solchen  l*lottetiniaeht 
auswaclisen  \\olltc.  um  drei  Dreadnounhts  zu  brauclien. 
Aber  die  Admiralität  liabe  keinen  Orund  anzunehmen, 


aus  dem  gleichen  Material  herisestellt.  das  die  Kcstig- 
kcit  der  Seide  zeint.  fk-r  Hau|it\ orzu;:  dieses  Qewebes 
besteht  darin,  daü  er  utigeiuhr  die  gleiche  ballisti- 
sche W  i  r  k  u  n  K  wie  rauchloses  Pulver  zeigt 
und  daher  das  (lewicht  des  Kartuschbeutels  einen  Teil 
Jer  Ladung  selbst  darstellt 


Die  Revue  de  l'Armde  Beige  brachte  einen  Aufsatz 
Ober  5,7  cm  und  7,5  cm  S.K.  inScbartenlafetten 
mit  votlstSndlffem  VerseliluB  der  Scharfe  nach  System 

Cdckrill.  vr)n  dem  "die  obenstehciiden  Skizzen 
einer  5.7  cm  Anordnung  wiedergegeben  sind.  liine  der- 
artige Anordnung  bewirkt,  daB  einmal  die  ncdienimgS» 
mannschaft  vollständig  Kegen  Splitter  ge- 
scbfltzt  und  dann  hifolge  des  luftdichten  Abschlusses 
Mm  den  Pul  vergasen  der  eigenen  Ladung  oder 
ücii  ieiudlichen  (iranaten  nic'lit  belastigt  wird.  Wegen 
dieser  Vorzüge  dOrftc  diese  Anordnung  eine  Anregung 
iär  Schib'sartilleristen  sein,  für  die  wiinsdienswerte  teil- 
weise Aufstellung  der  Antltorpedobootsartil- 
leric  hinter  Panzerschutz  ciiiv  ähnliche  K 'In- 
struktion auszuprobieren,  natürlich  mit  groUcrcn 
BestreicbungswinlKelii. 


daß  die  Schiffe  in  England  in  feindlicher  Absicht  gebaut 
würden. 

Ueber  die  Schiffe  werden  folgende  Angaben  be- 
kannt: Lange  161^  (149,3)  m,  Breite  25.3  (25)  m.  Normal» 
Deplacement  19  305  (19.500)  t  bei  einem  Tiefgang  von 
7.6  (9,1)  ni;  Armierung  12  (10)  30,5  cm-Oesch(itzc  in  6 
noppeltiirnien  davon  je  2  hintereinander  \<)rii  und  acii- 
tern  2  seitlich  iihnlich  wie  auf  .,I>readnnii:s'ht",  aber 
mehr  mittschiffs;  22  U  cm-,  s  1,7  cni-(  icschatie  (27 
7,6  cm-Oeacbatze)  und  4  Torpedorohre;  Pancerung: 
QRrtel  229  mm,  nach  vom  auf  tS2  mm.  nacli  achtem 
auf  102  nun  verjüngt;  nbcrhalb  des  Oiirtels  vom  FJug  bis 
zum  achtersten  Turm  und  bis  ans  Oberdeck  reichend 
ein  weiterer  Panzerschutz  von  152  bis  229  mm;  2  Pan- 
zerdecks Ober  das  ganze  Schiff  von  zusammen  57  nmi 
Starice;  Qeschwlndlglceft  21  Sm^  man  hofft  fedocb  Aber 
22  zu  erreichen.  —  f^ic  in  Klanu:icr:i  aii'.,"j's'ebL'iieit  Zah- 
len beziehen  sich  des  Vergleichs  liallter  aui  ü:c  „Prcad- 

nonght". 

Nach  einer  Veröffentlichung  der  Brasilianischen 
Charge  d'Affaires  werden  die  Schiffe  für  Brasilien  ge- 
baut. Auch  üben  Brasilianer  die  Baubcaufsichtigung 
aus.  Hierdurch  wäre  wohl  vorläufig  die  Kette  der 
Vermutungen  gesctalonen. 
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Der  Torpedobootszerttdrer  nPar«"  ist  bei  Yarrew 
vom  Stapel  Kciauicii  als  erster  von  den  in  In  Rngland 
bestellten.  Die  Hauptancaben  sind: 

Breite  23'  6" 

Sie  haben  2  Dreifach-£xpansionsmascliinen  mit  4  Zylin« 
dem,  die  nach  Schlick  aasbalansiert  sind.  Es  sind  2 
I>r>p|)elender-Yarrow-Ke$sel  vorhanden  von  ie  4000 1.  PS. 

Deutochland 

Torpedoboot  »V  159"  ist  vom  Stapel  selauien. 

Im  Auirust  1^7.  als  die  „Pommern"  noch  Im  Probe- 

fahrtsverhilltnis  stntnl  iitii!  lin-^  Xn";^ lUtCicri  der  Oc- 
schiitzc  vornahm,  «.iriii.-  Li:i  17  Zcntiuicicr^tsciiiit/  be- 
schädigt und  iinbrauclil'  II  i;cniacht.  Pas  Geschütz  wnr 
nicht  ausreichend  hcrunisteschwenkt.  so  dali  es  Vd-i 
einem  benachbarten  Qeschiitz  am  Lauf  getroffen  wurde. 
Der  Schaden  bctrUK  65— 70  INN)  M.  Das  Anfang  Juli 
an  flord  der  „Pommern"  abjcehaltcne  Kricßsjten'cht 
sprach  nach  fast  ffinfstfindiiier  VerhandUmK,  hei  der  itn 
Interesse  der  LandesverteidixuitK  die  Ueftenilichkeit  aus- 
Reschlossen  war.  alle  drei  AnReklaEteR  frei. 


Von  der  Kaiserlichen  Werft  in  Danziii  wird  folucn- 
des  bericlikt:  Die  Werft  liat  als  Neubau  nur  den  Kreuze 
„bmden"  in  Arbeit.  Pie  üccksbauten  wachsen  allniüli- 
lich  Aber  die  Bordtiohe  hinaus.  Hbitcr  dem  schlanken 
Schiffsicib  der  „ünulen".  den  vorbcifa^irenden  Schiffen 
f'ist  verborKcn,  scliwinnnt  das  seiner  KertiKstclIutiK  eiit- 
KCKenselu^uk  Unteisttboot  „U  2".  Dasselbe  ist  Mitte 
Juli  in  DieiKst  sfestellt.  Neben  der  „t^tiulen"  f;)kt  der 
kleine  Krcii/er  ..Cornioraii"  iiti.'S  i),  dessen  Ausban 
demnächst  beendet  sein  wird.  Am  Werftkai  liegt  das 
Panzerkanonenboot  „Skorpion".  Das  Schwimmdock  ist 
auj^enblicklich  im  Bassin  unterKebracht.  v<ni  \v  i  lus  tlcr 
kleine  Kreuzer  „Ocier"  auf  Slip  jic/iisfeii  worden  ist. 
OeKcniibcr  dem  Milchpetcr  schwimmt  der  -.irollc  Kreu- 
zer „Hansa",  dessen  Ausbau  zum  Artillerie-Schulschiff 
lanxsam  fortschreitet 


Bei  einer  Nachtübung  war  das  als  Tnrpeüoversuchs- 
schiff  dienende  Lfnienschllf  ..Wlirttemberx'*  in  der  Flens- 

I  iirfrer  Fölirdc  aufffelaiifcn.  I!rst  am  späten  Nachmittag 
Kclanß  CS,  die  „Wiirtteniberg"  wieder  flott  zu  machen. 
i>  s  Schiff  bat  keine  wahrn^mbaren  Beschiidlffunsen 

erlitten. 

Die   KeufnrdernnKen  der   MarfneverwaltunK  für 

Kriegsschiffe  im  RcichshriushiKsctaf  lono.  die  dem 
Reichsschaf/ uTifc  «orenwärti,:  zur  l'rlifuni;  vrirlitKcii. 
werden  keine  Uelierrascliimsren  bringen.  Sie  sind  eben- 
so wie  die  für  1908  durch  das  FInttengesetz  vom  14.  Juni 
1900  bezw.  die  Novelle  vom  S.  Juni  1906  und  durch  das 
neue  fhittenitesetz  vom  6.  April  !*Xl8  bestimmt.  Wns 
zunächst  dieses  Ocsetz  het-iiit  s  i  sind  darin  die  Hrs'itz- 
bautin  iiir  J  i  einzelncii  .hhre  \  ir-iuscliriebcn.  Pnrincb 
werden  für  VMr9  die  NeuforderunKcn  Rcuau  die  gleichen 
sein,  wie  im  Etat  für  das  laufende  Jahr,  d.  h.  sie  wer- 
den sich  auf  drei  Linienschiffe  und  zwei  klein. ^  Krjiu.r 
erstrecken.  Im  laufenden  Ltrit  sind  bcknnntlicli  1  f  c*-;ji 
Raten  für  die  ftrsatzbanten  der  drei  l.iniensclniie  .<>' 
dcuburg".  „Siegfried".  ..Beowulf .  sowie  die  2  kleinen 
Kreuzer  „Schwalbe"  und  ,3perber"  bcwIlllRt  worden 
und  zw.Tr  fiir  icdcs  der  Linii-nscliitfe  5,.'!,  für  jeden  klei- 
nen Krcii/rcr  zus:»mnicn  also  21.5  Millionen  M:irk.  zu 
denen  die  ersten  Raten  fiir  artillerisfisc'  -•  Armieriinvrcn 
mit  13  Miiliimen  Mark  und  iiir  rorpedoarmierungen  mit 
l.t  Millionen  Mark  kamen.   N^ch  den  Ovsetzen  von 


1900  und  IW»  ist  der  S(dlbestand  der  i!etitsdit;i  n.iitc 
auf  .?8  Linienschiffe,  2tl  s;roüe  und  kleine  Krtti/^vr  fcsi- 
gesetzt.  Bi.slier  sind  von  Linienschiffen  .17,  von  den  erc 
ßen  Kreuzern  17  und  von  den  kleineu  37  hergestellt  bzw. 
in  Bau  senoRimen.  Die  Nenfordemnffen,  die  danach  noch 
ircsicllt  werden  können,  sind  recht  besc'hränkl.  Im  f:i  •: 
fiir  I90S  war  auf  flrund  der  zuletzt  erwähnten  Desct/c 
lediiilic'  ein  croBcr  Kreuzer  Kcfordert.  F.s  werden  ic- 
ner  nalurgemäB  die  weiteren  Raten  für  die  schon  in  Bau 
«renommenen  Schiffe  im  Ktat  ffir  1909  erscheinen.  Die 
Linienschiffe  „Schleswig-Holstein"  und  „Schlesien",  sn- 
wie  der  Rroßc  Kreuzer  „Scharnhorst",  für  die  im  Iiu- 
fendcn  Ltat  die  Sclitußraten  gefordert  waren,  werdn 
aus  dem  Etatskapitel  der  einmaligen  Ausgaben  der  Ma* 
rineverwattuntr  fi?r  Schiffbanten  und  Armierunccn  aus- 
scheiden. F.hi  is  .  /w  j'  neue  Kreuzer,  deren  Bau  bercit*^ 
im  Ftatsiihre  iyu<i  It^nonnen  wurde.  Dasciien  wvrd'.i 
nach  der  OcstaltunR.  die  der  Ftat  KCKenwärtic  list 
Schlußraten  fDr  den  Bau  von  zwei  Linienschiffen,  eiacm 
irroOen  Kreuzer,  sowie  zwei  kleinen  Kreujtem  gefordert 
werden,  [dritte  Raten  sind  fälliu  für  zwei  Linienscfiiii. 
und  einen  ijrof^cn  Kreuzer.  Zweite  R-itcn  werden  rKttiu 
ftlr  die  oben  erwähnten  Frsatzbauten  für  drei  Linien- 
schiffe  und  zwei  kleine  Kreuzer  sowie  außerdem  fiir 
einen  ^roBen  Kreuzer.  Hierin  schliePen  sicli  noch  wei- 
ii'C  Raten  für  schon  einsestLllt.'  Bauten  eines  FliiR- 
kanoncnbr>o(es  und  einer  Torpcdnbnotsflotille,  fiir  wclc'i 
letzlcre  übrigens  in  den  laufenden  Etat  die  erste  Rite 
von  in  Millionen  .Mark  einticsetzt  Ist.  Daß  schlieBlicli, 
wie  In  den  letzten  .lahren.  auch  in  den  Etat  des  kommen- 
den .lahres  ein  Hetras;  für  den  Bau  von  llnfersecbnr.tin 
eingesetzt  sein  wird,  darf  man  w.dil  als  sicher  annein 
raen.  Im  Etat  für  190R  wurden  ffir  die  Untcrseebnnle 
7  Millionen  Mark  bcwilliu't.  nadidem  für  1907  .1  Millionen 
und  fOr  1906  2.5  .Millionen  Mark  Tuss;cw;)rfi"n  waren. 

Oer  Stapellauf  des  auf  der  (lermania-Wcrft  in  Ki.'l 
gebauten  Linienschiffes  nErsatz  Baden"  wird,  wahr- 
scbeinitch  in  Oexenwart  des  Kaisers,  gegen  Ende  Herbst 
dieses  Jahres,  voranssiehtilch  Anfang  November,  er- 
folgen. 

Die  Vergebung  der  Schlffsnenbauten  auf  Grund  der 

FtatsbewilliiiunKen  ffir  l^n^  ist  bis  auf  den  «rnBen  Krci; 
zer  „fi"  und  das  Flnükanuacnbfiof  ,.C"  erfolut.  Pic  K;ii- 
scrliclie  Werft  Kiel  erhielt  den  kleinen  Kreuzer  ..F.rsatz 
Sperber",  die  Kaiserliche  Werft  Wilhelmshaven  das  Li- 
nienschiff ..Ersatz  Oldenburg",  die  Weser-Werft  das  Ll- 
nienscliifi  „Frsatz  Beowuir'.  dii-  H:)wildts-W  t  rke  dr 
Linien.schiH  ,4!rsatz  Siegfried",  die  Oerniania-W  erit  d».» 
kleinen  Kreuzer  „Ersatz  Schwalbe'*. 

Von  den  zwölf  Torpcd(d>ooten  wurden  vcreeben: 
Drei  Boote  an  den  Vulcan.  Stettin,  vier  an  Schichaii-P!- 
binir  und  fünf  an  tlcrmania-KiLl  Sc  werden  ein  Probc- 
fahrtsdeplacement  von  6163  Tonnen  haben  und  sämtlich 
mit  Turbinen  atisgerfistet  werden,  und  zwar  die  Vulkan- 
B(K)tc  System  AllKcmeinc  Flektrizitrits-Ocsellschaft.  die 
Schichau-Boote  System  Mclms  &  Picnniucr.  vier  0er- 
mania-Br)r)te  System  Parsons  und  ein  Qerniania-BrMit 
System  Zoelly. 

England 

Li'i  schwerer  Unfall  hat  sich,  wie  aus  London  tele- 
graphiert wird,  an  Bord  des  engltschen  Unterseeboote» 

„A  9"  zu^vtpj '.n.  Wälirend  der  Fahrt  von  PorflanJ 
• '  '.ch  Pover  ist  X:  gesamte  Schiffsmannschaft  itifo'ce 
Ausströmens  V(m  tiisilin  von  schweren  Frstickimjs- 
erscheinungen  befallen  worden.  Die  beiden  OKi- 
zierc,  die  sich  tm  Kommandoturm  anHiietten,  wurden 
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dadurc!)  auf  die  Gefahr  aufmerksam,  daß  sie  plötzlich 
keine  OcKensinnale  auf  die  von  ihnen  erteilten  Befehle 
an  die  Mascliinisten  bekamen.  Qleiciizeitis  bemerkten 
sie  den  Qenich  von  Petrol.  Dfe  Offfzfere  Iwnden  sich 

nasse  Tücher  um  den  Kopf,  tlraii^cti  in  Jlii  Rrnini  ein 
und  hielten  die  Maschinen  an.  Alle  lü  Matin  Jcr  Bc- 
satzuns;  waren  ohnmächtiR.  fiaraufliin  brachten  die  Offi- 
ziere das  Unterseeboot  auf  die  Oberiläohe.  Beide  wur- 
den dann  auch  besinnrniffslos.  Der  Kapitin  des  Kreu- 
zers ..Vrriliis"  fictMcrktc.  daH  dieses  Unterseeboot  auf 
der  Obcrililciie  scliwasnm.  jedoch  ohne  sich  vorwärts  zu 
beweisen.  Pr  entsandle  schltiititgst  eine  Rettnncsabtei- 
lunK.  die  sofort  ärztliche  Hilfe  erteilte. 

Der  Hiifsmannschaft  vom  „Arolus"  KClans;  es.  von 
elf  Bcsinnunjtslosen  sieben  ziemlich  'Nclmcil  wieJcr  zu 
sich  /u  bringen.  Die  übrigen  vier  hatten  sicli  bis  Mit- 
ternacht noch  nicht  wieder  erholt.  Die  Ursache  des 
Unfalles  wird  in  einem  noch  nicht  näher  erklärten  Ver- 
sagen gewisser  Maschinenteile  erblickt,  wodurch  die 
V£ntiIati"ii<;lNlnppcii  außer  Funktion  Resetzt  wurden.  Üs 
soll  bereits  vor  etwa  1  Monat  ein  ähnlicher  Unfall  sich 
aaf  ^  9"  erdcnet  haben. 

Kein  KricKshafcn  in  Rosyth?  Wie  der 
Daily  Telegraph  erführt,  soll  die  enElische  Resierun^ 
nunmehr  zu  dem  Entschluß  gekommen  sein,  den  Oedan- 
hen.  in  Rosyth  einen  Krieitshafen  anzuleimi.  endKfilttz 

aui/Us'i.''e'i.  i^cit  Jeni  la'irc  tw,^  i<;f  licl^anntlich  an 
Jic&er  Anlage  Kcarbcittt  worden,  iinnier  wieder  hat  es 
ittheißcn,  daß  der  Plan  aufneKcben  worden  sei,  und  im- 
mer ist  er  wieder  aufKenommen  worden,  trotz  der  er- 
heblichen Schwierigkeiten,  mtt  denen  man  dort  un- 
zweifelhaft zu  ktlmpfcn  h:ittc.  Schfvn  ncitl-c'i  fst  c!  riuf- 
Kcfallcn.  daß  der  Vertreter  dxr  AdiiiiraUtat  ayj  eine 
Jiesbczii «liehe  Anfra.:c  im  Unterhause  erklärte,  es  könn- 
ten vor  dem  nächsten  Jaltre  keine  weiteren  Kontrakte 
ausKeben  werden.  Inzwischen  sind  auch  verschiedene 
dort  bereits  bcKonnene  Arbeiten  einRcstcllt  worden  und 
fetzt  behanptct  der  Kxprcß,  daß  die  Resticrunß  mit  dem 
Oedanken  uniKche.  anstatt  dieses  Hafens  eine  An/.-ili! 
üroBer  Schwimmdr)cks  bauen  zu  lassen,  die  groß  (tenug 
gemacht  werden  sollen,  daß  sie  Schiffe  der  Dreadnought- 
klasse  aufnehmen  können.  Diese  Schwimmdocks  sollen 
dann  In  Cromart>'  f  Irlh  stationiert  werden. 


'Der  englische  Panzerkreuzer  „Indomitable".  auf  dem 
der  Prinz  von  Wales  die  Reise  nach  Canada  gemacht 

hat.  ist  nach  einer  glänzenden  Rückfahrt  bei  der  Insel 
Wicht  an^'ckomnien.  Das  Schiff,  das  annivhcrnd  die  fic- 
fechtsstürke  der  ,J)readnouRlit"  besitzt,  hat  an  Schnel- 
ligkeit einen  neuen  Rekord  aufgestellt.  Die  1684  Knoten 
legte  es  In  67  Stunden  xorflck;  das  entspridit  einer 
Durchsc'ni!t!>.;eschwindigkeit  von  2^.\^  Knoten,  während 
der  frühere  Kekord  nur  2.S,01  Knoten  betragt.  Dazu  kam 
noch,  daß  der  Kreuzer  auf  der  Fahrt  durch  Fisbergc 
wiederholt  im  Kurse  aufgdialten  wurde.  Der  neue  Ap- 
parat fiir  -drahtlose  Telegraphie,  den  das  Scitiff  an  Bord 
luitte,  ermöglichte  ihm,  während  der  ganze»  Reise  un- 
unterbrochen mit  dein  Lande  in  Verbindung  zu  bleiben 


Bis  jetzt  ist  auf  „Bellcrophon"  noch  keine  Uebcr- 
stundc  gearbeitet,  dabei  ist  das  Schiff  in  so  vorgeriick- 
teni  Bauzustand,  daß  die  Pertigstellung  in  2  Jahren  so 
s;ut  wie  «weifelios  ist 


f!!n  Ti  rpedobootszerstörer  mußte  zwrimal  die  Fabr- 
ten  abbrechen,  da  Ruderhavarien  eintraten. 


Im  Housc  of  Commons  wurde  Mc  Kcnna  befragt, 
ob  er  das  Verhältnis  von  8  Dreadnoughts  und  4  Invin- 
cibles  Englands  im  Jahre  1911  gegen  7  Dreadnoughts 
und  2  Invtnclbles  Deutschland  für  genflgend  hält,  um 

eine  A'.ifrechterhaltutig  der  en^Iiseiicn  Suprematie  zu 
gewalii  icisten.  fAc  Kenna  erwiderte  darauf,  daß  dieses 
Verh.'iltnis  genüge,  unter  Berücksichtigung,  daß  Fng- 
sand  außer  den  Dreadnoughts  auch  noch  andere  erst- 
klassige Linienschiffe  hätte,  denen  Deutschland  unver- 
hältni.smäßig  wcni;:  älinlichc  Schiffe  cnf',;e.:enznstcllen 
hfifte.  Das  diesjalirjtäc  l^rogramni  würde  ferner  gc- 
hiiuo:Kl  Ncul^autcn  bringen,  um  die  Suprematie  Englands 
bis  1912  sicher  zu  stellen. 


Die  noch  /u  bcginncmicn  v;e'>cliütztcn  Kreuzer 
werden  ein  Deplacement  von  etwa  riOOO  t  erhalten  ge- 
genüber 4ler  3500  t  großen  ..Boadicea"  (Angabe  von 
Mc  Kenna  vor  dem  House  of  C). 


Die  Dauerfahrt  der  UnIteraeebootsilotlUe  B-  und 
C-Klasse  ist  gut  gelungen. 

Acht  Boote  haben  die  Strecke  von  Harwich  von 

Orantrm  .nrn  Firfli  of  Förth,  über  420  Sm.,  in  ,^0  Stun- 
den, als  cUwi  11  kn  per  Stunde,  zu:  iiek^cle>;t.  Neun 
andere  Untcrseel'OMte.  die  vnn  Dover  ;uis;iefen,  haben 
eine  Fahrtleistung  von  500  Sm.,  durchschnittlich  10  kn 
per  Stunde,  aufzuweisen.  Die  Fahrt  wurde  ohne  jede 
Unterbrechung  ausgeführt  und  ging  ohne  Zwischenfall 
vor  sicli.  Die  Offiziere  äußern  Sich  über  die  Leistung 
»ehr  befriedigt 


Die  britische  Admiralität  soll  zu  der  CntschlleBong 

gekommen  sein,  ilie  Oeschwindigkeit  der  fiir  das  neue 
Budget  Vfitiertcu  T  u  r  p  e  U  o  z  e  r  s  t  ö  r  er  auf  ,10  kn  zu 
beschränken,  ferner  zwar  das  Turbinens\ steni  lie  zu- 
belialtcn,  aber  die  seit  den  letzten  drei  Jalircn  probe- 
weise bei  allen  Neubauten  eingeführte  Oelfeuerung  wie- 
der aufzugeben  und  zur  Kohlenfeuerung  zurückzukehren. 
Die  neuen  Aufträge  werden  wahrscheinlich  zu  Ende 
dieses  Monats  vergeben  werden. 


Im  Bau  befindliche  enflisehe  Kriegs- 
schiffe. Ziir/eit  befinden  ^h  folgende  englische 

Kriegsschiffe  im  Hau: 

1.  7  Linienschiffe:  .1  Bellerophon,  fertig  rn  Frühjahr  1909. 
3  St.  Vincent,  fertig  im  Frühjahr  1910,  1  verbesserter 
St.  Vinceni  fertig  1910/il; 

2.  4  Panzerkreii/ei  : 

3.  I  geschilt/.tei  Kreuzer; 

•1.  10  Torpedobootszerstörer; 

5.  20  Torpedoboote; 

6.  18  Unterseeboote. 


Der  am  26./7.  vorgenommene  Versuch,  den  „Gladia- 
tor" aufzurichten,  ist  mlBinngen,  well  eine  Trosse  brach. 


Auf  der  Werft  von  Rogers  in  I^lymonih  ist  die  erste 
der  .1  dort  im  Bau  f>cfindlichen  Scheiben  fiir  .;efceli1  - 
mäßiges  Schießen  von  Stapel  gelaufen.  Länge  42.7  m. 
Höhe  ISJS  m.  Tiefgang  mit  Zementbailast  ri.n  m,  Schel- 
bcngcstell  vertikale  Masten,  die  durch  Querlatten 
verbunden  sind,  mit  Leinewand  bespannt  Scheibenfiäche 
27,4  m  X  9J  m.  Gewicht  170  t  Kosten  102000  M. 


Auf  Qrnnd  von  eingehenden  Untersnchungen  Aber 

das  Konservieren  des  Kordits  an  Bord  hat  .sich  her- 
ausgestellt, daß  CS  nicht  nur  genügt,  die  Tcmpcra- 
ivt  dauernd  unter  +  37J*  C,  sondern  auch  über 


Digitized  by  Google 


Saite  804 


SCHIFFBAU 


Hr.  21 


~i-  4,-1  '  C.  zu  Iialtcn,  da  es  sich  Sdiist  leicht  /(.r^Lt/t. 
Kordit,  das  bei  |-  4.4  '  C.  Kcfricrt,  s.hcidct  beim  plulz- 
licäen  Auftauen  ein  oliRcs  Häutchen  ab,  das  bei  7,3  "  C. 
verschwindet  und  bei  37,8°  C  wieder  auftritt  £s  sind  da- 
her Ranz  bestimmt«  permdische  Stichproben  anseord- 
nct.  bei  denen  die  Korditfädcn  auf  ihr  Au^votien  genau 
ucprüit  u:kI  einer  6niinutiKcn  Kr\värniuiu;>i>r«jbc  untcr- 
\i*)rien  werden.  L^jjert  Kordit  in  Munitionskaminern, 
deren  'i'emperatur  über  373"  steigt,  so  muB  dieses 
nach  6  Wochen  noch  besonders  untersucht  werden. 


An  Bord  des  Kreuzers  „Antri.n"  wiinkii  diin.li 
einen  (1  e  s  c  h  Ii  t  z  n  n  f  a  1 1  2  Matrusi-:  s^i:\\LT  \<:r- 
letzt.  Ais  der  VerschluU  einer  4,7  cni-S.K.  geöffnet 
wurde,  explodierte  die  Korditpatrone,  In  der  eine  Z  fi  n> 
dunesverzdeerime  eingetreten  wan 

Hranknich 

Anfangs  1908  waren  30  Unterseeboote  fertig  7  tm 
Probefahrtsverhältnts.  Nach  dem  Etat  werden  anfangs 

1009  44  i?nterseebniii;.  fertii:  und  6  im  VerSUChSStadium 

sein.  6  werden  neu  btü«nntii  werden. 


Engineering  gibt  auszugsweise  einen  in  einer  fran- 
Kösischen  Zeitschrift  erschienenen  Aufsatz  wieder,  der 

die  Ansicht  \  irtciiüct.  t!;in  der  .,lenn"-riifn!l  nicht  durch 
lauKsame  Zcrswi/utw  Jcs  rauchlosen  f'ulvers  entstanden 
sei.  s«jndcrri  daß  durch  irjcend  eine  llnvorsichtixkeit  das 
Scltwarzpu!vcr  zur  Hxplosion  gebracht  ist  und  daß  diese 
Explosion  die  Hiit7.iindun$;  des  rauchlosen  Pulvers  ver- 
ursacht hat.  Da  der  Artikel  nicht  einwandfrei  ist,  gcfhen 
wir  nicht  nShcr  darauf  ein. 


Aus  dem  Ctal  I9U9  geht  hervor,  daß  die  'I'uriMidu- 
bootszerstArer  IWIR  folgenden  Angaben  entsprechen 
sollen: 

(jcsctiu  iddukcit  31  ka 

Deplacement  550  bis  fiOO  t 

Armierung:    2-10  cm  S.K. 

4-6.5  cm-S.K. 

Torpcdorolire. 
Die  li'iote  erhalten  l'urbinenantrieh  und  OelheizuiiR. 

Von  I.oricnt  aus  wird  ein  Torpedoschicßvcrsuch  auf 
einen  jcrolicn  Schwimralcörpcr,  welcher  die  Schotten- 
einteiiung  für  die  neuesten  Schiffe  enthält,  veranstaltet 
werden.  Früher  Ist  schon  einmal  eine  solche  Scheibe 
iieschossen,  welche  die  Einteilung  des  Henry  IV  wieder- 
unb. 


Das  Unterseeboot  .,Y"  wird  kondemmniert.  ohne  im 
Dienst  gewesen  zu  sein.  Um  das  lioot  ciniRcruialicn 
brauchbar  zu  machen,  lia'tc  nrnn  ^u  groBe  und  kostspie- 
ÜKe  Umbauten  vornehniei)  inn^^cn. 


Auf  »Porban"  ist  ein  Zylinderdeckei  gebrochen,  wo- 
durch einige  Schmierer  verwundet  sind. 


Die  Torpedoborttszcrstorcr  T\  \y  Oriflannire  s<»lleti  zu 
«cringc  mctazcntrischc  Hö!ie  h:)IiLMi.  Die  Maschincn- 
anlage  soll  zu  sehr  beansprucht  sein,  so  daB  häufig 
Hivarien  vorkommen. 


Man  iiiavbt  Versuche  mit  drahtloser  Tcicplionie  und 
liofft  iici  Kriegsschiffen  auf  Entfernungen  vo^n  50  km 
\  crstiindieunR  erzielen  zu  können. 


Mtii  spricJit  in  l'riH)' i  sclirni  von  zuklnif- 

1  .'cn  UnlerscebüotsjtescIiwmdiKkeiten  von  16  bis  IS  ku 


und  von  Unterseebooten,  welche  die  flotten  auf  der 

^cc  bcfkiicn. 


Auf  Dupcy  de  I-ome  ereignete  sich  !ici  c'ncr  ?chicß- 
übung  fast  gleichzeitig  eine  Maschinenhavane  und  eiii 
i-'ener  diiiLh  Kiir/sc:i!uH.  Pas  Schiff  hat  zur  Reparatur 
die  Werft  aufsuchen  müssen. 


Der  einstige  Zudrang  des  Marinepersonals  für  den 
U  n  t  c  r  s  c  c  b  o  o  t  s  d  i  e  n  s  t  hat  merklich  nachgelas- 
sen und  es  hat  sich  ein  .M  a  n  g  e  I  a  n  Freiwilligen 
für  diesen  Dienst  herausgestellt.  Moniteurs  de  la  Flotte 
führte  diese  Er$c4teinuns  auf  die  gro8e  Zahl  kleiner 
Unterscchnfifc  zurück,  die  mit  ihrer  beschränkten  Ver- 
wendbarkeit iinü  Unwrihniichkeit  den  Untcrseehonts- 
dienst  in  Vernii  hr:imL]i;  er  tnlccrt  daraus,  daß  nur 
größere  Fahrzeuge  mit  offensiven  Eigenschaften 
Abhilfe  schaffen  kennen. 

Itaifen 

Die  neuen  LinieiLsciitfie  erhalten  nach  Rivista  Ma- 
ritima folgende  Armierung: 
12-12"  Kan.  L  45 

15-  12  cm  S.K.  L  SO 

16-  7.6  cm  S.K.  L  50 

Von  den  18-12  cm  S.K.  stehen  10  in  gepanzerter 
Uatterie.  8  stehen  in  4  Tiinncn.  Die  12"  Türme  können 
bydraulicb,  elektrisch  und  mit  Hand  bewegt  werden. 


I:i  Mir^j:iano  konnte  iIts  /weite  Los  Midvalc 
Pin/erplaUcn  (IW  mtn  stark)  iiir  den  Kreuzer  „San 
iVlarktj"  noch  nicht  abgenommen  werden,  da  es 
seiner  Beschießungsprobe  nicht  genügte.  Der  erste 
Schuß  durchschlug  die  f^atte.  zwei  weitere  haben 

sie  stark  1icsclK>J:k't.  wenn  ■^ie  tliese  auch  nicht  tiurch- 
bohrfeii,  llein  W-rtr/i;,;  ;;ein;iLl  u  ii  i!  eine  /AVCitC  Platte 
dieses  Loses  I 'ese Iii is'^eii  weMleri.  |i;is  erste  Los  aus 
150  mm  Midvaleplattc  für  San  Marcu  hatte  seine  6e- 
schieBungsprobe  vollstündig  befriedigend  bestanden. 


Die  italienische  Flotte  verfügt  zurzeit  über  fünf 
fertige  Unterseeboote:  „Delfino",  „Qlauco",  „Squalo". 
„Narvalo"  und  „Tricheco".  Ein  Schwesterboot  des 
„Tricheco".  der  ..Otarlo".  lief  am  25.  Würz  d.  J.  hi  Oe- 
genwart  de;  Königs  v.imi  Arsenal  in  Vcncil:-.:  von  Sta- 
pel. Nach  dem  f  lotlcuplan  1905  sind  dann  noch  .sieben 
Bfiotc  zu  bauen.  Nach  ihrer  Fertigstellung  wird  die 
italienische  iMarine  Uber  zwei  homogene  Unterseeboots- 
flottlllen  von  je  seclis  Booten  verfOgen.  Alle  zw6lf 
Boote  werden  zur  Klas.se  der  Tauchboote  gehören,  nur 
das  dreizehnte  Boot,  der  ..Delfino".  i.st  ein  rcaits  Un- 
terseeboot, und  soll  wie  bisher  auch  in  Zukunft  haupt- 
s:ichlich  zu  Versuchen  dienen.  Zu  diesem  Zweck  wurde 
d  is  l  aliracug  vor  einiger  Zeit  einer  grOndlichen  Mo- 
dernisierung unterzogen  und  ist  heute  als  gut  braucii- 
bares  Boot  anzusehen;  es  hat  eine  WasservcrdrSngung 
von  ll'i  t.  einen  Durchmesser  von  2,90  m,  ist  24  ni  lang 
und  erreicht  au  der  Oberfläche  eine  (leschwindigkeit  von 
8b5  km.  „Qlauco**.  „Squalo"  und  „Narvalo"  sind  Boote 
von  fast  genau  gleicher  Bauart:  äußerlich  sehen  sie 
wie  Torpedoboote  ans.  Bei  ehiem  Deplacement  von 
l.iO  t  haben  sie  eine  Länge  von  36  ni  imJ  eine  Breite  vnii 
AJ  ni.  Wahrend  seiner  Prohefahr tcis  errechte  der 
„rilauco"  an  der  Oberfläche  eine  Schnelligkeit  von 
lij^  kn  und  konnte  bis  zu  30  m  Tiefe  untertauchen. 
Obgleich  der  Schiffsmmpf  aller  dieser  Boote  mehr  als 
tlie  flälftc  kleiner  ist.  als  der  der  neuesten  fnnzr'isise'";" 
und  englischen  Uoote,  hoffen  die  Erbauer  doch  grolicrc 
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hahrtKCSchwindiickeiteu  zu  erreichen  als  ihre  Konkur- 
renten bei  anderen  Marinen  sie  linbcn.  Das  Ziel  soll 
sein,  unter  Wasser  8  bis  9  kn,  aufgctauclit  mit  14  bis 
15  kn  fahren  zn  können.  wJfhrend  z.  R.  hei  den  neuesten 

französischen  Unterseebooten  \  ntn  ,.I'Iu\ i'"'>c"-l"\  p  dlt: 
1  etreffenden  Zahlen  nur  7,h  uiiJ  12  kn  siiid.  Der  An- 
trieb über  Wasser  crfnljit  auch  bei  den  italienischen 
Booten  durch  einen  Petroleummotor,  der  unter  Wasser 
durch  einen  Rlektromotor;  die  Akkumulatoren  beider 
können  durcli  Jen  zuerst  genannten  Motor  gespeist  wer- 
den; sie  ciilwickciii  600  PS.  Nach  fihereinstinnncnden 
Plänen  sind  „Otario"  und  „Trichcco"  «cbaut.  sie  haben 
eine  Wasserverdrängung  von  175  t  und  eine  Länge  von 
42  m.  sind  also  etwas  eröBer  als  die  Schwsterschiffe. 
Die  filnf  ite  'nhci  n!s  Sdiapparaie  das  Ktentnskrip 
Russo-Lauiciit.  und  ein  Periskop.  Auch  an  dcni  im 
Ionischen  .Meer  im  Oktober  v.  J.  stattgehabten  sroBen 
ri  )Itcnnianovern  sind  die  fertigen  Unter&eeboote  betei- 
ilk't  gewesen  und  haben  in  Cle^enwart  des  Könfcs  so- 
wohl bei  Tnjtc  wie  hei  Nacht  erfolgreiclie  Angriffe  und 
TorpedolanzicriibunKen  goien  die  im  Hafen  von  Tarent 
vor  Anker  lie",renden  Pan/.crfahrzeuKC  „Dandoln"  un  1 
..hranccsco-l'erraccio"  ausgeführt.  Auch  KclauR  es  den 
Booten,  trotz  der  Wachsamkeit  zalilreicher  Torpedo- 
boote, unbemerkt  die  Ueberfalirt  von  Mestre  nach 
Campocavatfo  in  10  bis  12  ra  Tiefe  unter  der  Oberfläche 
zu  vollenden.  Der  F.rbaucr  aller  Unterseeboote  der 
itaäeuischen  Flotte  ist  der  Insenieur  Laurenti.  f.r  'st 
vor  kurzem  in  den  Dienst  der  Pirnia  Fiat-San  Oiorjtir» 
in  MugRiano,  wo  die  letzten  ianf  Boote  entstanden  sind, 
als  technischer  Letter  iretreten.  um  steh  ganz  seinen 
l'robleinef  ii:i{cr<iecv<;c!iei  P.i'iiveiiue  wiilmen  zu  können. 
Fs  ist  ihm  aucli  bereits  kcIub^cii.  ein  kmz  neues  Buot 
zu  konstruieren,  das  für  die  sieben  noch  zu  baucndoi 
als  Modell  dienen  soll.  Nach  kfirzlich  veröffentlichten 
Angaben  hat  dieser  Typ  eine  Länge  von  42.4  m.  eine 
Breite  von  4.2  m  und  eine  WasservcrdrängunR  an  der 
Oberfläche  bei  voller  Belastuns;  von  isi)  t,  völlig  unter- 
jjetauclit  von  2.V)  i.  Aufgetaucht  soll  es  ciiiv.  Schnellig- 
keit von  1.5  kn  auf  die  Dauer  von  175  ,^rn.  erreichen, 
unter  Wasser  mit  9  kn  fahren  können;  sein  Aktions- 
radius über  Wasser  bei  8  kn  fahrt  wird  mit  87.S  Meilen 
angegeben  und  S  Minuten  soflen  die  Vorbereitungen  zum 
1  ntLTt. Iiichen  dauern.  Dtt  \iiiiieb  über  ntui  unter 
W  iisvL  i  wird  wie  bei  den  anikivti  Unterseebooten  durch 
d  l  Motorcnpaare  des  Typs  F.  I.  A.  T.  erfolgen,  deren 
jedes  Paar  mit  sechs  Zylindern.  Als  Ausrüstung  erhält 
das  neue  Boot  jtletch  den  filnf  Vorgingem  zwei  Tor- 
pcdolanzierrohrc  vnn  4r>  cm  Kaliber;  dazu  14  .Mann  als 
Besatzung,  außerdem  wt  1  es  mit  zwei  Kleptoskopen  ver- 
sehen seid. 

Jupan 

Auf  .Jllkasa"  $hid  sämtliche  Kanonen  von  40  Ka- 
liberlllmceB  durch  solche  von  45  ersetzt. 

Niederlande 

Marineblad  veröffentlicht  die  ums'chc  ul  "^1  i/.^e 
und  die  nachfolgenden  Angaben  über  den  neuen  Küsten- 
panzer  „De  Zeven  ProvJticien": 

L  aber  alles  101.50  m 

L  I.  d.  WL  100,40  m 

L.  zw.  d.  I»crp.  97,00  m 

(irößte  Breite  17,10  m 

Seitenhöhe  9,^^  m 

Deplacement  des  voll  ausgerüsteten  Schifles  mit 
700  t  Kohlen  65?S  t.  entsprechender  Tiefgang  6.1S  m. 
Oescln.\  iniI:/k(. if  \6  kn  mit  ".'«00  i.  PS.  Die  Pan-zcruir:; 
bestellt  aus  Krupp-Nickelstahl.  der  Panzergiirtcl  ist  von 
vorn  bis  hinten  2,10  ra  hoch  und  150  mm  stark,  sich  auf 


lOü  mm  vcriflngcnd,  Panzerdeck  50  mm,  ßarbetten 
.'.■^0  mm.  Turmwande  ISO  mm,  Konnnandoturm  2.Sf)  nun, 
Panzersülie  über  Maschinen-  und  Kesselräumen  0,7  in 
hoch  und  150  mm  stark,  horizontal  gemessen. 

Dccksbelag  60  bis  80  m  n  Holz.  Zum  Betriebe  der 
beiden  900  nnn  Scheinwerfer  dienen  2  Dynanio  vun 
600  Amp.  und  IIO  Volt.    Maschinen;  2  Drdhicb-Expu- 

740  X  1150  X  1800  ^  ,^      ^  „ 
sionsmaschmen  ^qö  ^       Umdr.  Kes- 

M.  ';  s  V;irrowkessel  mit  How  iJl-ii-(  jL  li!,ise  von  zusammen 
411  gm  Rostiliichc  und  1990  qm  11ci/.ilüche.  2  leichte 
Masten  mit  Signalraa.  Besatzong  411  Mann  eioschllel- 
lich  Offiziere.  Artillerie: 

2-2Ä  cm.  SX  in  Barl>ettcinzcltiirmcn, 

4-  1.1  cm  S.K.  L,  '40  in  geschlossenen  Schilden. 

10  -  7,5  cm  S.K.  L/55  Halbautomat  mit  Schild, 

1  -  7,5  cm  Mörser, 

4-3.7  cm  M.  G. 

Russland 

Die  9  auf  der  Baltischen  Werft  In  Bau  befindlichen 

t  lnßkanonciiboutc  von  946  t  I'>cpl.  erhielten  foIgcnJt 
Namen:  „Skval".  „Storni",  „Smerk  ',  „Oroza".  „Vielir". 
..\  juga",  „l'aifun"  und  „Uragan",  die  zehn  auf  der  Puti- 
lowwerft  erbauten  Avisos  heiBen:  „Pulia".  „Stijk".  «Pa- 
las*',  ,.Sablia'%  „Kopje",  »Rapini",  „Pistniet",  .Pika". 
»Kinzar  und  „Saska". 

Slam 

Der  KöniK  von  Siam,  der  erst  k:ir/l:ch  persönlich 
ilciiis^'iic  Werften  besichtigt  luittL-,  heslLlltc  der 
Karasaki- Werft  in  Kobe-Japan  3  Torpedo- 
boote und  entsandte,  da  er  «In  groBer  Bewunderer 
der  iapanischen  Schitfsbaukunst  ist,  zehn  {unge  Leute 
uis  den  vornehmsten  Ständen  zum  Studium  des  Sddif- 
baues  nacli  K'  bc.  Wo  sie  «uf  der  Karasakl-Werft  Be- 
schäftigung finden. 

Vereinigte  SlaaLen 
Der  ÜcschwindigkcItsrckorJ  iles  Kreuzers  „Chester* 
mit  Parsons-Turbinen  von  26,22  kn  auf  der  schneilsieii 
Melle  und  25,07  kn  als  Durchschnitt  der  5  besten  Wei- 

lenfahrfen  ist  durch  „Salem"  mit  Curtis-Turbinen  ge- 
schlagen. „Salem"  erreichte  auf  der  besten  amtlichen 
Mcilcnfahrt  26,8«  kn.  und  als  Mittel  aus  5  Meilenfahrtcn 
23,95  kn.  Ais  ganz  entscheidend  für  die  Güte  der  Tur- 
binen kfinnen  diese  amtHehen  Meilenfahrten  noch  nlcbl 
;  fT.:cschcn  werden  Fin  genauer  Vcrcrleich  tflCt  sich 
List  zictten,  wenn  Schiffe  zuglekii  die  Mellen  laufen 
und  WLim  nilhere  AiVs'atien  iil'cr  den  Kuhlen vc'r!iraiicii 
bei  verschiedenen  Oeschwindigkeitea  und  die  Oewieht«;- 
zahlen  bekannt  gegeben  werden.  Immerhin  ist  die  oben 
erreichte  Geschwindigkeit  schon  ein  Beweis,  daB  auch 
andere  Turhinctt  als  die  Parsons,  welch  letztere  fast  ans- 
.schlicBlich  /um  Treiben  der  Schiffe  verwendet  Ist.  ken- 

kurrenzfähiii  sind. 

„nirmingham"  mit  Kolbenmaschine  hatte  nur 
24.32  kn  erreicht. 

Nachstehende  Zusammenstellung  gibt  die  Crgebnisse 
der  3  Schilfe  nebeneinander: 

A.  Meilenfahrten. 

ß''£2cheslerSalem 

Schnellste  Meilengeschwlndfgfceit      25^4  26,32 

Mittel  der  5  schnellsten  Mellen       2430  25,07  25^^ 

Uindrelrnngcn  202  550  378 

B.  4stihidige  forsierte  Pahri 

Mittl.  neschwlnili?:'-.x;t  Meilen  24.32  26,52  2Sfi* 

Kohlen   per   Stunde   Ib.  29904   3S332  385B2 

Mellen  p.  t  Kohle  1,82  1,54  1,51 
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C.   34stündiKe  Fahrt  mit  12  Siii. 
Mittl.  Qeschwindiekeit  \2M   12.2  11.9.3 

Kohlen  p.  Stuade  Ib.  ■  4629  4091  4051 

.Meilen  p.  t  Kohle  5.96    6,68  6.60 

f-ici  \')l!cr  Aiisriistiinsr  deplaciert  ..Salem"  •W>S7  t. 
hci  Kl  instruktiunstieiKaiiK  37.50  t.  der  \  oliinkeitKrad  he- 
trüRt  ii.-l^.  Die  BuKWClIe  bei  lorcierter  Fahrt  ist  flach. 
Nach  den  Abbildungen  kaum  böber  als  V»  m.  Sie  ist 
dafür  aber  sehr  lani;.  Die  'Formen  scheinen  danach  sehr 
se'.unicen  zu  sein.  ..Salem"  Int  mir  2  Wellen  mit  je  einer 
JrciflOeeiitren  Sciiraiilie.  Als  Vorteile  der  Curtis-Turbine 
führen  amerikanische  Blatter  die  MoKÜchkeit,  mit  nur 
2  Turbinen  bei  graßer  und  Marschgeschwindigkeit  aus- 
zukomnien.  Parsons  Rebrancht  nnch  besondere  Marscb- 
tHrhincil.  hs  1.;iiim  bei  ..Srilcin"  tua-  urnliere  Kr'ift  hei 
Kückw'ürtSKun>:  ciiuesetzt  werden   als   bei  „ehester". 


Ferner  soll  die  Curtis-Turbine  nur  65  Vc  von  dem  Raum 
der  Parsons-Turblne  beanspruchen? 

Iki  den  Mcilcnfahrteii.  hei  denen  25.95  kn  Durch- 
schnitts>cescln\  indi^keit  erreicht  wurde,  hatten  die  Pro- 
peller eine  UiiifaiiKsv,'esch\vindi>fkeit  von  12(M> '  p.  Min. 
Die  PS.  betrugen  202UU  mit  20  Düsen  offen.  Mit  16 
Ollsen  wurden  2S.4  kn  erzielt. 

Hie  Zeit  /niii  Umstellen  der  Maschine  von  Voll- 
dampf vorwärts  aui  Vollüanipi  rückwärts  betrug  1  Min. 
und  30  Sek.  Umgekehrt  1  Min.  4  Sek. 


Durch  eine  Dampfkesselexplosion  an  IJord  des  ame- 
rikanischen Schlachtschiffes  „Kearsage"  wurden  in  der 

Nähe  von  Honolulu  fünf  Mann  «schwer  verletzt.  Das 
Schiff  erlitt  keinen  crnstliclien  Schaden. 


Patentbericht 


Kl.  65  a.  Nr.  19Q016.  F  e  s  t  h  a  1 1  e  v  o  r  r  i  c  h - 
tnns  für  in  das  Deck  von  Unterwasser- 
fahrzeugen  teilweise  eingelassene  Ret- 
tnnxsboote.  Johann  Wllsky  und  Richard  Markardt 

in  Swincinünde. 

Diese  Erfindung  bezieht  sich  auf  solche  in  Ver- 
tiefoDKen  4les  Rumpfes  teilweise  eingebissene  Rettungs» 
boott«  die  dadurch  festuclialten  werden,  daß  vom  Boots- 
innem  aas  zu  bedienende  Kiesel  k  unter  einen  riii^cs 
um  den  Rand  der  VertiefnnK  angebrachten  Flansch  h 


greifen,  der  als  Auflager  eines  entsprechmdcn  Flan- 
sches c  des  Rettungsboote«  dient  IMe  bekaaateii  Eln- 

richtun^cti  d'eser  Art  leiden  an  dem  Uebelstand,  daß  die 
Planschen  c  und  ii  nicht  fest  aufeinander  gepreOt  wer- 
den und  daher  keine  W  asserdichti^kcit  /u  isclie;i  ihnen 
vorhanden  ist.  Um  diesen  Uebelstand  zu  iK-seitigcn. 
sind  die  Riegel  g  so  konstruiert,  z.  ß.  mit  einem  einge- 
schalteten Oelenk  versehen,  daB  das  Riegelende  mittels 
eines  Daumens  oder  Exzenters  o  nach  nhen  bewegt  und 
Jalicr  fest  eegen  den  |-laiiscli  ti  geprellt  werden  kann, 
Wodurch  das  ßoot  mit  seinem  Flansch  c  auf  eine  .^b- 
dichtungszwischenlage  des  Flansches  h  gedrückt  wird. 
Da  das  Ende  des  Riegels  g  nicht  wasserdicht  durch  die 
AuBenhaut  des  Bootes  bindurchgeht,  ist  4ie  ganze  Ein« 
richtun^  in  einem  besonderen  wasserdichten  Kasten  n 
umgebaut 

KL  65a.  Nr.  199017.  Pender.  J.  M.  W.  Helt- 
BUUm  in  Hamburg. 

Der  neue  Fender  besteht  aus  einem  Kern,  um  den 
hl  Sdiraubenllnfen  ein  ans  einer  oder  mehreren  Lagen 
hestehender  Strang  c  gewickelt  ist.  dessen  einzelne 
Windunzen  miteinander  durch  einen  ebenfalls  aus  einer 
"der  mehreren  Lauen  bestehenden  FlcchtstraiiK  d  in 
ciicenartiger  Weise  miteinander  verbunden  sind.  Der 
Flcchtstrang  d  jeder  Winduntf  des  Stranges  c  veriiiiulet 
iHeten  ndt  den  beiden  benachbarten  Windungen  dadurch, 
<I>B  «r  durch  deren  Plechtstrang  hindurchgezogen  ist 
Der  Strang  c  kann  so  hergestellt  werden,  daB  «r  an  den 


vcrjünicten  linden  des  l'enders  aus  weniger  Lagen  be- 
steht, als  auf  dem  dickeren  MittelteiL  Ferner  kann  man 
den  Strang  c  mit  dctti  Flechtstrang  e  auch  In  mehrareit 

e 


Luiden  um  den  Kern  des  Fenders  wickeln,  indem  er  ab- 
wechselnd von  einem  zun  anderen  Ende  des  Fenders 
geflochten  wird. 

Kl.  13b.  Nr.  198629.  Dampfkessei-Waaser. 

standsregler  »nt  Schwimmer,  welcher 
mittels  zweier  Ventile  den  Z  \i  -  und  A  b- 
K  a  ti  K  des  K  c  s  s  c  I  d  a  tnp  f  e  s  zu  u  n  d  v  o  n 
einer  Vorrichtung  zur  Steuerung  des 
Speiseventils  regelt  Robert  Manning  und 
William  Pameroy  Champeney  in  Cleveland  (Cuyahoga, 
Ohio.  V.  St.  A.). 

Diese  Frfinduns  bezweckt  eine  Verbesserung  von 
WasscrstandsrcKlern  der  vorgenannten  Art,  bei  denen 
die  den  Ab-  und  Zugang  des  Dampfes  zu  der  Steuervor- 
richtung des  Speiseventils  regelnden  Ventile  12  und  13 
zu  einander  entgegengesetzt  bewegt  werden.  Damit  dfe 
«anze  Vorrichtung  zwecks  Untersuchung  und  Reparatur 
leicht  auseinandergenommen  werden  kann,  sind  die  bei- 
den Ventile  12  und  13  zunächst,  um  sie  zugleich  heraus- 
ziehen zu  können,  auf  einer  gemeinsamen  Stange  14  an- 
gebracht, und  sodann  ist  fhre  Verbindung  mit  dem 
Schwimmer  5  in  ciKeiiarti'.;er  Weise  hergestellt  Der 
Schwimmer  5,  der  beun  Steigen  des  Kessciwasscrs  Ober 
einen  bestimmten  Stand  die  Ventile  versch;el)t,  ist  mit 
dieser  durch  einen  um  eine  Achse  2U  drehbaren  Hebel  17 
so  verbunden,  daB  er  beim  Steigen  des  Kesselwasscrs 
das  Ventil  13  schließt  nnd  das  Ventil  12  öffnet  so  daß 
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der  nampi  an  Ictztvrem  vorbei  durch  die  üoiirtiiiK  iiir 
die  Stande  U  nacli  dem  zum  Spcisevciitil  führenden 
Rohr  23  strömen  kann.  Der  Teil,  an  «k n  ler  Hebel  17 


rait  seinem  bakenförmiK  nach  unten  gebocenen  Ende 
aiiKrdft.  ist  nun  nach  der  Crfiiidniis  von  einem  läse 
auf  der  VentilstaiiKe  verschiebbaren  Stilclc  19  nmEeben. 


in  dem  die  Achse  20  für  den  Hebel  14  anvicbracht  ist. 
Hebt  sich  also  der  Schwimmer  3,  so  zieiit  sein  haken- 
förmiees  l:nde  die*  Ventilstange  durch  das  Stück  19,  in> 
dem  sich  dieses  eeKen  einen  Absatz  im  OeliSuse  It 
stiit/t.  tiindurch.  sn  t1nt?  sich  Ventil  I?  «»fr'itct  und  Vcn- 
til  l.i  schließt,  duicli  das  im  jfeutfncicn  Zustande  d^r 
iiacii  dem  Speiseventil  Kcströmtc  Dampf  wieder  ein- 
weichen kann,  sobald  das  Kesesiwasser  seinen  nor- 
malen Stand  wieder  erreiclit  hat  nnd  der  Schwimmer 
durch  Hcruntersinkeii  die  VentiKfnnjic  freiReßcben  tial, 
so  daB  Ventil  13  sich  schließen  und  Ventil  12  öffnen 
kann.  L  ;ii  ilic  :^:i;i/e  \  ( ir richtunst  ausciiKiiidi.Tiivhnicri 
zu  können,  ist  das  ganze  (jehiiusc  11  durch  >chrauhcn' 
gewjnde  mit  dem  Schwimmeri^ehäuse  verbunden,  und 
auBerdcm  ist  das  Ventil  13  losnehmbar  auf  der  VentU- 
stant^e  heiestiKt,  sn  daß  man  es  nach  Pntfernunt;  eine« 
Deckels  2S  herauszic'iL n  Kann.  Schraubt  man  alsdann 
das  Oehüuse  11  ab.  so  kann  man  es.  da  der  Hebe!  17 
die  Kiihrungsstanue  16  des  Schwimmers  mit  einer  offe» 
nen  Qabel  umgreift,  mitsamt  den  Ventiien  entfern«)  und 
diese,  weil  das  Ventil  13  abgenommen  i»t,  cusaromeH 
mit  dem  StQck  19  und  dem  Hebel  17  heransziehen. 


Auszüse  und  Bericiite 

Die  Entwicklung  der  Japanischen  tfandetsschiHahrt.  Jahr  Zahl  Raumüehalt 

Herr  jMasuda.  der  kaufmännische  Leiter  des  «roßen  (Tonnen! 

Japanischen  Pinanzhauses  Mitsui,  das  man  auch  das  *898  144  umi 

japanische  Haus  Rothschild  genannt  hat,  bat  im  J-ondoner   

„Economfsf*  vom  9.  November  eine  Abhandlttn«  über   1**  4Hi540 

die  wirt';chaftlichc   Pntw  ickliiii«;   .Ifs   muilcrriL'n   Japan  '"^^  .....    170  443640 

veröffentlicht,  aus  der  die  spc/.icll  der  tjcscliicnte  der  .....   182  469 MO 

}a{»nisc4icn  Schiffahrt  Kcwidmetcn  Angaben  auch  fiir  •  .  .   •   197  .Sil  670 

unsere  Leser  Interesse  haben  dürften.  Darnach  ist  der  '^^^^  24!  6.^1  9in 

eicentliche  Eintritt  Japans  unter  die  sdhitfabrttreihenden  l^ns   292  74.?  .s«) 

Mfichte  im  modernen  Sinne  in  ;l.is  Jahr  1871  z.n  setzen.  '^"^  -^-I  S.V.  540. 

als  die  kcKierunn  71  Dampicr  im  (ksamtraumKeituli  von  Dieser  Vermehrung  der  Zahl  der  iapamschen  Han- 

2(1 9t«  t.  die  nur  scheinbar  Kriegsschific,  in  Wahrheil  delsschiffe  entsprach  natürlich  auch  eine  Zunahme  des 

aber  notdürftig  den  Kriegszwecken  angepaßte  Handels-  Prachtverkehrs  auf  Japanischen  Schiffen  im  japanischen 

schiffe  waren,  an  einige  Privatgesellschaften  zn  billigem  Handelsverkehr,   lieber  das  immer  mehr  zugunsten 

Preis  verkaufte.    Drei  Jahre  später  kaufte  die  Regie-  Japans  sich  verschiebende  Verhältnis,  in  dem  ausländi- 

rung   1,3  größere  Transportdampfer  zur   Verwendung  sehe  und  iapanisdie  Schiffe  an  diesem  Handelsverkdir 

wahrend  der  Expedition  nach  Pormosa  und  verkaufte  beteiligt  »Ind.  gibt  die  folgeode  Tabelle  Auskunft: 

sie  dann  wieder  an  die  Mitsubischi-<iesell«:haft    Aul  j  .     ^    Aus«nd.Schiffe  Vcfhl«. 

dieser  Grundlage  w  urde  cm  regelmäßiger  D^^  Wert  d.  Ladung     nis      Wertd.Udung  nis 

sehen  Yokohama.  Kobe  und  Stiangtiai  eingerichtet,  der  ,„  Yen  in  Yen 

mit  den  groBen  ausländischen  Linien  In  Wettbewerb  ,1^3         iSofHiuuo      9.7'^,      M-i.stHU««*  W.V, 

(rat  Ulli!  trotz  großer  anfanglicticr  >lIi\v  ierl^kciti ti  nicht  |,s9f,  .13  7(NIO(N)       11.8 25n8nO(KX1  88,2*^.' 

nur  sciiicn  Platz  behaupten,  y  iiJcrii  aucli  noch  scme  1900  ]   [   148300000      3i,7  %      334200000  6i^^c 

Tätigkeit  nach  den  Häfen  des  nördlichen  China  aus-  jgoj  .  .  2?42OOO0O  37.0 <?fe  380<i00000  (0.0 «t. 
dehnen  kannte.  Während  des  Auistandes  im  Südwest-  _  . 

liehen  Japan  (1877)  erwarb  das  Haus  Mftsul  für  Truppen- 

beförcleninffszw  ecke  eine  größere  Anzahl  Schiffe  und  D«  SchillnJirtsverhdir  der  Türkei  wibrewi  des  Jahres 
errichtete  nach  Abschluß  des  |-riedcns  eine  neue  Linie  '321  (14.  MlfZ  IfiS  Ms  13.  MIrz 

nach  l'usuii  und  Wladiwostok.  Nun  begann  eine  Periode  Ueber  den  Schiffalirtsverkchr  in  den  Hiiien  und  Ol- 

des  raschen  Aufschwungs,  eine  groSe  Anzahl  neuer  wassern  der  TUrkei  während  des  oben  bezeichneten 

Linien  wurde  errichtet  und  mit  Hilfe  der  Regierung  eine  Jahres  hat  der  ..Monvement  Economique'*  soeben  eine 

große  Schiffahrtsgeselischaft  gesdiaffen.  die  sich  später  Abhandlung  veröffentlicht,  der  wir  nachstehend  einige 

mit   der    Mitsnbischi-tlesellscJiait    vereinigte   und    die  der  wichtigsten  .Angaben  im  .Vuszug  entnehmen.  Dar- 

Nipjion  Vusen  Kaisha  bildete,  die  vom  Staate  eine  jähr-  nach  betrug  lic  1  k  s  i:iit/iilil  der  Segcischn'ir.  die  unter 

liehe  Unterstützung  von  SSiHKMi  Yen  (1  Yen       etwa  diese  Statistik  fielen.  1.37  6.3.'»  mit  einem  Ranmgehrilt  v<m 

2  l'rancs)  erhielt.   Die  Entw  icklung  der  iai):iiiischen  2446679  t.  die  Zahl  der  Dampfschiffe  48.301  mit  einem 

Schiffahrt  in  neuerer  Zeit  gibt  die  folgende  Tabelle  an,  Raumgehalt  von  45  379  722  t.  die  Gesamtzahl  aller  Schilfe 

die  Zahl  und  Raumgclialt  der  japanischen  Schiffe  fiber  also  1R593S  mit  47826401  L  Im  Vergleich  zum  vor- 

1000  t  von  lft98  bis  1906  verzeichnet:  hergehenden  Rechnungslahr  ergibt  sich  eine  Abnahme 
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der  Zahl  der  Dampfer  um  934,  anderseits  aber  eine  Zu- 
nahme ihres  KautnKc'uLtcs  um  1  20ti  IHil  t  nder  nahezu 
3'~'r.  Es  zeigt  sich  alsr»  auch  hier,  daß  die  RictitiniK  der 
Zeit  auf  den  Bau  Krößcrcr  HandelsschiiiL  st  it,  und 
üaB  jede  Sdiißseinheit,  die  aus  dem  Verkehr  schwiadet, 
duroll  ein  Schiff  von  sröBerem  Raumtrehalt  ersetzt 
wird.  Dl*  Sestelschiffc  IkiIich  eine  Ziinnhme  um  3929 
Scillffe  <■  3  ),  aber  eine  Abnalmie  um  ö«/4iXl  t  (=2%) 
erfeliren.  was  cbenialls  in  Ucbereinstimmung  niK  der 
allgemeinen  Cntwickluns  des  heutigen  Schifibaues  steht 
Was  den  Anteil  der  wichtiKsten  Schlffsvfltker  an 
diesem  Verkehr  anbetrifft,  so  wird  derselbe  durch  die 
nachfulxcnde  Tabelle  des  Näheren  aniccgcbcn: 


Oesamttonnenzalil 

Anteil 

Hnaland  .... 

]^  7r.3  7ll 

28,8  <:i 

Oesterrcich-Unijara 

.    7  42« 

l.'5,4 

Griechenland  .   .  . 

• 

.    7.3.18  117 

15,3  ^; 

.  4970257 

10,4  '  v 

.  3687043 

.    3  799 

7.6 ' ; 

6.3 

Deutschland  .  .  . 

* 

.    1  f.7S  S53 

3..S  '■ 

tioUand   

524  482 

1.1  % 

444641 

0.9% 

n.}v> 

»,8  Vt 

DRnemark  .... 

I'n.:j'iiiJ  hat,  obwnhl  ls  die  Zahl  seiner  Tmiiieii  '.n 
den  tiirkisciien  Oewassern  aiuiaiiernd  auf  gieiclicr  Hohe 
hiilt.  schon  seit  einigen  JaJiren  eine,  wenn  auch  kleine 
Almahme  seines  Anteils  zu  verzeichnen,  die  gegenüber 
dem  Vorlahre  0,4  5f  betrSst  Der  Anteil  Oesterreicb- 
Uniiarns  zcijft  eine  kleine  Zunaliiiie  um  lOOOftfl  t.  was 
uohl  als  Frucht  der  ernstlichen  Bestrebungen  der  öster- 
reichischen Regierang  angesehen  werden  darf,  die  5ster> 


reichische  h'laKKe  möglichst  häufitt  in  den  türkischen 
üewässcrn  Stlien  /u  lus.sen;  iiliri:.;ens  snllcit  ruicli  W'V. 
unsarischcr  Seite  in  naher  Zukunft  mehrere  Üampicr 
zum  Di-enst  in  den  türkischen  Ocwiissern  bestimmt  wer- 
den. Selir  groB  ist,  wie  schon  seit  Jahren,  die  Zunahme 
des  griechischen  Schiffsverkehrs  gewesen;  sie  betrug 
843  000  t  oder  nahezu  15';  KCKenfiber  dem  Vnrjahrc, 
während  der  verhältnismäßige  Anteil  Üricchcnlands  utii 
1.4 ';  zugenonmien  hat.  Noch  stärker  ist  die  Zunalmie 
bei  der  franzäsischen  Plagge  gewesen,,  die  vom  7.  zum 
5.  Pang  emporgestiegen  ist;  der  Raumgehalt  ihrer 
S.'i'ffc  ist  um  l^inoOO  t  «L'stieKen.  ihr  Anteil  um  2',. 
die  Zdlu  iJiicr  Dampfer  um  432.  Oer  Anteil  Italiens  blieb 
ziemlich  unverändert,  der  Raumgehalt  Jer  tilicnischen 
Schiffe  ist  sogar  um  482  OOU  t  gestiegen,  doch  mußte  die 
itaifenische  flagge  den  bisher  innegehabten  5.  Platz 
mit  dein  6.  vertauschen.  Audi  tlie  Rn-ssci^  miifltcn  einen 
Ran«  w  eiter  nach  unten  riiektu.  i!Kle:ii  sie  euic  Abnalime 
des  Raumxeh:ii;>  ihrer  Schiffe  um  l.?(ii*Mi  t  und  um 
0.3  des  verhältnismäßigen  Anteils  zu  verzeichnen 
hatten.  Die  Deutschen  bdtaupteten  zwar  den  8.  Platz, 
doch  weist  auffallendcrweise  der  Raumv:ehalt  der  deut- 
schen Schiffe  eine  Verminderun«  um  .341  00(1  t  auf,  so 
daß  ihr  .Anteil  um  1  '  i  —  .3.5  'y  RCKenüber  4.5  — 
herabKinsr;  ein  Trost  für  diesen  Rückgang  licKt  in  der 
erfreulichen  Tatsaclie.  daü  derselbe  allem  Anschein 
nach  nur  eine  vorfiberKchende  tinscheinunK  ist.  da  für 
das  Rechnungsjahr  190607.  dessen  ttriiebnisse  zurzeit 
ii  ieh  nicht  veröffentlicht  sind,  eine  seslir  erlie!i"iet;e  Zu- 
nahme fnr  die  deutsche  FiasKe  zu  verzeichnen  ist.  V«m 
den  nbriKen  noch  in  Betracht  kommenden  Völkern  ist 
zu  bemerken,  daß  die  tloliänder  ihren  8,  Platz,  ebenso 
wie  die  Bulgaren  den  II.  behaupteten,  wfhrend  die 
Rumänen  vom  12.  zum  10.  PIntz  emporsticKcn,  und  Bel- 
gien zwei  Plätze  in  der  Reihenfulg«  der  Völker,  sowie 
einen  nicht  »Reriiebiichen  Teil  seines  ÄDteils  verlor. 


Neuerangen 

Neue  St*hller<eratigeii 

\h-:  ^jniluü  vi>:i  Cnriim  :mt  T-isen  üt  mit  Hilfe  V4)n 
F.xper  itienilen,  die  seit  einer  Reihe  von  Jahren  aus'.:e- 
fiti'irt  werden,  sowie  des  Atialysierens  eingehend  untcr- 
SBcht  und  der  Praxis  dienstbar  gemacht  worden.  So- 
vnhl  Wcrkzeugstahle  als  auch  Panzerplatten  enthalten 
durchwcK  etwa  1  bis  3  Prozent  Chrom.  Einen  etwas 
hu'i.'eii  Clirii;ii.;eh:ilt  juiben  Jie  ^ehnell Jrehstahle:  hier 
schwankt  der&cll)c  im  allgemeinen  zwischen  5  bis 
7  Prozent. 

Die  neuen  -^lahlloticrunKcn,  die  vim  dem  Fruiiziiscn 
üuillet  zuiülltg  während  des  Kxpcrinienliercns  Ketunden 
Warden,  besitzen  einen  Chrfimiiehilt  von  15  bis  20  Pro- 
zent mit  etwa  3  Prozent  Kohienstofl.  Es  zeigt  sich  hier 
die  Kaiz  besondere  KiKcntümlichkett,  daß  der  neue  Stahl 
nach  .lern  (lull  sehr  hurt  uii.l  .si)r(Kle  ist  und  die  Kijten- 
schaften  des  Gußeisens  besitzt.  Sobald  jedoch  der 
thrr)instahl  abgeschreckt  wird  —  und  hierin  liegt  das 
EiüentOmhche  — .  so  verliert  er  ganz  wesentlich  an 
Sprödigkeit,  wird  elastisch  und  eignet  sich  somit  in 
IiervdrraKcndc-  Weise  ;i's  Werkzeujcstahl.  Obsleicli  er 
:nit  dem  Schnelldreiistalil  die  Konkurrenz  in  vollem  Lni- 
lanKC  nicht  aufzunehmen  vcrmaR.  so  ist  er  dennoch  weit 
besser  als  der  allerbeste  Kohlenstohstahl,  auch  ist  seine 
SchfleidefOhigkeft  niiitdestens  doppelt  so  lang  wie  die 
des  KoblenstolFstahle& 


und  Erfolge 

Die  flaupteigenschaiten  des  Chromstahles  Sind:  voll- 
kommene Beibehaltung  der  SvBeren  form.  groSe  Ittrte, 

relativ  bilTsc  HcrstelUirv.,'  und  vollkfvmmen  ausreichende 
LIastizitüt.  Minsiclitlicli  der  Bearbeitung  dieser  neuen 
Stahlicttierunst  ist  jedoch  zu  bemerken,  daß  dieselbe  eine 
äuBerst  subtile  iiehandlung  verlangt.  Während  ein 
Dnrchschmieden  nur  bei  Anwendung  der  luBersten  Vor- 
sichtsrnnBrcreln  mötilich  ist.  kann  ein  Bc;irhcitcn  mit  Ji-r 
Walze  usw.  in  keiner  Weise  vorKenoniitie:i  werden,  ts 
empfiehlt  sich  dalier,  d;e  aus  Cliroinstalil  liervcestelltcn 
Werkzeuge  ihrer  äußeren  (iestait  nach  direkt  zu  gießen, 
so  daB  irgend  eine  Bearbeitung  zur  Herstellung  der  er- 
forderlichen Form  nicht  notwcntüsr  wird. 

Das  OefflKC  des  neuen  Cliruinstahts  besteht  aus  Jop- 
pelkarbidförmiKcn  Körnern,  deren  Basis  pcriitisch  ist. 
Sobald  eine  Abkühlung  des  Stahls  erfolgt,  wird  das 
perütlsche  Oefßge  durch  ein'  martensitlschea  ersetzt,  Jn- 
foh.:edesseti  werden  die  Karhidkömer  von  einem 
Triiostitrande  emueschlossen. 

•  Ueber  das  Abschrecken  des  neuen  Stahls  spriciit 
sich  (luillct  wie  foltct  aus:  Will  man  den  Stahl  üb- 
schrecken,  so  erhitze  man  ihn  auf  980  Orad  Cels.,  ziehe 
ihn  schnell  aus  dem  Feuer,  lasse  ihn  15  Sekunden  an  der 
Luft  abkühlen  und  werfe  ihn  aUdann  in  ein  itenütieud 
großes  Oeibad. 
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Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mittciltinpcn  a(i5  dem  Leserkreise  mit  Anpabc  der  Quelle  werden  tiicrunfcr  gern  aufgenommen 


Nachrichten  Qb«r  Schiff« 


Neubau-Aufträge 

Kolxt-iide  l-icferunscn  sinil  ausiicschricbcn  worden: 
N  ü  s  c  k  e  &  Co.,  Stettin:     cli  w  i  ni  ni  c  ii  d  e  r 

Qetreideelevator   von   bedeutender  Lcistungs- 

fibiEkeit  für  eine  answSrtige  iPirma. 

Lieferung;  eines  1^  a  tn  p  f  s  c  Ii  i  f  i  s  nach 
(j  i  j  (>  n  •  M  n  s  c  I  (Spanien)  zur  Verw  endun«  im  dor- 
titcen  Halendienst.  Verhandlung:  4.  %>eptember  ISMIK. 
VorlStifise  Kaution:  5      endefiltige:  10  %,  Näheres  bei 

der  Hafenhaukomin  s«;!  rr  f  hintn  le  Obras  del  puerto)  in 

üiiiMi-iMiHsel.    (Gui.ua  Je  MuJr.d.) 


Lieferung  v  u  n  D  a  ui  p  i  s  c  h  a  I  u  p  p  e  n  nach 
Spanien.  Das  Ministerium  des  Innern  (Ministerio  de 
la  Qobernaciön)  in  Madrid  eröffnet  einen  Wettbewerb 
zwecks  Licferuns  je  einer  Dampfschaluppe  für  die  Sa- 
nitütsstationcn  in  C;n;i/  und  in  Mahon  (lialeircn).  Ver- 
handlung: 2a,  Juli  1908,  12  Uhr.  Nälieres  in  spanischer 
Sprache  beim  Reidisanzeixer  und  an  Ort  und  Stelle. 

Stapeliäufe 

)  .1  II  s  s  c  n  &  S  c  h  m  i  1  i  ri  s  k  \ .  H  i  :ii  h  u  r 
l^ampter  e  c  1  o  t  s  e"  für  die  Cuxliavtn-liriin.shutteler 
Dampfschiffahrt  A.-(i.  LiuiKc  31  m.  Breite  -  56  m, 
Seitenhühe  =  3jbS  m.  Compound-Maschinc  mit  Oher- 
flächen-Kondensation  von  150  U  PS,  OescbwindiKlceit 
»  12  kn. 


f-' I  c  n  s  h  u  r  K  c  r  S  c  h  i  f  i  s  b  a  u  -  Ci  c  s.:  Pracht- 
dampfer  .J^lsa  Mensell"  für  die  Transatlan- 
tica  Reederei  A.-Q.  (Menxett  &  Co.).  llamburK.  Sta- 

pelnummer  Nr.  Ml  Länne  über  Steven  3K4 '.  Breite 
^  52'  2  ",  TraafahiKkeit  ca.  TiMKi  t.  Ks  ist  der  zweite 
von  drei  in  Auftrag  gegcl>enen  Dampfern. 

Ho wa Idtswerke  in  Xiel :  Bereisvngs- 

d  a  ni  p  f  c  r  fflr  den  tierren  IViisidentcn  des  Kaiserlichen 
Kanalamts  Kiel.    Qeschu  indi^kcit       11  kn. 


S  t  c  1 1  i  n  e  r  ()  d  e  r  w  e  r  k  c  :  Scbachtpunipcniiag- 
Ker  für  den  Mamburger  Staat.  Länge  .S7J>  ni.  Breite 
=  103  nu  Seitenhöhe  ^  Afi  m.  Cieschwindiskeit  9  kn. 
Stttndliche  (..eistnnK  =  1600  t  ßaggcrgut.  welches  durch 
die  Villi  2  Maschinen  von  HOd  PS.  hetriclKMicn  Pump- 
werke aus  einer  Wassertiefe  von  LS  ni  «chobcn  wird. 
Das  Baggergut  gclanKl  in  die  mit  Bodcnklappen  ver- 
sehenen Ladescbächte  und  kann  aus  diesen  durch  Pum- 
pen auf.  800  m  entfemuni;  an  Land  befördert  werden. 
Der  Bagger  erhüft  nnrnpfankerspill,  D.nnpfwimlen  und 
Dampfsteuerappar  st,  iniHerdein  L>anipihci/,uiiK  und  cick- 
triScJic  BeieiKlittitr.:  in  allen  Räumen. 

£in  Schwe&lcrschiii  steht  noch  auf  Stapel.  Die 
Schiffe  haben  zwei  Propeller. 


P.  Schieb  au.  Dan  zig:  Q  r  o  IJ  c  r  I'ost- 
d  a  m  p  i  c  r  ,.C  i  n  c  i  n  n  a  t  i"  für  ilic  Hamburg- 
Amerika- Linie.  Länge  =  176,80  m,  Breite  ^ 
19,81  m,  Seitenhöhe  bis  zum  Oberdeck  =  15.29  m.  Höhe 


bis  7.11  den  liüclistcn  Aufbauten  »  263  m.  3115  Pasn* 
isiere.  360  Mann  Besatzung.  13000  t  Ladung  und 
Kohlen. 


S  w  a  n  H  n  n  t  c  r  &  W  i  g  Ii  a  rn  R  i  c  h  a  r  d  s  u  b  . 
Newcastlc  on  Tyne:  hriiehtJ  niiptcr  .J.  .A. 
Mackee  fUr  die  Western  Steamship  Co.  Ltd.  in  On- 
tario.  Canada.  \Jmt  ^  2S0'.  Breite  =  43',  Trayfahi.;. 
'^eil  .^240  t.  Dreifach-Kxpansions-Mascbine  mit  1  V.\u- 
eiiiki  Kc.s.sebi.  Die  Maschinenanlagc  ist  im  Hinterscli  'i 
angeordnet.  Das  Schiff  ist  speziell  für  die  f-'nliri  ;iui 
den  icroüen  amerikanischen  Seen  einserichtet  und  hat 
viele  KfoBe  Luken,  um  die  Verwenduw  vm  Sclbstsrei- 
fern  fflr  Erz-  und  Kornladunsen  zu  ermöglichen. 


Nüscke&Co.  A.-Q.  Stettin:  Seefischerei-Auf- 

siclit.-il.int|ift.  1  ..C  :>  r  in  Ii  r  a  n"  für  die  König).  Hiicnlnu- 
lnspei%li*i.i  Svv  lieiuuinJt.  Länge  31,0  ni.  Breite  = 
m.  Seitenhöhe  -  2,>«)  m.  Tiefgang  mit  Vf»;icr  Aus- 
rüstung —  1,80  ra.  Compound-Maschine  von  3()0  r 
520  mm  Zytinderdnrchmesser  und  900  mm  Hub.  Dsmpi. 
kesse!  vmi  BF  dm  Heizfläche  und  II  Atm.  Ueherdniek. 
üesclivv iridigkcit  aui  der  Probefahrt  -  l(i.4  kn.  Pas 
Schiff  fand  in  allen  Punkten  die  gröCtc  Zuiricdcrihcit  Jer 
Behörden  und  wurde  noch  während  der  Probeiahrt  ab- 
eenommen. 

Klassifikation 

hulgende  Schiffe  sind  klassifiziert  und  in  die  Listen 
des  Qcrnu  Lloyd  aufgenommen  worden. 

Dampfer : 

Logger  ,jPahrewohL  gebaut  1908  von  O.  Ii 
Thyen  Brake  für  die  Braker  Heringsfischerei  A.-(L 
ca.        Br.-Reg.-Toiis.  120  i.  PS. 

Frachtdanipfer  .,1  a  n  t  u  r  m",  gebaut  1908  v  m 
Swan  Hunter  &  Wigham  Ricbardson  Ltd.  Newcastie  uu 
Tyne  ffir  die  Deutsche  DampfschifF.-Qes.  Hansa.  Bremen. 

?2(iO  i  PS. 

L<>i»ger  ..Frankfurt",  gebaut  1908  von  van  der 
KuiiI  Siikkervccr  für  die  £mder  Heriugsfischerei  K^G. 
Emden.    120  i.  PS. 

Frachtdampfer    »Friedrich    Buriam**  (et 

Auguste  Scvers).  gebaut  1906  von  Nfiscke  &  Ca.  Stetti» 
für  Alfons  Ahrens,  Hamburg.  1968  Br.-l^cg.-Tons.  900 
i.  I^. 

Logger  ..H  a  ni  b  u  r  g",  gebaut  1908  von  J.  S.  fiegce, 
Vlaardingen  für  die  Fmder  Heringsflscherct  A.-0. 153  Br^- 
Reg.-Ton8»  118  i.  PS. 

Prachtdampfer  „Hilda  Podeus**,  gebaut  1^6 

von  den  Nordseewerken  Fmdcn  für  H.  PodeoS,  Wismar* 
ca.  16.S0  Hr.-Reg.-Tons.  ca.  KKM»  i.  i*S. 

Logger  ..K  ö  n  i  g  s  b  e  r  g",  gebaut  1908  von  .M.  van 
der  Kuiü  Siikkerveer  far  die  Emder  Heringsfisolierei 
A.-Q.  120  i.  PS. 

Passagicrdampfcr  ..Lakolk",  gebaut  1908  von  M. 
C.  Stülcken  Sohn,  Hamburg  für  die  Rümer  Danipfsch.- 
Oes.  m  h.  H.  Altona  (Kongsmarfc  a.  Rom).  54  Br.-RcK^- 
1  ons,  64  i.  PS. 

Logger  Xerche",  gebaut  1908  vom  Bremer  Vul- 
kan. Vc!^res,'(ck  für  die  Bremen-Vegesacker  Pischerel- 
Ges.    1.^7  l!r  -k'eg.-Tons.  75  i.  PS. 

lji!.;.;e-  ..Saturn",  gebaut  19()S  von  J.  S.  Fie«;«-'. 
Vlaardingen  für  die  Emder  Hcringsfischerei  A.-0. 
152  Br.-Reg.-Ton8.  118  i.  PS. 
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PassaKierdampicr  ..^^  t  r  c  1  a  s  u  n  d"  (ex  Peene).  ge- 
baut 1.S83  von  Möller  &  HnIberK.  Stettin  für  Avflr.  Pritz, 
Stralsund.   59  Br.-Rcg.-Tons,  W  i.  PS. 

LoRKcr  „V  o  r  w  äi  r  t  s",  »cebaut  1908  von  M.  vaii 
der  Kuiil  Slikkervecr  für  die  Braker  Iferincsiitdierei 
A.-O.    {."^J  Hr.-RcK.-Tons.  120  I.  PS. 

L '.^s'-r  ..W  achtel",  Kchaut  19(18  vom  Bremer 
Valkan.  Vegesack  für  die  Breffl«n-Vegesacker  Fisciierei- 
Oes.   137  Br.-R«jr.-Tons.  75  I.  PS. 

SauKcbaKKcr  ..Willem  B  a  r  e  n  d  s"'.  k'el'niit  190S 
vi<a  t:.  J.  Smit  &  Zn.  Hoogezanü  für  Ü.  &  J.  Duckseii 
Terschdiing.   139  er.-Res.-Toiu,  100  L  PS. 

l '  :ri,'er  ..\V  1 1 1  k  o  ni  rn  c  n".  ct-baul  1908  von  C.  Lüh- 
ring.  Hainmclwardcn  für  die  Braker  Hcringsiiscberci 
h.-G.  ia6  Br.-Reg.<Toi»,  110  L  PS. 

Segler: 

Leichter  »Brook",  gebaut  1908  von  Qcbr.  Krüpke. 
Ncuniiihlen  bw  Xle!  fflr  Qebr.  Krdpk«,  Mamburg.  168  Br.- 

Ririi.-Tons. 

Galkas  X  ä  c  i  I  i  e",  gebaut  1908  von  H.  hack  Ww.. 
Tönning  für  Hans  Petersen.  AInor  b.  Qravenstein. 

Tankkahn  .J).  B.  O.  J.",  gebaut  1908  von  Casar 
Wollhcim-  C<»sel-Brestau  fOr  die  Deutschen  Ben/in-  und 
Oelwcrke.  KescnsburK. 

Schleppkahn  „£lbia",  gebaut  im  von  Oebr.  Pot 
Balnes  far  N.  O.  SIeepscb.  Elbia.  Rotterdam.  286  Br.- 
Rc'j.-Tnr:«;. 

Oai.eas  1 1  s  a  b  e  t  h"  (fix  Elisabeth  II),  gebaut 
1S74  von  \V.  Nicholls  üartmotli  für  W.  Cunse,  OlückS- 
burg.  S»  Br.-R«g.-Tons. 

TJalk  »eilte'*,  gebaut  1908  von  Sixtus  Schulte, 
Mendc  für  Herrn.  Schoon.  Ostrhauderfehn.  29  Br-Rec- 
Tons. 

'It^k  „Henry"  (l\  Jaiitiiui  Lu J.;LTdina).  Kebaut 
ivii?  \.>n  Krocsc,  Ilougezand  für  Preudcnberg,  Ueter- 
sen.   68  Br.-Re>:.-Ton«, 

tver  „Johannes",  gebaut  1907  v<m  Oebr.  Koops, 
Hopigezand  für  Joh.  Bartels,  Neuenfelde  a.  hibe.  63  Br.- 
RcÄ.-T'ins. 

Leiciitcr  ,.K  c  Ii  r  w  i  e  d  e  r",  gebaut  19ti8  von  üebr. 
Kröpkc.  Ncuniühlcn  b.  Kiel  für  Oebr.  Krdpk«,  Hamburg. 
I«  Br..Rcg,-Tons, 

Ever  ..Magdalena**,  gebaut  1908  von  H.  Pock. 

hzchiie  für  W.  Nunisscn,  Otterndorf.   53  Br.-KcK.-T.ins. 

>;:hooner  ..M  a  t  Ii  i  1  d  e".  (ex  Rensiena),  gebaut  1898 
voa  J.  van  Dicpen,  Waterhuizea  fflr  J.  RalB.  Burg  tu  F. 
123  Br.-Rcg.-Tons. 

Bark  „Norden"  (ex  Sverre,  cx  Wega),  gebaut 
1S77  von  H.  f-.  Jfirichs.  V<;>;csack  für  .Achslsk.  Norden 
(Carl  Blecü  ^  Co.).  1  otdestrand.    1177  Br.-RcK.-Tons. 

ScJileppkühne  „l-tO  u.  1  4  3"'.  «ebaut  1907  von  der 
Nnrdd.  .Maschinen-  und  Armaturen-t'abrik  Bremen  tür 
den  Nordd.  Lloyd.  Bremen.  38S  Br.-Reg.-Tons. 

Schleppkähne  ..14  1  u.  14  2",  gebaut  1907  vnii  M. 
*'an  der  Kuijl  Slikkervecr  für  den  Nordd.  Lloyd.  ^M» 
l^czw.  401  Br..ReK.-l  itis. 

Schleppkahn  „1  4  5",  gebaut  1907  von  ,\.  Vuijk  &  Zn., 
Capelle  a.  IJsscl  fflr  den  Nordd.  Lloyd,   408  Br.-Reg.-T. 

leichter  „Wand rahm",  gebaut  I9(i8  von  Oebr. 
Krtipke.  NeumQblen  b.  Kiel  fßr  Hamburg.  169  Br.-Reg.- 
Tins. 

Kiiifi  Tialk  „Z  w  c  r  v  c  r".  gebaut  19Ü8  von  Vi.  VV. 
van  <lc  Werf.  Stadskanaal  für  d  W.  v«n  de  Werf 
SuttekanaaL  S»  Br.-Reg.-Tnns 

Fahrtberichte 
Die  „Lusitania"  hat  auf  einer  ihrer  letzten  Rci- 
«en  eiae  mittlere  Qeschwindiglcelt  von  2S,01  kn  erreicht. 


Auf  einer  der  vorhergehenden  Reisen  hat  sie.  obgleidi 
eine  der  Sufteren  Schrauben  Infolge  einer  ifavarle  f^lte» 

ciriL-  Oc'^diw  iridlk'lM.'it  erreicht,  welche  nicht  geringer 
war  wie  diejenige  mit  4  Schrauben. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbctricb 


Die  aeschSftslage  der  Seeschiffahrt 
Der  .soeben  erschienene  Bericht  ties  \'  e  r  e  i  n  s  H  a  m- 
burgcr  Reeder  erörtert  auüerordentljeli  eingehend 
die  augenblickliche  Qcschiiftslage  der  Schiffahrt.  Er 
gibt  dabei,  abgesehen  von  einer  einleitenden  allgemei- 
neren Uebersicht,  gesonderte  Mitteilungen  Ober  die 
Lage  der  drei  großen  Zweige  der  Schiffahrt,  nämlich 
einerseits  der  Linienreedereien,  andererseits  der  in 
freier  Kahrt  tätigen  f^ampferunternchmungen  und  end- 
lich der  Segeisciiifialirt  I>ie  diesbezQglichen  Ausfahrun- 
gen des  Berichts  lauten  wie  folgt: 

Ueber  die  Lage  der  Seeschiffahrt  im  Berichtsjahre 
(1.  Juli  1907  bis  30.  Juni  1906)  läßt  sich  leider  nur  selir: 
Unerfreuliches  mitteilen.  Der  in  der  zweiten  Hälfte  des 

Jahres  190"  erfolgte  völlige  Ztisamnicntinich  der  Wclt- 
koniunktui  iibte  seine  W'irkuu^  >ii  er.stci  Linie  auf  die 
Seeschiffahrt  üus.  Du  außerordentliche  fieldteuenm^ 
und  die  scharfe  Wirtschaftskrisis  besonders,  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amefika  fObrlen  nicht  nur  «inen 
erheblichen  Rückgang  der  Beschäftigung  in  allen  In- 
dustrieländern herbei,  sondern  lähmten  auch  die  Unt;r- 
nchmungslust  des  Handei.s  Als  l-  .lv;c  hiervon  maciite 
sich  sehr  bald  überall  ein  Win  Icrangebot  von  La  l.mg 
und  ein  Nachgeben  der  hVachlen  t>emerkbar.  Diese  un- 
günstigen Verhältnisse  wurden  ifir  die  in  regelmäBig  .r 
Fahrt  beschäftigten  Reedereien  umso  flihlbarer,  als  die 
voraufgegangene  Hochkonjinirvtiir  mit  üircii  er'miueM  An- 
forderungen von  Handel  und  Verkehr  sie  gezwungen 
hatte,  ihr  Betriebsmaterial  in  raschem  Tempo  unter  Auf- 
Wendung  bedeutender  Kapitalien  xa  vermehren.  Da  nnn 
mit  dem  Eintritt  schlechterer  Verhältnisse  dieser  stark 
vermehrten  Tonnage  nur  ein  unzureichendes  Angebi.i 
von  Ladung  gegenüberstand,  so  ergab  .sich  für  die  See- 
schiffahrt hieraus  die  Folge,  daß  in  allen  in  Betracht 
kommenden  Häfen  wegen  des  unlohnenden  bes.:häfti- 
gongsgrades  eine  große  Anzahl  von  Schiffen  aufgele^tt 
werden  mußten.  NcIkmi  diesen  bctricb'ichen  Oründcn 
beeintr.lchligten  das  (Jeschäftsresultat  der  >chiif^ii.ts- 
unternehniini.;en  noeh  insMuderheit  die  hohen  Kuhlcn- 
preise,  in  denen  auch  heute  noch  kein  gcnngenü^r. 
verschlechterten  Zeitverbältnissen  entsprechender  Rat^k. 
gang  eingetreten  ist,  sowie  die  erheblichen  Lasten, 
welche  sich  aus  den  vorjährigen  .Arbeilcrausslündea 
und  dauernd  .ins  Jen  zunehmenden  sozialpaiitischen 
Pfliciuen  der  LiitcriichnKT  ergaben. 

Ueber  die  einzelnen  Zweige  der  Seeschiffahrt  ist 
noch  folgendes  zu  beridtten: 

Die  L  i  n  i  c  n  recderci  nach  Nortlanu  riki  wurde 
durch  die  amerikanische  Krisis  besondcii  iunnlllis  i:ii 
Zwischendecksverkehr  betroffen,  der  auöti  vik  itliche 
Verschiebungen  aufzuweisen  hat.  Der  Bescimiiigungs- 
mangei  der  nordamerikanischen  Industrie  Heß  die  .Aus- 
wanderung westwärts  ganz  niiHcrnrüeiit!ii.-'i  /iisanimeM- 
schrumpicn,  wie  die  folgcnücn  .Arigaljcn  erkennen  Ir,s- 
sen.  E»  wanderten  Ober  Hamburg  aus: 
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IVA? 

1906 

12AI4 

10  710 

1 4  592 

14 1177 

>cptcmbcr 

1 1  29.^ 

16417 

Oktoticr 

I5  9sn 

16  450 

November 

16960 

18012 

Pezentber 

6494 

12953 

1908 

1907 

Januar 

4nn3 

12847 

Februar 

lo  Am 

M;irz 

April 

5  414 

Mai 

7  479 

25  836 

Juni 

4838 

19520 

JuK  1907  — 

Juni  1908: 

10S388 

Juli  1M6  — 

Juni  1907: 

300306. 

Andererseits  trat  allcrdiiiits  ostwiirts  eine  stärkt 
Rücltwanderung  der  Arbeitennassen  ein,  die  in  der 
Union  nicht  mehr  Arbeitssreleirenheit  fanden.  Doch  bil- 
dete diese  RiickwaiultniriL;  nur  einen  unziirciehendcii 
Krsat/.  tiir  Jen  Riicks' »n;;  Jcr  Ausw  anderunK.  Als  ein 
für  die  transiitlantis. 'k  Palirt  sehr  wiclitiRcs  Rreisnis 
ist  das  itn  Januar  l9i)H  geschlossene  Altkommen  zu  er- 
wähnen, durch  welches  der  zwischen  den  am  trans- 
atlantischen Verkehr  twteiligten  Qeselischaftcti  t>e- 
stehende  Po(d  auch  auf  die  englischen  Ucscilschaftcn 
auSRcdLliiit  \\i.'.len  ist.  si)  daU  nunmehr  sämtliche  in 
Betracht  konmicnden.  am  norUatlantischcn  Ocschilft  be- 
teiligten konMentalen,  cntilischcn  und  amerikanischen 
Linien  zusamracnsefaBt  sind.  Der  verminderte  Ue- 
schftfisxans  machte  sich  natureemSO  auch  im  Fracht» 
Kescliätt.  und  zwar  auf  allen  (iebictcn  unari^'eiKlim  be- 
merkbar. Ferner  drfickt  ubeiall  da,  wo  eine  Kunkurreiiz 
der  Trampdanipfer  in  Fratce  kommt,  das  UcberanKebot 
der  letzteren  aui  die  Frachtraten.  Da«  Fracfatge$ch£it 
mit  Nordamerika  ist  'durch  die  wirtschaftliche  Krisis  in 
den  Vercini^fen  Staaten  bceinfrfichti'ct  worden.  Der 
siulii  liKT  ll^.lI:l^cllc  1"  rachtcnmar  k  t  war  ties:iiuler5  im 
Riiekv erkehr  geradezu  demoralisiert.  I'e  Hfiffnunsien. 
die  man  auf  die  letzte  argentinische  £riUe  und  das  Oe» 
schflft  vom  La  Plata  cesetzt  hatte.  schhiKen  Im  Frilh- 
{ahr  19ns  völll',;  fcbl.  da  der  südamerikanische  Export 
InfolKC  der  nicdriKen  Oetreldcprcise  und  der  schlech- 
ten Lacc  des  VV'fdImarktcs  wesentlich  K'eriiiirer  war  als 
früher,  so  daß  die  (ietreidefracht  im  Juni  19<>8  aui  einem 
Satz  V(jn  7—  an^elansrt  war.  t:henso  war  der  Ver- 
kehr van  iVlittei-  und  Nardbrasilien  infolEe  der  voriähri- 
een  Relcordkaffeeernte  und  der  {cefatlenen  Oummipreise 
in  den  letzten  Monaten  erheblich  beeinträchtiKt.  Ha 
diese  Veriiältnissc  das  Kescliältliclic  Vertrauen  erschüt- 
tert haben,  so  ist  auch  der  Mxport  nach  Südamerika 
zurückgegangen.  Besonders  wird  weiter  über  die  hohen 
Kohlenprelse  geklagt,  die  der  Konzern  der  Kohlenver- 
käufer  in  Jen  südameriknnisclien  Haien  trotz  der  st  ^k 
«ewiclit:i:cii  .SeefrachtCii  imdertc.  Her  auBerordtiiilitii 
lebhafte  Verkehr  mit  der  amerikanischen  Westküste  in 
den  Vorjahren  iicIS  schon  seit  längerer  Zeit  einen  Rück- 
schlag beffirchten.  Dieser  trat  denn  auch  in  der  zweiten 
Hfilfte  des  Jahres  1907  ein  und  wurde  nticli  verstiirkt 
durdi  den  starken  Kursiali  der  chilenischen  Wiihrun;^. 
der  die  Kaufkraft  des  Landes  auliernrdentlich  vermin- 
derte, so  daü  die  Ausfuhr  dahin  erheblich  nachlassen 
muBte.  .^uch  im  eingehenden  Verkehr  von  Chile  wurde 
die  Lage  recht  ungünstig,  da  durch  das  Nachgeben  der 
Salpeterpreise  in  Europa  die  Salpetertransporte  und 
-frachten  Ungünstig  becinfluBt  wurden.  Ebenso  geriet 


zeitweilig  das  Geschäft  zwischen  Chile  und  der  West- 
kOste  Nordamerikas  ganz  ins  Stocken,  da  Wediset  auf 

Chile  in  der  Union  nicht  unterzubringen  w  aren.  Auch  im 
australischen  Schiffahrtsiteschäft  machte  sich  die  «e- 
schäftliche  Krisis  enipiinillcii  bemerkbar,  um  <- i  mehr, 
als  die  Octreiüeenite  nur  einen  Rerincen  trtrag  ge- 
liefert hatte.  Wührend  früher  Kuhlcnfrachten  von  einem 
australischen  Hafen  leicht  zu  beschaffen  waren,  lieges 
die  VerhSItnisse  seit  letztem  Winter  selbst  in  dieser 
BeziehunK  außerordentlich  inik'iinstiff.  Besonders  um 
die  -lahreswende  (Dezember  und  Januar)  war  das  Oe- 
scliäft  in  hohem  Qradc  beeinträchtigt.  Verschärfend 
wirkten  ferner  noch  die  Arbeiterschwierigkeiten  und 
Ausstände  In  den  australischen  TtafenplStzen.  tn  der 
ostasiatiscfien  Fahrt  verhinderten  die  erhöhten  Un- 
kosten das  i;c.si..liäftliche  Frtiagiii.s.  Der  lixpurt  von  Ost- 
asien nach  Kuropa  hatte  unter  verschiedenen  Einwir- 
kungen, namentlich  Kursschwankungen  und  ungünstigen 
Ernteergebnissen  In  China  zu  leiden.  Auch  die  Fracht- 

siitze  Vfiii  den  Reisliäicii  waren  itur  sehr  nieJri;.  Per 
\'crke!ir  iiiii  der  Le\'anU'  VsV^  im  Htrielitsjahre  \olliZ 
d:nn:eJer.  r>er  ausgehende  Verkehr  li.it.  namentlich 
vuii  Antwerpen  ab.  sehr  nachselassen,  wozu  in  erster 
Linie  im  ersten  flalhlahre  1908  die  igyptlsclie  Krisü 
beistet raxen  hat.  Der  Verkehr  mit  Kleinasien  und  dem 
Schwarzen  Meer  hat  ebenfalls  einen  beträchtlichen  Rück- 
nanii  aufzuwt  isen.  Im  Ritekw  rkehr  darf  man  die  Oe- 
schäfislage  direkt  als  trostlos  bezeichnen.  In  Verbw- 
dune  niit  den  I  oi(;eerschcinungen  cittcr  schlectiten  Erate 
itiuKcn  die  Frachtraten  auf  einen  noch  kaum  zuvor  da» 
iiewcsenen  Stand  zuriidc  (im  Jwni  1908  bis  zu  2/6  von 
Odessa.  .16  von  Nicni-iicft").  Auch  das  Mittelmeerje- 
scliäft  kann  nicht  als  beiriediKcnd  bezeidniet  werden. 

Von  den  unjtflnstiscn  Verhältnissen,  unter  denen  die 
renelmüBitie  Seliitiahrt  zu  leiden  hatte.  wurdLii  natur- 
Kemäß  die  Trampreedereien,  die  in  linKlaiid  den  über- 
wicKenden  Teil  der  OesamttonnaKe  ausmachen,  nicht 
verschont  Besonders  stark  wurden  die  gröüeren 
Schiffe,  welch«  In  langer  Fahrt  beschäftigt  sind,  be- 
troffen. Für  die  in  kleiner  Fahrt  beschfiftiKtcn  Tramp- 
dampfer war  allcrdinKS  meist  Ladune  vorhanden,  aber 
ZU  derartiV  gedrückten  Frachtraten,  daß  viele  Reeder 
es  vorzogen,  ihre  Schiffe  zeitweilig  aufzulegen.  So  shid 
hl  englischen  ffifen  schon  seit  längerer  Zeit  hunderte 
viu!  nanipfern  aiif^clcs^t.  und  wenn  man  diesem  Bei- 
spiel aiiwli  in  aiiüercii  Landern  >ieiolKt  ist.  so  aat  die 
Zurückziehung  dieser  Tonnatte  vtmi  Frachtenmarkt  nocit 
nicht  genügt,  ihn  günstig  zn  beeinflussen.  Um  diese  Wir- 
kung zu  erzielen,  wäre  ehi  noch  ausgedehnteres  Aaf- 
leticn  und  größere  FiniRkeit.  die  allerdinns  hei  einent 
so  internationalen  Oescliiift  mit  den  verschiedensten  In» 
tcresscn  nicht  allzu  leielit  herbeizuführen  ist,  erforder- 
lich. Nclien  den  niedrigen  Frachten  beeinträchtigen  die 
von  den  Befrachtern  durchgesetzten  uiiKünstiifcn  diar- 
terbedingungen  clas  geschäftliche  Ergebnis.  Aagea- 
blicklich  haben  die  Befrachter  das  Heft  derarög  h» 
Häu  fen,  daß  sie  in  der  Lage  sind,  die  Situation  au.s- 
zunutzen  und  zu  den  nicdriesten  Raten  anzukommen. 
Vielfach  werden  auch  Schiffe  ohne  Rücksicht  auf  die  all- 
gemeinen Interessen  unter  Beschäftigung  gehalten,  selbst 
wenn  der  Betrieb  gegenflber  den  Kosten  des  Auflegens 
Vi  r'u<,t^'  mit  sich  bringt.  Hierzu  mas;  der  Umstiiid  mit 
lieituueii,  daß  noch  vielfach  die  Hinnahme  des  k'.cdt'S 
von  den  Bruttoeinnahmen  berechnet  wird,  wälirend  es 
richtiger  wäre,  daß  die  Entschädigung  für  die  Führung 
der  Korrespondenzreederei  sich  nach  den  Ueberschllssen 
der  Dampfer  richtete,  wie  dies  bei  einer  Anzahl  VOR 
Trampreedereien  bereits  üblich  ist.  Auch  die  enjjhsche 
Schiffbauindustrie.  deren  Werften  allzu  oft  tangfristfue 
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Kredite  an  Leute  Kcwährt  haben,  die  teilweise  nicht  als 
durchaus  kreditwürdig  bezeichnet  werden  können,  hat 
/II  einer  bedauerlichen  Ueberproduktion  an  Schiffsraum 
beieetraEen.  £s  darf  wohl  erwartet  werden,  daU  die 
Schiffsu'erften  snifolKC  der  auffenbticklicheo  ungünstigen 
Lax'c  in  ii:  er  K rcu'itKcwahrang  In  Zukunft  etwas  zurQck- 
haltender  sein  werden. 

Im  einzelnen  ist  noch  zu  saiten.  daß  die  Kohlen- 
frachten  nach  der  Ostsee»  die  im  Sommer  und  KrUhherbst 
1907  noch  eflnstis  waren.  Ende  des  Jabres  derart  ab- 
fielen, daß  vun  einen«  Verdienst  nicht  mehr  die  WlhIc 
sein  konnte.  Eine  Erhulun«  ist  seitdem  nicht  einge- 
treten. Erirculicherwcist:  liat  sich  aber  die  Fialtcnn- 
Charter.  deren  Festsetzung  durch  die  iu  unserem  vori- 
gen Jahresbericht  erwShnte  KopenhaKener  Konferenz 
erfolgt  ist.  im  Verkehr  mehr  und  mehr  ein«eiührt  und 
bewährt.  Die  Holzfrachten  von  der  Ostsee  zoucn  im 
Herbst  voriKcn  Jahres  Kleichfalls  stark  an.  so  viele 
Kceder.  die  nicht  durch  frühere  Abschlüsse  gebunden 
waren,  bis  in  den  November  hinein  ihre  Dampfer  gut 
beschtthigen  tmd  damit  einen  cuten  JahresabschluB  her- 
beiführen konnten,  fttr  die  erste  HSlfte  des  Jahres  1908 
lilUt  sich  nur  das  (icgentcil  berichten,  denn  die  Holz- 
irachten  hal -jn  einen  bisher  niclit  gekannten  Tiefstand 
erreicht.  Von  KiLiitci:iv.c;ii  ClnfluB  sind  auch  hier  die 
noch  Immer  hoheu  Kuhlenpreise.  sowie  die  noch  nicht 
behobenen  Arbeiterschwieriffkeitert.  besonders  in  den 
schwedischen  Hafcnplätzeii,  gewesen. 

Auch  die  Lage  der  S  e  g  e  I  .Schiffahrt  hat  sich  im 
IJerichtsjahrc  ungünstiger  gestaltet,  in  der  zweiten 
Hälfte  des  Jahres  1907  nahmen  die  Mengen  der  zum 
Transport  ancebotenen  Qfiter  in  den  meisten  Rlchtun- 
■icr\  rasch  ab,  was  auch  auf  diesem  Gebiete  ein  Fallen 


vkr  fr.ielitraten  im  ücfolge  hatte.  Im  zweittn  Halbjahr 
19(17  trat  dies  noch  nicht  so  intensiv  in  Erscheinung, 
seit  dem  Beginn  des  laufenden  Jahres  ist  aber  das  An- 
gebot an  Ladung  in  nahezu  allen  Richtungen  ein  wesent- 
lich beschränkteres  geworden;  wShrend  im  ganzen  vori- 
gen Jahre  und  spci'ii.II  hii  Herbst  1907  von  Australien 
wie  von  den  Hiikn  des  N<ird-Facific  lebhafte  Nachirauc 
für  Schiffe  und  Qctreide  bestand,  so  daU  die  Rattn  aui 
ein  verhältnismäBig  hohes  Niveau  hinaufgingen,  hörte 
der  BeiMirf  an  Tonnage  in  diesen  Richtungen  mit  Ende 
!007  atrf.  Inzw  istlieii  hat  sich  Nsichfrage  allerdinfrs.  wenn 
auch  in  \t;rnuiidt.rtc!ii  Mal'o.  iiir  den  Nord-Faciiic  wie- 
der eingestellt.  Dagegen  stockt  das  Ocschaft  von 
Australien  seit  längerer  Zeit  güuzlicti.  Die  Kohicufracbten 
nach  der  Westküste  Amerikas  sind  Im  Laafe  des  Jahres 
1907,  sowohl  von  Europa  wie  von  .Australien  aus,  zeit- 
weise befriedigend  gewesen.  In  dieser  Beziehung  ist 
aber  seit  tlcni  kt/tcn  \  icrteljahr  IVtl?  wiedt.r  liii  sti- 
tiger  Rückgang  zu  verzeichnen,  so  daß  die  Katen  mit 
Schluß  des  Berichtsiahres  von  Europa  ungefähr  4  — 
bis  5/—,  von  Australien  7/—  bis  8/—  niedriger  sind  als 
der  höchste  Stand,  den  sie  erreicht  hatten.  Die  Sal- 
peterfrachten hielten  sich  im  (iegensatz  7u  den  Oe- 
treidefrachteii  im  Berichtsjahre  auf  einer  unbeiriedigcn- 
den  Hohe.  Erst  in  den  letzten  Monaten  ist  eine  Icisc 
Besserung  zu  sparen,  die  infolge  des  anhaltend  groBen 
Quantums  Salpeter,  das  zur  Verschiffung  kommt,  s«hr 
wahrscheinlich  \o;i  Dauer  sein  oder  vielleicht  -S(,k'ar 
:iüch  weitere  hoiisclifiUc  machen  wird.  Unvorteilhait 
auf  das  geschiiftliche  Erträgnis  der  ScK'clsLhiffe  wirkten 
in  der  gleichen  Weise  wie  in  der  Dampiscbiffsreederei 
die  wiederholten  Streiks  diesseits  wie  jenseits  des 
Ozeans,  sowie  die  ungenügenden  H.ifcnverl'  il'i  i i  i 
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fa.st  allen  Hiiitn  an  der  Westküste  Südamerikas,  in  New- 
castle  NSW.  usw..  durch  die  den  Schiffen  ganz  außer- 
Kewöhnlich  lan^c  .•Xufenthaltszeiten  beim  Beladen  und 
Löschen  verursacht  wurden.  Auch  die  immer  häufiger 
werdenden  Desertionen  und  die  erhöhten  Kosten  für  den 
Betrieb  der  Schiffe  wirkten  in  sehr  fühlbarer  Weise 
unsünstiK  ein.  Um  di«  wichtigsten  Scßelschiffsfrachten 
zu  charakterisieren,  führen  wir  die  nachfnlijenden  An- 
gaben über  die  im  Herichtsjalir  crzicll)ar  «cwescncii 
Katen  an:  Von  Wales  nach  der  Westküste:  Für  Salpetcr- 
häfcn  wurde  bis  2f)  —  bezahlt,  Kegen  l!nde  des  Be- 
richtsjahres erfolgte  aber  ein  Rückgang  auf  16/—  bis 
15  — .  Getreide  von  Portland  oder  Puget  Sound:  Der 
höchste  Stand  war  32  6.  wogegen  jetzt  die  Union-Mini- 
mum-Kate von  27  6  das  Höchsterhiiltlichc  ist.  Von 
Newcastle  NSW.  nach  der  Westküste  wurde  für  Valpa- 
raiso Pisagua  Range  bis  25  -  bezahlt,  während  jetzt 
höchstens  16  6  bis  17  —  notiert  wird;  direkt  nach  einem 
Salpetcrhafen  konnte  eine  Fracht  bis  2.1  —  erzielt  wer- 
den, während  jetzt  höchstens  16 ' —  geboten  werden. 
Für  Salpeter  hielten  sich  die  Raten  mit  geringen 
Schwankungen  auf  einem  Satz  von  ca.  l.s  — . 


Statistisches 


Transatlantische  Post  zwischen  N  e  w- 
Y  o  r  k  und  F  u  r  o  p  a.  Der  letzte,  mit  dem  M).  Juni 
15WI7  schlicticndc  Jahresbericht  des  (lencralpostmeistcrs 
in  Washington  enthSIt  wieder  sehr  interessmtc  Mit- 
teilungen über  den  Umfang  des  Postdienstes  zwischen 
Amerika  und  Furopa,  die  dabei  beteiligten  Seelinien  und 
besonders  über  die  Secposteinriclitungen  an  Bord  der 
Schnelldampfer  der  betreffenden  Schiffahrtsgcsellschaften. 

Aus  dem  Bericht  geht  hervor,  daß  die  amerikanische 
Postverwaltung  auch  in  dorn  letzten  Ocschiiftsjahre  an 
dem  Grundsätze  festgehalten  hat,  die  Post  für  Oroß- 
hritannicn  und  den  Kontinent  von  Furopa  mit  jedem 
Schnelldampfer  abzusenden,  hezw.  wenn  an  demselben 
oder  den  nächstfolgenden  Tagen  zwei  Schnelldampfer 
abgehen,  sie  demjenigen  Schiffe  zu  überweisen,  dessen 
letzter  Rekord  der  beste  war.  Bei  gleicher  Schnellig- 
keit soll  die  Post  demjenigen  Dampfer  zugeführt  wer- 
den, der  unter  der  f'lagge  der  Vereinigten  Staaten  und 
besonders  unter  Vertrag  mit  dem  Postdepartement  segelt. 


Das  Gewicht  der  von  den  Vereinigten  Staaten  nach 
Europa  abgesandten  Post  hat  78.1  .%7  94(1  g  Briefe  und 
.3  451  116  647  g  Drucksachen  iKtragen. 

An  dieser  umfangreichen  Post  ist  der  Norddeutsche 
Lloyd  mit  I47  26S2.'><I  g  Briefe  und  679  714  2.«  g  Druck- 
sachen, die  Haniburg-Amerika-Linie  mit  68  592  865  g 
Briefe  und  .319  605  119  g  Drucksachen  beteiligt,  so  daß 
auf  die  beiden  großen  deutschen  Linien  zusammen 
215 Wil  115  g  Briefe  und  999.119.153  g  Drucksachen  ent- 
fallen. 

Die  mit  691  224,00  Dollar  subventionierte  American- 
Line  hat  vcm  der  vorbezeichneten  Post  befördert: 
181  271  402  g  Briefe  und  887  666  259  g  Drucks-ichen; 
die  White  Star-Line  197  466  429  g  Briefe  und  778  200  025  « 
Drucksachen:  die  Cunard-Line  Hl  .571  S21  g  Briefe  und 
.368038  814  g  Drucksachen. 

An  vierter  Stelle  steht  die  Compagnie  Oeneralt 
Transatiantique  direkt  nach  Prankreich  mit  102  247  874  g 
Briefe  und  .170  26.11.39  g  Drucksachen. 

Der  Rest  entfällt  auf  kleinere  Linien  nach  Skandina- 
vien, Holland  und  Spanien,  welche  auch  besonders  adres- 
sierte Briefe  (auf  Verlangen  der  Absender  mitbefördert) 
haben.  Für  seine  transatlantische  Postbefordcrung  hit 
Amerika  im  vergangenen  Geschäftsjahre  (einschl.  der 
vorbezeichneten  Subvention  an  die  Amerika-Linie)  den 
Betrag  von  1  511  879  Doli,  ausgegeben,  wovon  auf  den 
Norddeutschen  Lloyd  207  706,29  Doli,  entfielen. 

Dazu  kommen  noch  die  Kosten  für  Unterlialtung  der 
Seeposten,  wofür  die  .Amerikanische  Verwaltung  72  4(m 
Dollars  verausgabt  hat.  Die  Schiffe  mit  Seeposten  haben 
im  verflossenen  Geschäftsjahre  1.57  Fahrten  von  New- 
Vork  nach  Furopa  und  16<t  FihrtMi  v')n  Furopa  nach 
New-York  zurückgelegt.  In  den  Seeposten  sind  61  0.16  71"* 
gewöhnliche  und  .SS3  712  Finschreibsendungen  von  Jeit 
Beamten  bearbeitet  worden:  die  Zahl  der  beforderten 
Drucksachens.*icke  hat  43.551  betragen.  Der  Bericht  hehl 
hervor,  daß  die  Secpostcn,  die  zuerst  im  Jahre  1891 
auf  den  Schnelldampfern  des  Norddcutsclien  Lloyd  unö 
der  Hamburg-Amerika-Linie  eingeführt  und  dann  auf 
die  American-I^ine  und  die  White  Star  Line  übertragen 
seien,  sich  vorzüglich  bew.Thrt  hätten  und  einem  drin- 
genden Bedürfnisse  entsprächen,  indem  sie  eine  wesent- 
liche Beschleunigung  in  der  Bestellung  der  in  New-Ynrk 
anlangenden  Briefe  und  eine  schnellere  Weitersendung 
der  Korrespondenz  nach  dem  Innnern  von  Amerika  er- 
möglichten. Die  Briefe  würden  in  Ncw-Yori<  mit  der 
nächsten  Grtsbestcllung  nach  dem  Fintreff'.'u  der  P')St 
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bei  den  Bestellpostaristalten  aussetracen,  und  die  Be- 
sciileunijtunK  für  die  Provinz  bctracc  bis  zu  12  Stunden. 
Bei  diesen  crlieblichcn  Vorteilen  habe  die  Pnstverwal- 
tune  auch  mit  der  Cunard-Line  (von  Liverpool  abgehend) 
VerhandlunKcn  wegen  F-inrichtung  von  Seeposten  einge- 
leitet, weil  diese  mit  jedem  Schiffe  im  Sommer  KCKen 
ISfMi  Siici<e  und  im  Winter  (wegei»  der  Beschränkung 
der  Fahrten  auf  anderen  Linien)  2iM)0  SScke  Post  be- 
fördern. Die  Cunard-Linie  habe  sich  aber  bisher  ab- 
lehnend vcriialten,  weil  sie  den  nötigen  Raum  für  die 
Beamten  nicht  hergehen  wolle.  Zurzeit  schweben  auch 
Verhandlungen  zwischen  Amerika  und  Frankreich,  um 
auf  den  Schnelldampfern  der  direkten  französischen 
Linie  Seepostbureaus  einzurichten. 

Im  weiteren  geht  aus  dem  Berichte  die  Tatsache 
hervor,  daß  von  Amerika  nach  Europa  158  541  Post- 
pakete abgesandt  und  in  umgekehrter  Richtung  135  045 
i*<istpakete  befördert  worden  sind.  Dieser  verhültnis- 
miiliig  noch  junge  Dienst  wachse,  wie  der  Bericht  sagt, 
von  Jahr  zu  Jahr  und  bestätige  das  vorhandene  drin- 
gende Fkdiirfnis  des  erleichterten  Austausches  von 
Probesendungen. 


Bremens  Handel,  1847—1907.  Zum  Verständ- 
nis des  Handels  eines  Landes  oder  einer  Stadt  genügt 
CS  nicht,  den  Hindel  im  letzten  Monat  oder  Jahr  zu 
betrachten,  sondern  man  muß  auch  in  einem  Rückblick 
seine  Entwicklung  in  den  letzten  Jahren  und  Jahrzehn- 
ten verfolgen.  Min  solcher  Rückblick  liegt  doppelt  nahe 
an  der  Wende  eines  Jahrhunderts.  Bei  der  nachi  ilgcn- 
den  Uchcrsicht  über  den  bremischen  Handel  sind  die 
letzten  sechs  Jahrzehnte  des  verflossenen  Jahrhunderts 
zum  Vergleich  herangezogen,  einesteils,  weil  seit  dieser 
Zeit  unsere  Handelsstatistik  Bremens  Handelshewcgung 
statistisch  verarbeitet  und  veröffentlicht,  anderntcils.  weil 
seit  jenen  Jahren  die  gewaltige  Steigerung  des  Verkehrs 
im  19.  Jahrhundert  durch  die  glänzende  Entwicklung 
der  Technik  datiert.  Von  1847  nn  machte  die  bremische 
Seeschiffahrt  sich  vDr  allem  die  Kraft  des  Dampfes  dienst- 
bar: sie  hat  dies  im  Laufe  der  letzten  Jahrzehnte  in 
immer  höherem  Maße  und  in  immer  Viiilkommcnerer 
Weise  getan.  Bremen  war  1847  die  erste  Stadt  des  Kon- 
tinents, die  eine  regelmäßige  Dampferverbindung  mit 
den  Vereinigten  Staaten  herzustellen  versuchte.  Zehn 
Jahre  später  trat  der  N;>rddeutsche  Lloyd  ins  Leben. 
In  stetem  Ausbau  vergrößerte  er  sein  Liniennetz,  seine 
Schiffe  befahren  jetzt  fast  alle  Meere  der  Welt.  Cr 
schuf  dem  bremischen  Handel  Eingang  in  Asien.  Hinter- 
indien und  Australien.  An  dem  Aufschwung  in  den  Zah- 
len von  Bremens  Ein-  und  Ausfuhr  hat  diese  erste 
Bremer  Schiffahrtsgcsellschaft  großen  Anteil  genommen. 


ja  man  kann  fast  sagen,  sie  hat  ihn  vielfach  herbei- 
geführt. Den  grüßten  Einfluß  auf  die  wirtschaftliche 
Entwicklung  Bremens  hat  die  Gründung  des  Deutschen 
Reichs  und  der  1888  erfolgte  Anschluß  des  Bremer  Zoll- 
gebietes an  das  Reichszullgebiet  gehabt.  Bremische 
Kaufmannschaft  und  deutsche  Industrie  wurden  durcli 
den  Zollanschluß  einander  näher  gebracht,  die  lähmende 
Unsicherheit  über  die  wirtschaftliche  Stellung  Bremens 
zum  Reich  wurde  beseitigt.  Unterweserkorrcktion, 
große  Hafenbauten  waren  die  Folgen  des  regen  Handels- 
«cistcs  der  Kaufmannschaft.  Der  Verkehr  vergrößerte 
sich  sr>  bedeutend,  daß  die  mit  Aufwand  von  vielen 
Millionen  geschaffenen  Hafenanlagen  in  Bremen  wie  in 
bremerhaven  schon  jetzt  nach  2^^  Jahren  nicht  mehr  ge- 
nügen und  vor  allem  die  dem  Schiffsverkehr  dienenden 
Einrichtungen  heute  immer  mehr  vergrößert  werden 
müssen,  wobei  allerdings  auch  die  enorm  gewaclisenen 
Schiffsgrößen  eine  Rolle  spielen.  Diese  frtrtwährenden 
Opfer  für  den  Handel  sind  aber  auch  notwendig,  will 
sich  Bremen  nicht  von  dem  regen  Wetteifer  Hamburgs, 
der  belgischen  und  holländischen  Häfen  in  den  Hinter- 
grund drücken  Ias.s«.n.  Stillstand  bedeutet  hier  unwei- 
gerlichen und  schwer  wieder  gut  zu  machenden  Rück- 
schritt. 

Die  trockenen  Zahlen  der  Statistik  reden  eine  deut- 
liche Sprache.  Die  Warenbewegung  in  Ein-  und  Aus- 
fuhr betrug: 

Einfuhr  im  Durch.schnitt: 
1847/51        .ms  (MK)  dz.  zu         105  858(11«»  M 
1867/71        9W)4  0(K)  „    „  352  7%  (KM)  .. 

1887  /91       23  012  000  .,     .,  657  225  ÜÜO  „ 

1902  06       47  277  fNHI  „    „         1  385  7f,5  U'IO  .. 
I9<17         57  464fMM)  ..    .,        1845  811000  „ 

Ausfuhr  im  Durchschnitt: 

1847/5!         1  462  (KN)  dz.  zu  92  091  000  M 

1867  71         5  127  IKK»  ,.     .,  33(1 .126  (MNI  .. 

18«7/91        15  20I(HK»  ,.     ..  618(v;0(l<N)  „ 

1902/06       35  653  0(M»  ..     ..        1  233  024  000  „ 

1907         41123  000  ,.    .,        1  743  409  000  .. 

Zunahme  von  (lewicht  u.  Wert  im  Verhältnis  zu  1847/51 

1S47  51  100            1(1(1               100  100 

1S67  71  .«»8.24         .li3,27            3.S0.68  .458.69 

lhS7  91  738.60         620,85          1  0.19,67  671.76 

19(12  116  1  517,43       1  214,61          2  4.18.42       1  .W.9I 

1907  I  844,.?7       174.1.66          2S12..59  1893,24. 

Aus  der  Natur  Bremens  als  Handeisstadt  ergibt  sich, 
daß  man,  um  den  Ocsamihandel  festzustellen,  nicht  .lie 
Zahlen  der  Ein-  und  Ausfuhr  addieren  darf.  Jede  dieser 
Zahlen  stellt  den  Oe-samt verkehr  dar,  da  die  auf  der 
einen  Seite  eingeführten  Waren  auf  der  anderen  Seite 
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w  ieder  ausucfiilirt  w  ciileii.  W  enn  ilio  ZjMl  i  J  .-r  hliii- 
iuiii  und  die  der  Xiisiiilir  sich  iiicht  decken,  s.uuleiii 
die  tiiniuhr  vor  allem  dem  (iewichtc  nach  ilbcrwicKtnil 
ist.  so  liest  das  z.  T.  an  der  nie  Kanz  «enaa  dnrcn- 
zuffihrenden  Vollständigkeit  der  t'rmittel'Jiiec.i,  t.  T. 
stellt  der  UcbcrschuB  den  Konsum  der  Stadt  dar,  i.  T. 
lauert  er  noch  in  den  Packliauscrn,  iini  erst  ini  inl- 
Kenden  Jahre  In  der  Ausiulu  Statistik  zu  erscheinen.  Der 
bedeutend  crABere  Mehrbetrag  hei  den  ^kMl|^en  als  bei 
den  Werten  erklärt  sich  z.  T.  auch  dadurch.  Jall  die 
durch  den  Handel  bcrbeijieiührte  WertstciKcrunn  der 
Waren  statistisch  nicht  voll  zum  Ausdruck  koni  i't. 

Das  Gewicht  der  <icsanitcinfuhr  hat  sich  in  leii 
6iler  Jahren  um  nwbr  als  das  Dreifaclie  Kehoben,  nach 
AnsctiluB  Bremens  an  das  Reichszollgebiet  verdoppelt, 
das  nSchste  Jahrzehnt  weist  dfesethe  VerdoppetunR  anf, 
in  dem  letzten  Jahre  stieu  die  hiiniiilir  krart.  daü  wohl 
nach  Ablauf  dieses  ersten  Jaiirzelints  des  2<».  Jahr- 
hunderts eine  Verdoppelung  zu  erwarten  sein  wird.  Bei 
den  Werten  setzte  in  den  60er  Jaliren  ebenfalls  eine 
bedeutende  SteicreronK  ein.  die  aber  in  den  letzten  Jalir- 
zehnten  im  Verhältnis  etwas  zuriickblieb,  was  z.  T.  den 
i;tsunkenen  Warenpreisen,  z.  '1'.  der  int(»l«e  der  ver- 
bdli^ten  Transportkosten  beträchtlich  itesteiuerten  Ein- 
iubr  Keringwertiger  Massenartikel  zuzuschreiben  ist.  Die 
Ausfuhr  weist  veriilltnismIiBiR  in  Qewicht  und  Wert 
eine  noch  ;j;röttere  Zunalime  auf  als  die  l""iiifiilir.  bleibt 
indes  in  den  absoluten  Zahlen  hinter  der  Liniulir  zu- 
riick.  Interessant  ist  ein  kleiner  \  cruleich  Von  Bre- 
mens Anteil  an  dem  Handel  Deutschlands. 

Einfuhr  (Millionen  Mark) 

IWff        1906        I9()7  1897—1907 
Deutschland        4  68!        8022        8  597  21300 
Bremen  so4       i  -t'X)       1 845       A  235 

Ausfuhr  (Millionen  Mark) 

1897         19<>6         I9r)7  1897—1907 
Deutschland       3635       6359       6869       16  863 
Bremen  852       1457       1743  405?. 

Während  in  der  f'infuhr  der  Anteil  Rrernens  bis 
1"<K>  unuefälir  ein  Fünftel.  19«»7  etwas  mehr  als  ein 
Viertel  heiTii^:.  bcwek'te  er  sich  in  der  Ausfuhr  um  ein 
Viertel  der  .\u$iubr  Deutschlands. 

Ausfuhr  von  M  i  s  c  n  und  Stahl  ans  R  u'B  - 
laud  im  Jahre  I9i'7.  Die  Ausfuhr  vuti  Ijscn  und 
Stahl  aus  Rußland  ist  neueren  Patunis.  Itn  Jahre  1*^04 
wurden  davon  nur  56  000  Pud,  1905  583  000  Pud.  19t»6 
aber  sdion  2497000  Pud  auscefOhrt,  und  Im  Jahre  1907 
erreichte  der  I'\piirt  bereits  eine  Menne  von  M47?flOO 
Pud.  r^ie  ausi;eiüiii teil  Zjfiern  bezichen  sich  auf  den 
Handel  iiber  die  europäische  und  kaukasische  Qreflze« 
sr>w  ie  auf  den  Handel  mit  t'innland. 

In  den  letzten  vier  Jahren  verteilte  sich  der  Ex- 
port der  genannten  Produkte  auf  die  einzelnen  Onippen, 
wie  folgt: 

1904  1905     1)116  1907 
KHNl  Pud 

Roheisen:  in  Barren  und  Bruch    s    sii    i  ihk    4  50<) 

Blatteisen   15    10      108  408 

Bruch   5    46      206     1  908 

librine  Sorten  12     .10       474     2  049 

Stahl:  Bruch  —      .1  1  2S 

(Ibriice  Sorten  ._I6  J44      520    5  57h 

Zusammen  .  56  583  2  497  14  472 
Die  Ausfuhr  von  Stahl  war  im  Jahre  1906  nur  rc- 
riii^  niul  wurde  v;iii  der  Hisenausfuhr  sehr  bedeutend 
nbcriroficn.  im  Jahre  1907  sticx  sie  aber  um  mehr  als 
das  Zehnfache  und  nahm  den  ersten  Platz  ein.  Die  Aus- 
fuhr von  Stahlbruch  war  ganz  gering  und  betrug  nur 


23000  Pud;  rast  die  '.ianze  Menge  des  ausuciu'irten 
Stahls,  5  57siiii(i  Pud.  entfällt  auf  die  Statistische  Qruppe: 
„Stahl  der  übrigen  Sorten". 

Der  russiche  Stahl  fand  Im  Jahre  1907  Aufnahme 
anf  vielen  Märkten,  die  noch  vor  Ivurzem  ffir  vnllstän- 
disr  unzuKüiiKlich  «alten,  so  wurde  z.  B.  eine  recht  an- 
sehnliclie  Men^^e  davon  nach  Ofoflbritanniefl,  Sttdauierika 
und  Me-xiko  exportiert. 

Hanpthestinnnunkcslandcr  für  die  Ausfuhr  von  niss- 
Schern  Stahl  im  Jahre  1907  waren:  Italien  1 068 QUO  f  id. 
QroBbritannien  960000  Pud.  Rumänien  986000  Pnd. 
Südamerika  677000  Pud.  Mexiko  OT.'ikmi  PuJ.  Cliina 
.^nOO  Pud,  Afrika  19RIHKI  Pud.  ()estcrreich-rn:;i'n 
109 IKN»  PiiJ,  BulKarien  36(MMj  Pud  und  Deutschünd 
26INX)  Pud;  Daten  Ober  die  Ausfuhr  nach  Finiib'id 
liegen  zurzeit  noch  nicht  vor.  ' 

[lie  Ausfuhr  von  Roheisen  ist  von  I  IS.iOiV)  Päd  im 
Jahre  1906  auf  4  5(iöOon  Pud  im  Jahre  19<»7  Kestiege'U 
d.  h.  fast  um  das  Vierfache. 

Auf  die  einzetaien  Lfinder  verteilte  sich  das  aus 
Rußland  exportierte  Roheisen  in  nachstellender  Weist; 
Aus',:efiihrt  wurden  nach  Italien  2  567  000  Pud.  nach 
Deutschland  517IMMI  Pud.  nach  Oe.sterreich-UnKarn 
4f)9  0fMl  Pud.  nach  Bcluicn  44.^nno  Pud.  nach  Südamerika 
337  OUO  Pud.  nach  Holland  Ifimi  Pud  und  nach  der 
Türkei  12000  Pud. 

Die  Menge  des  im  Jahre  1907  ausgeführten  Eisens 
steht  der  Ausfuhr  des  Roheisens  wenig  nach;  an  Eisen 
aller  Sorten  wurden  awSigeffihrt  4366000  Päd,  an  Roh» 
eisen  4.=)(i6  0iKi  Pud. 

Seit  September  finsrcn  die  Preise  für  Roheisen.  Eisen 
und  Stahl  an.  auf  dem  Weltmarkt  stark  herunterzugehea. 
und  der  internationale  Handel  mit  Metallen  liat  in  dea 
letzten  Monaten,  besonders  im  Dezember  und  Janusr. 
bedeutend  abKcnommcn. 

Bisher  hat  die  russische  Industrie  sich  mit  Erlolg  der 
ErmäBIgung  der  Preise  anzupassen  verstanden,  und 
die  Ausfuhr  hat  in  den  letzten  drei  Monaten  nicht  rar 
nicht  abiienommcn,  S()ndcrn  socar  zugenommen.  An 
Roheisen  wurden  im  Juli.  AuKUSt  und  September  1907 
1.185(11111  PiiJ  und  im  Oktober,  November  und  Dezem- 
ber lb980UU  Pud  ausgeführt;  die  Ausfuhr  von  Staiil 
betrug  in  derselben  Perlode  1506000  Pud  und 
1609000  Pud. 


Zeitschriftenschau 

KriegswhMHNUi 

ProKrcss  of  warships  and  maclifaery  ander  constmctioa 

in  F.iiKland.  10.  Juli.  Baustadlnm  der  einzelnen  Kriegs- 
schiffe nebst  Ani;aben  liher  die  Art  und  1  .e istung  ihrer 
Maschinen,  sowie  die  erwartete  ücschw  indigkeit. 
Le  croiseur  autriohien  »Erzherzog  Ferdinand  Max".  Le 
Yacht.  18.  Juli.  Abmessungen.  Artillerie  uod  Paasc^ 
rnni:  des  anf  dem  Stabiümcnto  Technico  in  Triest 
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4-24  cm  SK.  L/40,  12-19  cm  SK.  L/42,  12-6.6  cm 
SK.,  12-3^7  cm  SK..  4  Maschinengewehren  und  2  Un- 
terwassertorpedornbren.  Oer  Qfirtet  ist  210  mm  dick. 

die  Zitadelle  14(t  tum.  die  Kasematte  I7M  mm.  das 
PanzerJfCk   l?n  mtn.    (laii/e  L  -    I24.2.T  m.  Ii  * 
21.72  m.  T  -    7.4S  in.  i.  PS.       1S(hmi.  <jc5cli\viri(Jii:- 
kiit  —  19  kn,  Deplacement  —  1036U  t.  üine  Abbildung. 

Hanielssehifniau 

New  I'all  rivLT  linc  stcamboat  „Commonwealth".  Tiic 
Naiitn-al  (lazette.  2.  Juli.  Beschreibung  der  Wohn- 
tinrichtuniien  auf  obigem  ^Kldampfer  nehst  Angaben 
über  die  Hauptabmessnngen  und  die  Maschinenanlage. 
Die  Hochdmctczylinder  haben  2438  mm  Durohmesser, 
der  Hub  hetrajtt  ?S96  mm.  Z^'m  MincnJcrzylinJer- 
kesscl  von  3.97  X  4,.S8  m  liefern  den  nötlKcn  Dampf. 
Hanze  L  -  138.99  m.  LPp.  =  133.49  ni,  B  -  16.76  m. 
B  über  Scheuerleiste  =  29,26  m,  Raumtiefe  =  6,70  m, 
aroB-Reg.-Tons     6076  t  Eine  Abbildung.  • 

Lartce  wooden  sea-Koing  tuüboat.  The  Nautical  Ciazette. 
9.  Juli.  Kurze  Daten  Uber  den  Schlepper  t,AlbatroB". 
Derselbe  ist  42.97  m-  lang,  7.77  m  breit,  hat  4,26  m 

Raumtiefe  und  ist  mit  c-intT  nrcifach-Kxpansions- 
maschine  mit  Zylindern  von  M>ts,  596  und  99U  mm 
Durchmesser  ausgestattet.  Eine  Abbildung. 

New  japatiese  tratis-pacific  turbine  steamcr.  Ebenda. 
Bericht  iiber  di--  erste  Reise  des  ...leny  )-.Miru"  nach 
San  Francisco  n  Antraben  Uber  die  tlauptabmcs- 
sungen.  QaagB  L  ~  175,26  m,'LPp.  =  167,65  m,  B  ss 
19,20  m,  Seitenhöhe  bis  Oberdeck  =  11,73  m,  Seiten- 
Il6he  bis  Shclterdeck  -  14,17  m.  Br.-Rest.-Tons 
14rtOO.  Deplacement  =-  21.116  t.  Der  Dampfer  Jiat 
Pinrichtunsccn  für  27.S  Passagiere  I.  Kl..  54  Ii.  Kl.  und 
8IK)  Zwischendecker.  Üie  Parsons-Turbinen  erhalten 
Dampf  aus  13  Zylhiderkesseln  und  verleihen  dem 
Dampier  20  kn  Qeschvindigkeit  Die  Lade^igkeit 
beträgt  8128  t. 


New  pacific  cnast  steanier  „Stanley  Dollar".  The  Nauti- 
cal Oazette.  Ib.  Juli.  Mitteilungen  fiber  den  Daropfer 
und  seine  Maschinenankge.  Einzelheiten  der  Probe- 

fahrtscrsebnissc  in  bczuK  auf  die  Maschinenicistunc, 
Dampfdrücke  und  Temperaturen.  Der  Dampfer  besitzt 
eine  Dreifach-lixpansionsmaschine  mit  Zylindern  von 
431,  711  und  12U6.nim  Durchmesser.  Zwei  Zylinder- 
kessel von  3657  X  3251  mm  liefern  den  nötigen  Dampf. 
Die  HauptabmessunKCn  des  Schiffes  sinil:  LPp. 
73)60  m,  B  ^  12.49  m,  Raumtiefe  5,Sb  m,  Deplace- 
ment =  2335  t.  Eine  Abbildung. 

Schiffsmaschinenliau 

Speed  trials  and  Service  perfprmance  of  the  Cunard 
turbbte  steamer  „Lusitanla**.  The  Engineer.  10.  Juli. 

Zcichnunßeii  üCr  Turbinen-  und  Kesselanlage  mit  aus- 
führlicher Beschreibung  und  vielen  Tabellen  über  die 
Mritebnissc  der  verschiedenen  Erprobungen  der  Tur- 
binenanlage. 

Verschiedenes 

Das  neue  italienische  SchiffahrtssuhventionsKesetz.  Ma- 
rine-Run Jseliau.  iuli.  Hauptsäcfiiiehste  Hestiminun- 
Ken  des  neuen  (Jesctzes.  Nach  ihm  werden  die  71  Li- 
nien, auf  denen  von  PrivatKcscIIsciiaftcn  der  Dampler- 
verk^r  zu  unterhalten  ist.  in  18  Oruppen  eingeteilt 
und  far  die  einzelnen  üruppen  wird  die  Subvention 
mhidestfordernd  vergeben. 

New  firc  bnats  fnr  Ncw-Y.irk.  Tbc  Nautical  Gazette. 
11.  Juni.  .AbmesbUHK jn  der  t'eucrlüschhfiote  ...lames 
Douanc"  und  „Thomas  Wslictt".  LeistunKsfiihiickeit 
und  Arbeitsweise  ihrer  Pumpcnanla^e  nebst  einer  Ta- 
belle Uber  die  im  New-Yorker  Hnfen  in  Dienst  befind- 
lichen Peuerl&schboote.  Die  Hauptabmessungen  der 
Boote  sind:  L  im  Deck  =  39,92  nu  LwL  — -  37,49  m. 


OttoTrorieptXheyiU 

WerkzewwascMiigtt  «Her  ihUfe  IfelalUiearheitttaa 

^  ni  den  gitaten  Abnuemigeik, 

Ar  «€■  flckifliftM,  ab:   BordelmaseUMa.  StaBunkuMaAnta' 

mMchinen,    Bl<>(rhkanteühobelm««cM»ea,    Blechbiej^ranschineR.     Sch<*er'>n,  ProsBcn, 
RadiidbohnsaschiiMB,  KeMSlbohnnaschhi«  («in-  und  niehrapiiidelig),  FraiaioMchiarti, 
aewi«  HobelmuchhMB,  Drohblnk«  ele.  «te. 


von  1800  mm  Hobelhöhe 
flnd  1500XHOO  mm  TIschverschicbimR. 
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B  =  8^3  m.  Ticie  A2f>  m.  i.  PS.  -  850.  Die  Zylin- 
derdurchm^sser  der  K.impouii Jmaschine  sind:  475  und 
914  mm.  der  Hub  hclriint  W)l)  mm. 

Kaiscr-\\  ilhclm-Kaii  il.  Marine  Run Jscinu.  Juli.  Stati- 
stisches über  den  Veri^elir  im  Kanal  wälirLMid  der  Zeit 
vom  l.  April  IVII7  bis  .?!.  März  Oanacli  bctru«  der 
Oesamtverkehr  Schiffe  mit  f>  42.1 441  ReK.-Tiins 

netto.  Verteilung  des  Verkehrs  auf  Dampfer.  Senler 
und  Schleppschiffe.  l^eteiliKunt:  der  verschiedenen 
Länder  am  (jesamtverkehr. 

Die  Schiffbautcchnische  Oesellschaft  in  Berlin.  Scliiffs- 
inKcnieur.  15.  Juli.  Auszug;  aus  den  auf  der  diesjahri- 
nen  Sommerversammluni;  nehaitcnen  VortrÜRcn:  Der 
Schiffskreisel,  Borsi^-Ketten  und  Kentcrschäkel,  Ober- 
fliichcn-K«indcns-ition  der  Dampfturbinen,  inshcsundcre 
für  Schiffe. 

Linienschiff  mit  Oasmaschinen-Betrieb.  Kbenda.  Kriti- 
sche Betraclitunuen  iiber  die  praktische  Durchführbar- 
keit des  Oasmaschincnhctriches  für  groBe  .Anlaucn. 
uic  sie  die  modernen  Linienschiffe  erfordern. 

Bremens  Schiffsverkehr  1849—19(17.  fibenda.  lirmittluM-.; 
des  Seeverkehrs  in  Bremen  und  den  Unterweserhäfen 
und  Anteil  der  verschiedenen  Staaten  an  demselben 
nach  Schiffszuhl  und  TonncnKchalt. 

Ueber  den  Schiffihrtshetrieb  luf  dem  Rhcin-Weser- 
Kanal.  Verkehrstechnische  Wache.  11.  Juli.  Inhalts- 
angabe einer  Denkschrift  über  die  f*"raKe  der  even- 
tuellen Verbreiterun«  der  Schleusen  des  Dortmund- 
Rhe«)-H.'rnv--Kanals.  Die  Fraa  •  v.  Ird  im  VL-rn.-irijn  Jm 
Sinne  beantwortet,  weil  nach  anKcstcllten  h"rmitthin- 
Kcn  bei  den  heute  üblichen  Lösch-  und  Ladefristen  das 


Hxm  t-Schiff,  für  das  der  Kanal  ausreicht,  das  wirt- 
schaftlichste ist. 

Dieser  .Nummer  licKcn  Prospekte  der  Firmen 
Norddeutsche  Farbenfabrik  Holzapfel  G.  m.  b.  H„  Han- 
bur«,  betr.  Heat-Prnoi-Cetnent. 

United  States  Metallic  PackinK  Co^  Phlladeipbii. 

Alleiniger  Vertreter  für  Deutschland:  ,M.  C.  H.  Bli>hm. 
ZivilinKcnieur.  HamburR-Karlsburn.  betr.  Selbstdichtcnde 
Metall-Stopfbüchsen-Packunu  bei.  worauf  wir  l>es<indcrs 
aufmerksam  machen. 

INHALT: 

'Beitrag   zu   einer  Kritik  der  RentabilitMt  von 

Schiffen.  Von  Dipl.  Ing.  Otto  Alt,  Kiel  .  .  .  784 
'Ueber  den  elelttrisclien  Antrieb  des  Schlffssteuers. 
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Beitrag  zur  Dimensionierung:  von  Schiffen 

von  Alfred  Schmidt,  Danzig 


Die  in  dieser  Arbeii  cmwickclicii  ^"orlllcltl  zur 
ßestimmunK  der  Iiiinensioncn  von  Sciiiffcn  sind 
eigentlich  so  nahelicKf"' J.  daP  es  mich  nicht  win- 
dcrn  sollte,  wenn  sie  aiieli  anderswo  in  üebrauca 
Wären.  Doch  muß  ich  nach  langj^ihriKer  Erfahrung 
f;ist  annehmen,  daK  dieser  einlache  und  nach  mei- 
ner Uebcrzeugim^c  sichere  Wej;  nicht  begangen 
y\'\rii. 

Vieltadi  ist  es  üblich,  die  Dimensionen  eines 
Schiffes  dadurch  zu  bestimmen,  daU  man  einen 
Koeffizienten  nnwendet,  der  das  Schiffsc^cwicht  in 
ikziehung  zu  1  .  R.  Ii  bringt. 

Schiiisgcwiciit     .  ,    _  „ 

Also:  1)  y  =  — : — ^-s —  oder  2)  y .  L .  B .  H 

^  Schiffsjjewiclit. 

^olglich  ist  y  das  spezifische  Gewicht  des 
Körpers  L .  B .  H.  Es  dOrfte  sich  verlohnen,  diesen 

Koeffizienten  auf  seine  Zweckmäßigkeit  zu  piTifcn. 
Lälit  mau  in  üleidiung  2  die  Seiteiiliöhe  11  um  h 
wachsen,  so  verKrdfiert  sich  auf  der  linken  Seite 

der  Inhalt  des  Parallelepipcdons;  auf  der  rechten 
Seite  konmit  zum  Schiffsgewicht  ü  ein  entsprechen- 
des Gewicht  g  hinzu. 

.Dann  lautet  fili  ohung  2): 

y  .  L  .  Ii  <H  +  h)  =  (j  +  g. 

Arstens  hängt  nun  g  von  h  durch  Massenver- 
irrößerane  ab.  zweitens  aber  idurch  Variationen  der 

Qner-  tind  Längsnuitnnern,  d.  h.  durch  Veränderung 
des  ganzen  Systems.  Im  allgemeiticn  ist  aber  die 
letzte  Wirkung  unbestimmt,  da  eine '  ErhfifaunK 

von  H  nicht  notwendi'.:  eine  \'crschicbim'>r  in  dcii 
Stujen  der  Tabellen  der  KI'issiiil<ationsvorschriften 
bedingt.  Ja,  es  kann  vorkonunen,  daO  das  Schiff 

in  bczng  auf  sein  System  sogar  leichter  wird,  wntn 
durch  die  VcrgroLlcrung  von  Ii  die  besonderen 
LäiigsN  erStärkungen  verringert  werden.  Aus  dic- 
'.fi  rirfitulen  soll  vorläufig  von  der  Ikriicksich- 
iigung  der  Systcmveränderung  abgesehen  werden. 


Die  (iewichtszunahmc  g  wird  im  wesentlichen 
hervorgerufen  durch  einen  Streifen  Außenhaut  von 
der  Hohe  h  und  der  Län;Te  des  Uürtelumfangcs  des 
Schiffes  und  weiter  dui  .ii  die  zukonunenden  Span- 
tenstücke inkl.  üegenspanten,  ebenfalls  von  der 
Höhe  h.  Tür  die  Dicke  der  Außenhaut  kommt  die 
Stärke  der  Seitenplatten  in  Betracht,  da  der 
Scheergang  um  h  höher  rückt.  Bedenkt  man,  daß 
allgemein  das  Winkelgcwicht  ungefähr  Vi»  bis  Vi 
des  Plattcngewichts  beträgt,  so  geht  man  sicher, 
wenn  man  als  Zuschlag  für  die  Spanten  die 
Mälite  des  üewichts  des  AuBenhautstrcifens  rech- 
net Setzt  man  fflr  iden  Qürtelumfang  des  Schiffes 
2  L  +  B,  so  kann  man  für  g  schreiben 

g^  U  L  +  B).h  -S  .  7,85  +  C2L+Bi.h^85 

dabei  wäre  g  in  kg  ausgedrückt,  da  s  die  Dicke 
der  l'latten  in  mm  bezeichnet,  g  in  Tonnen  aus- 
gedrückt ergibt  sich  mithin  zu 

3  (2  L  -f  ü)  h  s  •  7,85 


g' 


2000 

In  dieser  Formel  stellt  (2  L  +  B) .  h  eine  PlScbe 

dar.  Das  .so  berechnete  g  i";t  natürlich  nur  an- 
nähernd genau  gefunden.  Die  hormcl  genügt  aber 
hier  vollkommen.  FQr  Nr.  2  kann  man  jetzt  schrei« 
ben: 

yLB(H+h)-=0  +  (2L  +  B).h^ 
Da  aber  O  — LBiHy,  so  ist  auch  3)  yLBh^ 


(2.  L  +  B)  hi=: 

ob 


M^n  sieht  aus  Nr.  3,  daß  der 


Kubikinhalt  auf  der  linken  Seite  in  keinem  Verhält- 

nis  steht  zum  Zuwachs  an  Gewicht,  welchen  die 
rechte  Seite  darstellt.  Mithin  muß  sieh  der  Koeffi- 
zient y  bei  einem  Wachsen  der  Seitenhöhe  ver- 
kleinern, fiJer  wenn  man  den  Koeffizienten  kon- 
stant hiiit,  wird  das  vergrößerte  Schiff  zu  schwer. 
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Ein  einfaches  Beispiel  mdge  lias  Gesagte  dar«    Länge  L,  der  Breite  B  und  der  Hötie  H;  sielie  Abb. 

^  L  ■  2     -fh)  Ä'***  *  das  Gewicht  eines 

Quadratmeters  der  PIflche  obigen  Kastens  in  t  an. 

Wäre  z.  Ii.  z  —  0.35  t  35(»  Kr  p .  qin,  so  niüC'.c 
wenn  der  Kasten  aus  Stahl  gebaut  wäre,  die  Uiciie 
desselben  sein: 

d  =  -r-TT-    44.^'  «im 

7,85 

Kennt  man  nun  die  Stärlie  der  mittleren  AuBea- 
haut  des  Schiffes,  so  kann  man  das  Stablgewidit 
und  SchiffsRcwicht  in  Millimetern  ausgedruckt  mit 
der  Außenhaut  in  Vergleich  bringen: 

z.  6.  Mittiere  Außenhaut      6  mm 
Stall!  12.3  mm 

Schiff  19  mm 


tun. 

Ein  SchHF  hal>e  folgende  Dimensionen: 
Liinse  75  m, 
Breite  11  m, 
Seitenhöhe  5,7  m. 
Scbiffsgewicht  Q  =  910  t       L  .  B  .  H  =  4703 

=<•.•'» 

Das  Scliiii  werde  um  2(M)  min  liohcr  KeiuaLiU;  die 
AuBenhautstärke  betrage  12,5  nmi,  folgiich  ergibt 

steh  fOr  g  =  (2.75  +  n).«,2./^r=V4t.Td5L 

Das  erhöhte  Schiff  wiegt  also  915  t.  Rechnet  man 

i  tzi  I..R.(H+h)  aus,  so  hat  man  75.11.5.9 
^  -l»(jö.  Wird  y  =  0,19J5  beibehalten,  so  ergibt 
Steh  fflr  das  Schiff  ein  Qewteht  von  4868  .  0,1935 
-  941  t.  Der  Koeffizient  gibt  also  26  t  zu  viel 
Gewicht  an.  Bei  einer  Veränderung  der  Breite 
wird  sich  die  Variation  zwischen  Gewichts-  und 
Inlialtszuiiahme  anders  wie  oben  verhalten;  (denn 
in  diesem  Falle  kommt  eine  Vermehrung  der  Bo- 
denwrangen etc.  in  FraKe,  ebenso  werden  bei  Ver- 
änderung der  Länge  andere  Verhältnisse  auftreten. 

Fs  werde  jetzt  4)  ü  =  L  .  2  (B  +  H)  .  z  ge- 
setzt, also  z  =  ^  2  ol  +  H)  •  L  .  2  (B  -1-  H)  stellt 
hier  eine  Fläche  dar. 

LüUt  man  wieder  11  um  h  wachsen,  so  hat  man, 
wenn  man  2  z  mit  r  bezeichnet,  5)  L  r  (B  +  H  -h  h) 
=  0  +  g.  mithin  6)  r  I.  Ii  g.  Setzt  man  für  g 
den  gefundenen  Wert,  der  das  (iewiclu  ausdrückt. 

s 

ein,  so  wn\l  ans  (»)  7)  r  I.  h      (2  L  4-  F^)  h 

In  dieser  Formel  drückt  L  .  h  eine  Fläciie  aus, 
ebenso  (2  L  +  6)  h;  der  Koeffizient  r  muB  also  in 

einem  engeren  Verhältnis  zu^-  stehen  als  früher  y. 

Wfihit  man  wieder  das  erste  Beispiel,  so  wird 

L  .  2  (B  +  H)  -  75 . 2 .  (11  +  5,7)  -  2505 z=,^'Jl. 

=  0..3(>3.  Bei  einer  Zunahme  -der  Höhe  um  200  mm 
ergab  sich  ein  Mehrgewicht  von  5  t.  also  (1,  ~' 
915  t,  L  .  2  .  (B  +  n  +  h)  =  75  .  2  .  (11  5,9)  = 
2535,  also  Q  =  2535  .  0,363  =  920  t.  Jetzt  ergibt 
sich  ein  Fehler  von  5  t.  Per  Fehler  ist  hier  also 
5  mal  Icleincr  als  der  durch  y  hervorgerm'eiie. 

Wächst  statt  der  Höhe  die  Breite,  so  koiiiiiit 
ein  größerer  üewichtszugang  zum  Schiff,  so  dnß 
es  möglich  ist,  daß  z  einen  etwas  zu  kleinen  Wert 
liefert.  Jedenfalls  werden  aber  die  Differenzen  ge- 
ringer sein,  als  bei  Benutzung  von  y.  Der  Koeffi- 
zient z  stellt  sich  also  als  brauchbarer  für  die 
Dimcnsionicrnng  von  Schiffen  heraus,  um  so  mehr 
er  sich,  wie  ans  dem  weiteren  hervorgehen  wird, 
zu  einer  viel  klareren  Vorstellung  realisieren  läßt 
als  y. 

Der  Ausdruck  L  .  2  (B  H)  stellt,  wie  schon 
bemerkt,  eine  Flüche  dar  und  zwar  die  Ober- 
fläche  eines   kastenförmigen   Körpers   von  der 


Daraus  ergibt  sich  für  Stahl 
12.3*  7.85 
*•         1000  • 


und  fOr  Schiff 


z  = 


^^^^«0,1491. 


1000 

Allgemein  lauten  die  Formeln: 
fOr  SchlUsRewlcht  d  = 

für  Stahlgewicht  d«  - 
und  nragekdirt 


(d  in  mn) 


7,85  d 
1 000 

7,85  dp 
1000 


Es  ist  einleuchtend,  niid  die  Erfahrung  hat  auch 
bewiesen,  daß  bei  ähnlichen  Schiffen  d  uiid  da  im 
ähnlichen  Verhältnis  zur  AuBenhant  stehen.  Hier- 
durch lassen  sich  selir  wertvolle  SdllUsse  zur  Be- 
stinunung  von  z  und  z«  ziehen. 

Hat  man  sich  von  verschiedenen,  ausgeführten 
Schiffen  neben  der  mittleren  Oickc  der  AuüenliaiM. 
die  Werte  d,  d«  und  z,  z«  in  Tabellen  zusammen- 
getragen, so  wird  die  recht  genaue  BestimmunK 
von  r  ^  2  z  keine  besonderen  Schwierit^eiten 
mehr  bieten. 

Die  allgemeine  üleichuiig  zur  Bestimmung  von 
Schiffsdimensionen  kann  lauten: 

L  .  B.T.  o  -  Schiff  Ladung  '  Maschine, 
wobei  unter  Ladung  alle  Gewichte  verstanden  sein 
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;so]len,  die  nicht  zutti  Schiff  gehören,  also  die  kauni- 
iadong.  Kohlen,  Passagiere,  Proviant  etc. 

Setzt  man  für  LadiiriK  +  Maschine  A,  für  Schiff 
L,2  (B-j-H)  z  und  bezeichnet  wieder  2z  mit  r, 
so  kann  man  schreil>en: 

8)  L  .  B  .T  .  ^  =  L  .  (6  +  n)  r  +  A;  daraus 

findet  man  9)  L  =  g.T.^-r  (B  +  H) 

Es  sei  ^  =  a,  also  L  =  B  .a  führt  man  ß .  a 
io  9)  ein,  so  ergibt  sich  fiir  B  10) 

y   am      4m-  2m 

wenn  man  T  .  ^  —  r  =  m  nnd  r  .  n  =  n  setzt. 

II)  L  =  B  a. 

Mit  Hilfe  der  Tormcln  10  und  11  kann  man  die 
Dimensionen  eines  Schiffes  leicht  besthnmen.  T  ist 

meist  gegeben  oder  es  wird  an,;renfjninien.  Die  ein- 
zige Ausna4ime  ist,  wenn  in  der  gestellten  Aufgabe 
nur  die  Ladung  angegeben  und  der  Tiefgang  gleich- 
Z'nVii  in  welchem  Falle  man  die  nitneiisioneil 
entsprechend  den  nötigen  Raumgrößen  bestimmt 
vnd  dann  das  Schiffsgewicht  durch  z  festlegt.  H 
er^riht  sich  aus  T  wegen  des  Freibords.  ist  an- 
zunehm«n;  es  wird  durch  den  Typ  des  Schiffes  und 
die  verlangite  QeschwintSgkeit  bedingt,  ebenso 
L 

»  =  B- 

A  ist  zum  gröütet)  Teil  <lurch  die  Aufgabe  be- 
kannt; das  einzige  unbel<annte  Olied  in  A  ist  4as 
Gewicht  der  Maschine.  Dieses  Gewicht  wird  vor- 
erst einmal  angenommen.  Da  aber  aus  jeder  Auf- 
gabe der  Typ  des  Schiffes  hervorgeht,  da  femer  die 
'icsch windigkeit  angegeben  ist,  oder  wenn  nicht, 
zweckentsprechend  angenommen  werden  muß.  so 
ist  auch  eine  Vorannahme  der  i.  PS.  und  damit  des 
Maschinengewichts  nicht  schwierig.  Sind  die  i.  PS. 
und  mithiii  idas  Maschinengewicht  falsch  angenom- 
men, so  zeigt  sich  der  Fehler  sofort.  Hat  man  näm- 
lich die  Dimensionen  nacli  11  und  12  bestimmt,  so 
setzt  man  entsprechend  'K  "  und  /'  fest.  .Nun  ist 
man  in  der  Lage,  naeli  irgend  einer  Widerstands- 
formel  oder  nach  Vergleich.sschiffen  die  i.  PS.  und 
datnit  das  Maschinengewicht  zu  kontrollieren.  Ist 
eine  Abweichung  von  dem  angenommenen  Gewicht 
vorhanden,  so  ändert  man  A  und  rechnet  1 1  und  12 
noch  einmal  durch,  dann  sind  die  richtigen  Dimen- 
sionen '.refanden.  War  das  Maschinengewicht  zu 
klein  angenommen,  so  muß  man  zu  dem  neugefunde- 
nen Maschinengewicht  noch  eine  Kleinigkeit  zu- 
geben, denn  wenn  sich  A  vergrößert,  so  \ erirrdßern 
sich  auch  die  Dimensionen.  Die  größeren  Dimen- 
sionen aber  verfangen  wieder  eine  KröOere  Ma» 
vhinc.  Urii'.rekelirt,  weim  das  MaschinengewichT 
zu  groü  angenonifncn  war. 

Nach  der  ersten  Rechmmg  kann  man  auch  z 
auf  j-cinc  Richtigkeit  prüfen,  indem  man  den  Ver- 
gleich mit  Jer  Außenhaut  anstellt.  Glaubt  man 
nach  Vergleich  mit  anderen  Schiffen,  z  noch  ändern 
zu  müssen,  so  fOhrt  man  das  neue  z  auch  in  die 


zweite  Rechnung  ein;  ebenso  korrigiert  man,  wenn 
nötig,  <len  Freibord  und  damit  tl  Aach  kann  man 

g  in  bezttg  auf  -die  Stabilität  fiberschlSglich  prüfen 

und  evtl.  verändern.    BerQcIcsichtlgt  man  diese 

.Aenderungen.  so  wird  die  zweite  Rechnung  Stets 
brauchbare  Dimensionen  lieiern. 

BerOcksichtlgung  der  Völligkeit. 

Ist  die  Völligkeit  des  Versleichsscliiffes  recht 
verschieden  von  der  des  zu  dimensionierenden 
Schiffes,  so  genflgt  zur  möglichst  genauen  Bestim- 
mun.:: der  Ditiiensioiicn  I.  .  2  fB  i  H)  nicht  mehr. 

Die  Flächen  der  Außenhaut  und  des  Decks  bei- 
der Schiffe  stehen  dann  in  keinem  Verhältnis  mehr 
zu  L  .  2  (B  4-  H).  Wiederum  bedingt  aber  ein 
Wachsen  oder  Fallen  der  Raumvöiiigkcit  des  Schif- 
fes nicht  annähernd  ein  gleiches  Wachsen  und  Fal- 
len der  FlächenvÖlli^:kcit  desselben;  darum  wfirde 
man  zu  falschen  Resultaten  gelangen,  wollte  man 
die  freilich  am  einfachsten  zu  bestimmende  Rawn- 
völligkeit  für  die  Dimcnsinnicrung  direkt  in  .Anwen- 
dung bringen.  Es  soll  jetzt  der  Versuch  gemacht 
werden,  möglictist  einfach  die  Völligkeit  fUr  die  Di- 
mensionierung zu  berücksichtigen. 

Am  besten  wäre  es,  wenn  man  statt 
L  .  2  (B  +  H)  idie  Außenhautflache  und  Decksfläche 

einführte.  r")ic  Anlk'nhautflache  sei  mit  F,  die 
Decksfläche  mit  F.  bezeichnet.  Man  könnte  also 
schreiben  (F  +  F,) .  z,  =  O.  Nun  ist  F  =  u .  L .  <a, 
wenn  w  ~  Maiiptspantumfang  und  <»  citi  entspre- 
chender Völligkcitsgrad  ist.  Für  u  kann  man  setzen 
u  —  (B  +  2  n)  wobei  dann  A  die  Völligkeit 
des  Hauptspantumfan.^es  aii:.riht.  \>\  ■i  aber  nicht 
ohne  weiteres  nach  Gefühl  zu  bestimmen  ist,  so  ist 
es  in  Beziehung  zar  VölHgkeit  der  Haaptspantfl3che 
bis  Seitenhöhe  H  gesetzt  worden  nnd  aus  Tabelle  I 
abzulesen,  wenn  die  tiauptspantvölligkcit  ge- 
geben ist. 

Tabelle  I 


Werte  von 

Werte  von 

A 

J 

0.50 

0,746 

0,752 

0,60 

0,757 

0,65 

0,763 

0,70 

0,774 

0,75 

0.79CI 

0,80 

0,814 

0,85 

0,844 

0.90 

0,881 

0,91 

0,888 

0.92 

0,897 

0,93 

0.907 

0,94 

0,916 

0.9.S 

0.927 

0,96 

0.040 

0.97 

(i;;  1') 

0,98 

0.957 

0,99 

0,967 

0^996 

0,974 
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Tabelle  II 


Werte  von 

Vi 
0,50 
U,55 
0,60 

0^0 
0,75 
0.8() 
0,05 
0,90 


Werte  von 
a> 

().85() 
U,851 
0.872 
0,S83 
Ü.894 

0.916 
0,927 
0,940 


Nun  ist/^dle  VölliK'keit  dc-s  Haiiptspantes  (®)  bis 

zur  Ticf>ranKslinle,  ein  Wert,  der  leicht  anzunehmen 
ist  und  über  dessen  Größe  sich  der  Konstrukteur 
schon  Recliciis.hait  «eben  kann,  che  die  nimcnsin- 
ncn  des  Schiffes  bestimmt  sind,  nariiiu  soll  von  ^ 
für  die  Bcstinimunj^  von  ä  anssciiansen  werden. 
® 

^  —  D    T-         Seitcinvändc  des  Schiffes  verlau- 

o  ■  I 

feil  über  VS'asser  meist  jjeradc  oder  nur  wcjiig  ijc- 
neiKt.  Austiahnien  bilden  ab  nnd  zu  nnr  Schiffe  mit 
sehr  sch;irfeii  />. 

Man  kann  also  Reaaii  ^ccauii  liir  die  liuiipthinuii- 
fliche  bis  zur  Seitenhiihe  schreiben  ®,  -  ®  4  B  f 
wenn  mit  f  der  Freibord  «des  Schiffes  bezeichnet 
wird,   i  c.lglich  wird 

®  +  Bf  ^  BT^  +  Bf  ^  Iß  +J 
B  H  B .  H  H 


Nr.  12)  A  "  —  ist  also  aus  ß  leicht  m  lin- 
dert, ist  ß  sehr  scharf  und  werden  die  Scitenwamte 

iliiL-i  \\  :isst*r  voraussichtlich  ziemlich  schräg,  so 
setzt  man  eine  entsprechende  Koncktur  ein.  Ist 
(gefunden,  so  ergibt  sich  aus  Tabelle  I  das  etit- 
•^prcchciidc  J.  Die  Werte  von  J  sind  ans  Ver- 
suchen ermittelt  und  dürften  iJer  Wirklichkeit  recht 
nahe  kommen;  natürlich  sind  es  Alittclwcrte. 

Kbcnso  wie  ist  der  W  '  rt  f"  nicht  ohne  wei- 
teres nach  den«  (iefühl  zu  beslHiinien.  w  variiert 
l)ekaiiutlicii  bei  normalen  Schificii  zwischen  ti.!S5 
und  die  IJewegun-^  dieses  Kocfft/icnten  ist 

also  niciit  ^roü.  Y.s  ist  aiicr  durcliaus  nicht  tuiiig. 
daG  ein  sehr  scharfes  Schiff  auch  ein  kleines  «>  er- 
Initcii  müsse;  hat  z.  B.  ein  Sch'ff  ein  sehr  k'ciiies  y^,, 
iiiitiitii  auch  ein  kleines  -i,  so  kann  du  dadiircii  ent- 
standene Ratiminhalt  sclioti  so  klein  sein,  daß  ein 
Rcringcrcs  weiteres  Verschärfen  .das  gewünschte 
Volumen  des  Schiffes  bringt.  Cs  würde  also  in  sol- 
chem F  iÜL  verhältnismäßiit  groß  werden,  ob- 
gleich das  Schiff  scharf  ist. 

Ans  dem  Gesagten  geht  hervor,  dr»**  «  ab- 
hängig ist  von  einem  Koeffizienten,  der  sich  aus- 
driicltt  durch 

Inhalt  bis  Deck 
Länge  X  Hanpt»panllläche  bis  Deck' 

Für  den  Zähler  kann  mau  schreiben  1.  .Fi.H.«,, 
für  den  jNcniicr  L.M.W  ß,.   Ks  wir  '  also  Nr.  1.^) 


'fi 


'3, 


y  'm  V,  bestinnnen  zu  ki)nnen.  rnnü  noch 


Bis  zur  Ticf:s'angslinie  ist  die  VölliK^ke  t  des 
Schines  gleich  o,  ein  Wert,  ider  ohnehin  bekamit  ist. 
Um  ^1  zu  bestimmen,  wäre  der  Teil  des  Schiffes 
über  Wasser  noch  zuzurechnen.  Man  kann  schrei- 
ben A  J  ft^ii'  ^^"i wobei  f  die Freibordk6hc 

und  «  der  Völligkeitskocffizient  der  mittleren  Was- 
serlinie zwischen  CW  L  und  Deck  ist.  Der  Sprung 
soll  hier  vorlHufig  keine  besondere  Berücksichti- 
gung finden.  Hie  obige  Formel  vereinfacht  lautet 

^  =  -—  ü-^,  er  soll  wieder  von  i  und  fi  abhäng« 


H 


ifcniacht  werden.  Iis  ist  bckannilich  x 


daraus  «  = 


Dies  eingesetzt  ergibt 


H 


X  kann  für  alle  Fälle  konstant  mit  0,85  angenomnien 
wertot,  ohne  einen  erheblichen  Fehler  zu  begehen; 

(olglidi  wW:  14)     =  -''i^^fl^l^--  Ans  Qlei- 

chung  i  ti  ergibt  sich  nun  lal  —  .  ,  ,^.-5-  , • 

0,8ri  .)  (  1  ,J  II 

Kennt  man  <fi,  so  ist  o)  aus  Tabelle  II  abzulesen. 

F,  =LB«,.  wenn  mit  «,  der  Koeffizient  der 
üeckstläche  bezeichnet  wird.  Um  nun  die  Rech- 
nung nicht  unnötig  zu  komplizieren,  werde  «i  • 
ge-set/t.  lici  sehr  scharfen  Schiffen  wird  Jw  frellicli 
nicht  der  Dccksflächenvölligkeit  entsprechen;  Jau- 
lst aber  ohne  Bedeutung;  es  erleidet  eben  nur  die 
Grundformel  (F  +F,).z,  -  (i.  wie  sich  gleich  zei- 
gen wird,  eine  Veränderung  und  mit  ihr  auch  der 
Koeffizient  z,,  damit  sie  Jas  richtige  G  liefere.  ^ 
Man  kann  nun  für  G  schreiben:  G  =  (F  +  Fi)z, 
(L  Uä»+  L  B«i)  Zi  =  [L (B+2  H)  Jw+L  B  J «>]  i-, 
mithin,  wenn  man  i  n  setzt:  1 6)  G  -  L  •  (B 
^  H)  Jwr,. 

Man  sieht,  daß  die  Formel  10  in  ihrer  Fonn 

nicht  geändert  werden  braucht,  wenn  man  die 
Scliärtc  des  Schiiies  bei  der  nimensionierung  bc- 
rficksichtigen  will;  denn  setzt  man  17)  J  w  rj  -v. 
so  wird  aus  Gleichung  S>:  18)  L  •  B  •  T  •  <?  -  L(B 
+  H)  V  4  A,  folglich  aus  Gleichung  10: 


19) 


B 


A     ,  n,- 


eine  Fonncl  für  'h  k^^-i-hrieben  werden. 


^  a  Wi  ^  4ni,-      2  m,' 
wenn  20»  m,     T«  —  v  und  21)  n,  =^  H  v  ist, 

üieichung  IL)  L  =  ß «  bleibt  unverändert  ii 
wird  ietzt 

G 

^'  L.2(B  +  Hr/w 
Hat  das  Schiff  Aufbauten,  wie  Brückcndcck. 
Back  usw..  so  können  dieselben,  wie  im  Johow 
^■.itc  .'79  angegeben,  in  die  l^cchnung  emgciiihn 
werden,  indem  man  H  ändert.  Ist  die  Länge  aller 
Aufbauten  I.  die  flöhe  b,  so  wird  das  in  die  Rech* 

1-h 

nung  einzuführende  fli  =  H  +  -  ^  . . 
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Ucn  Sprung  dürfte  man  wohl  in  den  aller- 
meisten Falten  vernachlSssiKen  können.  Ulli  man 
ihn  doch  berücksichtit;en,  ucnn  sich  7.  B.  beide 
Schiffe  im  Sprung  sehr  unterscheiden  sollten,  so 
sciläft  man  den  Sprang  auch  zu  H  zu,  und  zwar 
ist  der  ZuschlaK,  wenn  mit  c  der  Spruns  hinten, 

C  "f"  ff 

mit  g  der  Sprung  vorn  bezeiclinet  wird:  hj  =  — ^ 

f'in  C'iiifaclies  Hcispijl  niö^c  den  Unterschied 
dartun,  der  entsteht,  wenn  man  die  Sdiärfe  des 
Schiffes  In  die  Rechnung  einrührt.  Die  Daten  für 
Jas  Beispiel  sind  nur  angenommen  und  nicht  einer 
wiritlichen  Ausiühruni;  entlehnt;  dies  ist  jedoch  für 
diesen  Versuch  glelchgliltig. 

Das  Vergleichsschiff  habe  dn  L.2  (B  +  H) 
=  580.  O  =  <)0.  also 


90 


=  ~  0,155 


r=  2.0.155  =  0,31 


580 

Ks  sei  ferner 
d  ^  0,37,    /?     0.62,  T     2,5,  H  -  3,4,  f  =  09. 
Folglich  wird 


Ä  = 


_2,5  -  0,6  +0.<) 


--^  0,72  und  Jnach  Tabelle »^O. 7 ö2. 


3,  1 

Weiter  wird 

^  0.37  (0.85  -  2.5  ■  0.62  -V  O.'/l 
'  ~d,85  .  0,6 2~  ( 2^5  -  0.6 2  +  0,9) 

90 

w  nach  Tabelle  ^  ü.88,  z,  —   ■ 

r,  ■-  o.  as 

Die  i.)atcn  für  das  zu  dimensionierende  Schiff 


8=nd: 


5  5,    T     2,3  ni.    H      3.3  m,    d  0,42. 
ß  ^  0.7,    A  -  60  t. 

Nach  dem  Vergleichsschifi  ist  r  =  0,3 1 ,  r,  0.4 5 ; 
wdler  wird 

^^^2,3  0,7-1-1  ^  ^^^^2      j  „,c|,  Tabelle  «»0,81, 


3.3 


0.42  (0,85  ■  0,7  .  2,3  +  1) 


0,85  .  0,7  (2,3  .  0.7  +  l) 
und    nach  Tabdle  c»  o,88 1 . 


0,64 


1.  Ber  e  c  h  n  u  n  K  der  Dirne  ti  s  i  o  ii  e  n  ohn  C- 
Rücksicht  auf  S c h ä r i c: 


=  2,3  ■  0,42      0.31   -  0,656,    «1*=  0,43. 


B 


n  =  3,3  •  0,31  =  1,023,       =  1,045 
'      60  _ "      1.045~  ,  _L023_  ^ 
5,5  .  0,656      4  "0,43  '  2  •  0,656  ~ 


4,93  m 


L  -  4,93  ■  55 27,1  m 
Probe:    L-(B^H)  =  27,I  .(4,93 +3,3)  =  223 
ScfaiR  223  .  0,31     69,1  To. 

A       -  60.0  , 

D     =129,1  To. 

L  ■  B  .  T  -  307.5 

^  ~ ~  0,42,  also  wie  angenommen. 


2.  B  e  r  c  c  Ii  ii  u  n  g  d  e  r  O  i  in  e  n  s  i  o  n  e  n  m  i  t 
Berücksichtigung  der  Schärfe: 

V  ^  J  •  w  .  r,     0.81  ■  0,88!    0,15  0,321, 


ra, 


2.3 


m, 


0.42  —0,321  ^0.<)45, 
3,3  ■  0,32  j  =  1,06,  nj-  ^  1,1 

1,06 


0,416, 

21. 


60 


1,121 


5,5-0,645  ■  4  0,416  '  2  .0,645 

L  =  5  •  5.5     27.5  m. 
Probe:  L  •  (B  +  H) 

Schiff  228  •  0,32 1 

A  '60,0 


5,0  m 


228  m- 
73,4  lo. 


L.B.T  =  316 


D      -133,4  To. 

133,4 

d  3,-^-0.422. 


Die  kleine  Ungenauigkeit  im  ^  ist  auf  kleine 

fehler  in  ilcr  Zahlenrechnnng  7/,ir,ick/tifnhren,  Die 
Bereclimiiii;  ist  mit  dem  Rccheuscliichcr  geniachr. 

In  diesem  Beispiel  zeigt  sich  ein  nur  geringer 
Unterschied  7,wisc!ii.ii  beiden  l^cchnnnjrcn;  der 
Sch.1rfennntcrschicd  bciJcr  Schiffe  ist  aber  auch 
nicht  sehr  groU.  Ist  der  Unterschied  zwischen  den 
Völligkcitsgraden  '*  bedeutend,  vielleicht  0.37  zii 
0.55.  so  mnlJ  man  sich  natürlich  fragen,  oh  man  r, 
nicht  im  Vergleich  zum  event.  Wachsen  der  Ma- 
tcrialstärkcn  auch  etwas  vergrößern  muß. 

Die  ungefähre  Verändening  von  fi  ist  nicht 
schw  er  zu  bestimmen.  Man  wandelt  das  z  des  Ver- 
gicichsschiffes  in  Millimeter  um,  also  wie  vorn  an- 
gegeben, d  —  _  .  und  setzt  d  in  Vergleich  mit 
der  mittleren  Außenbautstärke.  z.  R.  z  =  0,155,  d  = 
1000^^5    jg^^j  „jm,  Djg  mittlere  Außenhaut  sei 

62  mm,  atso  '^^  =  3,17.  Nun  denkt  man  sich  den 

0.2 

Hauptspant  des  Vergleichsschiffes  so  viel  voller. 
daU  ungefähr  das  gröüere  gewünschte  erreicht 
würde.  Aus  dem  Umfang  tles  neuen  tlauptspantes 
bildet  man  steh  nach  OL  vom  Oerm.  Llojnd  oder 
nach  sonst  einer  Vorschrift  oder  aiieli,  uctiii  niclu 
nach  Klasse  gebaut  wird,  nach  Erfahrung  die  neue 
mittlere  AuDenhaatstfirke.  Ist  sie  z.  6. 6,4  nm,  dann 
wfire  d    6,4.3,17  =  20,3  mm,  folglich  das  neue 

7  85  •  20  .3 

z=    10000 =0»I595,  Daraus  kann  m«in  das 

neue  ri  bestimmen. 

Oh  man  durch  diese  proportionale  Aendernng 
mit  r,  etwas  zu  hoch  oder  im  umgekehrten  Falle 
etwas  zu  tief  gekommen  ist.  darüber  muß  freilich 
jedesmal  das  Gefühl  entscheiden.  Nach  einiger  Er- 
fahrung wird  man  die  kleinen  Korrekturen  mit 
ziemlicher  Sicherheit  anbringen  können. 

Hs  ist  jedenfalls  einleuchtend,  daß  die  Berück- 
sichtigung der  Schärfe  mit  direkter  fünfnhrnng  des 
\M!li<keit.sgridcs  in  die  Flächenformcl  ganz  ver- 
kehrte Resultate  ergeben  würde,  da  ^  nicht  an- 
nähernd in  demselben  Grade  wächst  resp.  fällt  wie 
die  PlSchenvölligkeit  des  Schiffes, 
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Die  neuen  Fährdampfer  des  Kieler  Hafens 

Von  Fr.  Bertram 


Durch  das  starke  Anwachsen  der  Einwohner- 
zahl Kiels  im  letzten  Jahrzehnt  und  den  regen  Ver- 
kehr mit  dem  am  jenseitigen  Ufer  der  Kieler 
Föhrdc  liegenden  Vororte  Gaarden  hatte  sich  die 
bisherige  Verbindung  der  beiden  Stadtteile  durch 
kleine  Hafendampfer  längst  als  unzureichend  er- 
wiesen. Um  ein  modernes,  den  gestellten  Anfor- 
derungen in  jeder  Beziehung  genügendes  Verkehrs- 
mittel mit  besonderer  Berücksichtigung  der  ört- 
lichen Verhältnisse  des  Kieler  Hafens  zu  schaffen, 
wurde  vom  Magistrat  der  Stadt  Kiel  die  Errich- 
tung einer  gröfJeren.  unter  städtischer  Verwaltung 


amerikanischen  Perryboote  mit  symmetrisdieii 
Schiffsenden  gebaut.  Ferner  gestattet  diese  Anlage, 
welche  der  im  Innenhafen  regen  Schiffahrt  keine 
Hindernisse  bietet,  einen  4-  bis  6-MinutCMbetrieo 
der  Fähren  und  ein  sicheres  An-  urvd  Von-Bordfah- 
ren  der  bespannten  Fuhrwerke.  Zwecks  Vermei- 
dung jeglicher  Betriebsstörung  durch  Bekohlung 
oder  Instandhaltungsarbeiten  ist  außer  den  beiden 
zu  jeder  Tages-  und  Nachtzeit  im  Dienst  befind- 
lichen Schiffen  noch  ein  drittes  als  Reserveschifi 
vorgesehen.  Die  Freibordhöhe  der  Schiffsenden, 
welche  durch  das  Landen  der  Passagiere  und 


Abb.  1 


stehenden  Dampf-Führanlage  beschlossen.  Dieselbe 
soll  sowohl  der  Beförderung  von  Personen  als  auch 
von  bespannten  Fuhrwerken  dienen.  Die  Fähr- 
dampfer nebst  den  zugehörigen  Pontons  sind  von 
der  Werft  HowaWtswerke  K-icl  erbaut  worden. 

Da  fast  die  ganze  Wasserfront  der  Oaardcner 
Seite  im  Besitze  der  groüen  Werften  ist.  so  stand 
dem  neuen  Fährbetrieb  nur  ein  beschränkter  Raum 
zur  Verfügung.  In  Anbetracht  des  kurzen  Wasser- 
weges und  der  für  den  Fuhrwerksverkehr  erforder- 
lichen Kinrichtung^n  wurde  die  aus  Abb.  ersicht- 
liche Anlage  der  Brücken  gewählt.  Hierdurch 
wurde  bedingt,  daü  stets  zwei  Schiffe  im  Dienst 
befindlich  sind,  und  zwar  fahren  beide  Schiffe  im- 
mer gleichzeitig  in  entgegengesetzter  Richtung  von 
einem  zum  anderen  Ufer,  indem  sie  den  Weg  in 
geradem  Kurs  zurücklegen  und  querschiffs  die  hier- 
für besonders  geformten  Urücken  anlaufen.  Dem- 
entsprechend  sind    die   Schiffe    nach   Art  der 


Fuhrwerke  stetigen  Schwankungen  unterworfen  ist, 
wird  durch  auf  Schwimmpontons  ruhende  Brücken 
mit  ausbalancierten  Klappen  reguliert,  wodurch  der 
besonders  für  die  Fuhrwerke  erforderliche,  gering 
geneigte  Landungssteg  geschaffen  wird.  Die  drei 
■gleichen  Fähren  haben  folgende  Hauptabmessungen: 

Lange  über  Deck   30.(K)  m 

Länge  zwischen  den  Perpend   24,10  „ 

Breite  über  Deck   10.5() 

Breite  in  der  Wasserlinie   9,3() 

Tiefe  von  Oberk.  Kiel  bis  Seite  Deck  .    .  4,4^ 
Tiefgang  beladen  uivd  mit  gefüllten  Dop- 

pelbod.  und  Bunkern   3,51  ,. 

Deplacement  bei  diesem  Tiefgang  ...     -1*12  t 

Indizierte  Pferdestärken   3^ 

ficschwindigkeit  bei  obigem  Tiefgang  .   .  7,5  kn. 

Die  Fahrzeuge  sind  an  K'dem  Ende  mit  je  einem 
Ruder  und  einer  Schraube  versehen  und  bilden  mit 
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den  syniiiictrischcii  Scliiffsctidcii  iiiul  ücincntsprc- 
chend  gestalteten  Aufbauten  sowie  dem  zur  Was- 
serlinie parallel  lauicnden  Deck  den  charakteristi- 
schen Typ  der  Speziai-h'ährdanipfer.  Um  der 
Sicherheit  der  Passagiere  im  weitesten  Sinne  Rech- 
nung zu  tragen,  sind  alle  erforderlichen  Eigenschaf- 
ten eines  modernen  Passagierdampfers  bezüglich 
Stabilität.  Anzahl  der  wasserdichten  Schotte.  h>ei- 
bordhöhe  usw.  der  Konstruktion  dieser  Fahrzeuge 
als  besondere  Bedingung  ru  Grunde  gelegt  und 
sie  genügen  hinsichtlich  ihrer  Bauart  und 
Ausrüstung  den  Vorschriften  des  (jcrmanischen 
Lloyd  und  der  Seeberufsgenossenschaft.  Besonders 


Die  Schiffe,  für  deren  Bau  bester  Siemens- 
Martinstahl,  entsi)recliend  den  Vorschriften  des 
Germanischen  Lloyd,  für  die  Klasse  der  kleinen 
Küstenfahrt  mit  tüsvcrstärkung  an  beiden  Ifndcn 
(HX)  A4  k  .  E)  verwendet  wurde,  sind  eingerichtet 
für  die  Beförderung  von  6(X)  Personen  ä  80  kg  oder 
drei  hintereinander  stehender,  bespannter  Fuhr- 
werke bis  zu  12  (MX)  kg  Einzelgewicht  und  ent- 
sprechend verringerte  Personenzahl.  Die  .Vlaterial- 
stärken  sind  aus  dem  in  Abb.  7  wiedergegebenen 
Klassifikations-Querschnitt  ersichtlich.  Die  Bauart 
und  Ausrüstung  genügt  den  Vorschriften  des  Ger- 
manischen Lloyd  und  der  Seeberufgenossenschaft. 


Abb.  2 


hervortretend  ist  die  im  Verhältnis  zur  Lange  außer- 
gewöhnlich große  Breite,  welche  dem  Zweck  der 
Fahrzeuge  entsprechend  und  in  Rücksicht  auf  ein 
möglichst  geräumiges  Deck  gewählt  wurde.  Wie 
aus  dem  in  Abb.  4  (Tafel  1)  beigejjebenen  Linienriß  er- 
sichtlich ist.  verringert  sich  die  fireite  unterhalb  des 
Decks  in  einer  kontinuierlichen  Kurve,  welche  all- 
mählich unter  Wasser  in  die  normale  Spantforni 
übergeht.  Hierdurch  wurde  neben  einer  für  die 
Qucrstabilität  sehr  günstigen  Hauptspaniforn>  der 
für  die  Schrauben  nötige  Tiefgang  und  die  erfor- 
derliche Wasserverdrängung  erreicht. 

Aus  den  in  Abb.  10  und  11  dargestellten  Rech- 
nungsdiagrammen ist  zu  erkennen,  welch  günstige 
Stabilitätsverhältnisse  das  Schiff  besitzt.  [>ie  Sta- 
bilität erstreckt  sich  bei  einer  metazentrischen 
Höhe  von  1,S«0  m  über  85°  hinaus. 


Durch  vier  Quer-  und  zwei  Längsschotte, 
welche  sämtlich  wasserdicht  bis  zum  Oberdeck 
reichen,  werden  die  Schiffe  in  sieben  wasserdichte 
Räume  geteilt.  Die  von  den  Uuerschotten  gebil- 
deten Abteilungen  dietien  als  Maschinen-,  Kessel- 
und  Mannschaftsraum  sowie  z^u  Hcllcgats  und 
Kettenlastcn.  Die  beiden  Lätigsschotte  begrenzen 
die  seitlich  des  Maschinen-  und  Kesselraumes  ge- 
legenen Kohlenbunker. 

Der  Doppelboden,  welclier  aus  acht  wasser- 
dichten Abteilungen  besteht,  mit  einem  Gesamt- 
inhalt  von  45  t  Wasserballast,  erstreckt  sich  über 
Schiffslänge  und  dient,  außer  zur  Aufnahme  des 
Kesselspcisewassers.  im  wesentlichen  zur  Siche- 
rung der  Stabilität  bei  unbeladenem  Schiffe.  Jeder 
Tank  ist  mit  Saugerohrleitung  von  der  Haupt- 
maschine sowie  mit  Luft  und  Peilrohren  versehen. 
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Die  Decke  und  die  einzelnen  lioderiwranKen  sind 
in  der  üblichen  Weiüc  mit  iWaniilucliern  verseilen, 
damit  alle  Teile  des  Doppelbodens  leicht  zu^än^- 
lich  sind. 

Die  zur  Navi^ieruiig  «rtorUcrliclieu  Käume 
sind  in  den  Aufbauten  untereebracht.  Demnadi 
sind  das  -^anxc  Oberdeck  und  teilweise  die  Auf- 
bauten den  Passagier«»  zur  Vertügunt;  ge&tellt. 
Abb.  5  und  6  auf  Tafel  2  uikI  9  veransctiaulichen 
LänKsansielit  und  DccksiMane  der  Scliiffe. 

i'iir  die  hufirwcrkc  ist  aui  dem  Oberdeck  in 
der  Symmetricaclise  des  Schiffes  eine  Palirbahii 
angeordnet.  Dieselbe  erstreckt  sich  mit  2,0  m  lich- 


/Cttttr      •/    /Fähr  de 


ter  Breite  über  die  ganze  La:ii;(.  des  Schiffes  und 
wird  von  be^uiulcrs  starben  [^-[ialken.  welche 
durch  eine  doppelte  IvcilicJ-  i  uii^ci  ai)KCstiitzt  sind, 
■•ictrajjeji.  Die  l  eakholzbcplankunk'  des  Decks  von 
(•5  nim  Stärke  ist  in  der  h  ihrbahn  mit  einem 
Schutzbelaj;  von  45  rinn  Micheiiiiolz  versehen  und 
wird  bc.icrenzt  durch  Starke,  mit  Winkeleisen  be- 
schlagene bohlen  aus  australisciicni  Hartholz. 

An  jeder  Seite  der  hahrbahn  befindet  sich 
niittschih's  je  ein  «roMes  Deckslraiis  von  J,S<iO  nim 
Hohe,  welches  bis  an  die  liorJwand  reicht.  Diese 
Deckshäuser  sind  für  den  Anientlialt  der  i'assaüier.- 
bcstiiitnit.  Die  Wände  derselben  bestellen  aus 
4.5.  bezw.  4  nim-4ilechen  iind  sind  versteift  durch 
Winkcistahl  75  X  50  X  6  mm.  Die  Decke  «elu  mit 


einem  RüJiiis  von  3(M(  nun  in  Jic  .nil'orc  Sciiiii- 
wand  Ubcj:  und  ist  mit  5U  nun  Teakhulz  wasser- 
dicht beplankt  und  durch  Winkelstahlbalken  se- 
tragen. Balken  und  Versteifuiis'^  ta^lehen  aus  einem 
Stück  und  sind  durch  6  tnm  Knicblcclie  mit  (ktn 
Deck  verbunden.  Die  InnenwSnde  sind  mh  v> 
uifclt^-iii  Föhrcrihnlz  \-crk!eidet  uiu!  L-l)c:iMj  wie  u  ^ 
L'ccke  weiß  gestrichen,  die  Dccksbalken  sind  imi 
Profilleisten  versehen.  Zur  g«nOgenden  Taccsbc- 
leiichtunv:  ist  jeilcs  Deckshaus  außer  mit  ci-io:n  Ober- 
liciit  aus  Teakliulz  mit  vier  auistellbareii  Kkppai 
mit  neun  großen,  viereckigen  Fenstern  in  IWessiiK- 
rahmen  ausgestattet.  Die  h'cnstcr  situi  itrt  '!:■■:■ 
Uardiiien  vensehen.  Die  beiden  Deckshäuser  er- 
halten atiüerdein  elektrische  Beleuchtung,  bestellend 
aus  iO  Stück  25kcr7i«en  Lampen;  zur  Notbcleucn- 
tunj(  dienen  Petroleumlampen.  Zwecks  eines  un^'i- 
hindertcn  Verkehrs  sind  in  den  End  wänden  Doppci- 
s^IiiuliLtüren  aus  Teakholz  von  je  75<i  min  Brtiii 
aiii,cjravtit.  in  den  Deckshäusern  und  am  Deck 
sind  hölzerne  aufklappbare  Lattenbänke  ain:;i- 
stLÜi.  jedoch  ist  damit  sfercchiiet,  Liaß  in  AnbctraJit 
aer  kurzen  h'alirtdauer  eine  Sitzgelegenheit  vun 
Passagieren  wenig  beansprucht  wird. 

Die  Scliächtc  des  Ma^^hiucn-  und  Kesselrau- 
mes w  erden  seitlich  der  ^ahrbah^  durch  die  Decks- 
häuser gefiifart  und  enden  in  der  Höhe  der  Decks- 
fiaiisJcckc,  woselbst  der  Maschiiicnsohacht  cm 
staiiicriiLS  Obdiiclii  init  drei  auistellbaren  Klappen 
und  ider  K\  >M.  isvliacht  mit  Deckel  versehene  tirä- 
tinge  erhält.  Durch  Jicsc  Schächte  werden  z\u' 
il  "-Ventilatoren  ttir  den  Mascliinenrauni  und  zwei 
ZA"  für  den  Heizraam  geführt.  Die  Heizraunu 
Ventilatoren  sind  mit  Drchvorrichtnii^  versehen  unJ 
dienen  außerdem  als  Aufzüge  für  die  Ascheimur. 

Die  Decke  der  Deckshäuser  ist  durch  zwei 
I'cakhnlztreppen  zngäni^lich  und  durch  ein  sclimie- 
iceisernes  Ueländer  mit  drei  Durchzugstaiiü«;'' 
geschützt  und  kann  gelegentlich  von  den  I^ßsa- 
sieren  zum  Aufenthalt  benutzt  werden.  Mit  Rück- 
sicht auf  Lastwa.iteu  von  aiiUergewohnlicher  Höhe 
und  um  eine  unbehinderte  Aussicht  filr  den  Steuer- 
mann zu  schaffen,  ist  mittschiffs  in  einer  Höhe  von 
•4.(ii>  m  über  Oberkante  fahrbahn  eine  stähiCnic 
l*laltform  eingebaut,  welche  das  Steuerhaus  und 
die  bLufiii  D.impfstciicrapparate  trägt.  I>ic^e!bc  i>i 
für  die  sichere  1  uiidamentierunjj  der  Sttiierapparait 
m  besonders  starker  Konstruktion  hergestellt.  Zu 
beiden  Seiten  dieser  Plaltfnrm  befindet  sich  Jio 
Kommandobrücke.  Dieselbe  reicht  in  einer  Breite 
von  9011  mm  bis  an  die  Schiffsseiten  und  ist  mit 
einem  festen  Schanzkleide  aus  Teakholz  von 
KMM»  nun  Höhe  umgeben.  Die  in  Abb.  6  und  9 
(Tafel  Jar.;estellten  Querschnitte  zeigen  die  An- 
ordnung der  Aitflinnten. 

Das  Steuerhaus  ist  aus  I  cakhulz  erbaut  unJ 
allseiiivc  mit  Schiebefenstern  versehen.  In  dem- 
selben sind  die  für  ^^■^\  Steuermann  nötigen  -M;)- 
schinenlelc>:raplieii.  Sprachrohre,  Kudcr-Hin-  bczvv. 
Ansscluiltvorrichtung  und  ein  Kompaß  untenre- 
liracht.  AiilJerhaib  desselben  nnf  der  Plattform 
stehen  die  beiden  getrennt  und  nnabliängig  von 
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einander  arbeitenden  Steuerapparate,  deren  ver- 
längerte Welten  durch  die  Wflnde  des  Steaerhauses 
sTÜihrt  sind  und  die  Rflder  fOr  den  Dampf-  und 

Haudhetricb  tra;^cn. 

Dit;  ganze  Ruderanlage  der  Schiffe  ist  derart 
eingerichtet,  daB  bei  der  jeweiliiten  Fahtrichtuns 
das  nicht  benutzte  Ruder  vom  Steueriiause  aus 
zwangsweise  festgestellt  wird  luid  gleichzeitig  mit 
dieser  f  eststellung  die  Positionslampen  ein-  bezw. 
ausgeschaltet  werden. 

Die  beiden  Ruder  sind  als  Balaiiccru Jer  '^'c- 
iorint  und  ebenso  wie  Uic  bcidiii  Steven  aus  Staiil- 
guß  hergestellt.  Zwecks  leichten  Ein-  und  Aus- 
stitzcns  ist  der  schmiedeeiserne  Schaft  durch  Ktip;>- 
luu^  mit  detn  Ruderblatt  verbunden.  Zum  Scluaze 


Schächten  an  jeder  Seite  der  I^atarbabn  eine  stäh- 
lerne Tür.  Das  Schott,  welches  den  Maschineii- 

und  Kesselraum  trennt,  ist  mit  einer  wasserdichten 
h'alltlir  versehen,  die  ebenso  wie  die  wasserdichten 
Türen  der  Kohlenbunker-Länjtsschotte  vom  Ober- 
deck hetätijit  werden  können.  Die  h'ortsetzun«  des 
Trennungsschottes  bildet  ein  3  mm  startces  Staub- 
schott, welches  bis  an  die  Schacbtdecke  reicht. 

Zur  Unterstützung  des  natilrlichen  Zng«s  im 

Keizraunie  und  besserer  Abteilung  der  heißen  Luft 
dienen  die  hinter  den  Rauchfängen  eingebauten 
3  mm  starken  Mitzschotte;  dieselben  reichen  von 
Oberkante-Kessel  bis  an  die  Schachtdecke. 

Die  beiden  seitlichen  Kohlenbunker  haben  ins- 
gesamt 71)  t  Inhalt.  Ziun  Auffüllen  sind  6  Schütten 


Abb.  la  Bcreduuingseiiebiiine 


Jcs  jeweilige  fcs(stc!iciideii  Iviidcis  dient  .Ivr  diir^Ii 
den  Steven  gebildete  Rahmen,  welcher  besonders 
kräftig  und  in  einer  für  -den  Eisbrecherdienst  ge- 
ti;;neten  Form  konstruiert  ist.  Die  Riidcr!:i..;cr  im 
Steven  sind  mit  Weißmetall  und  Pockholz  gefuttert. 
aiiGerdem  wird  der  Schaft  noch  in  einer  am  Deck 
hcimdlichen  Spur  gehalten.  Die  beiden  unter  Deck 
^'efindlichen  Ruderquadranten  dienen  zur  Aufnahme 
der  Steuerleitungskette  sowie  zur  Peststellung  des 
iii.fif  benutzten  Ruders.  Die  Steuerleitungen  der 
iKiüca  Ruder,  welche  mit  Kxpansionsfedcrn  ver- 
sehen sind,  nebst  dem  Gestände  der  Pcststellvor- 
riditungcn  werden  von  den  Quadranten  unter  Deck 
und  durch  die  Kessel-  und  Maschinenscliachte  zti 
den  Steuerapparaten  bezw.  zum  Steuerhause  ge- 
ililirt  und  arbeiten  vollständig  getrennt  und  unab- 
•'■ängig  voneinander. 

Filr  den  Niedergang  zum  Maschinen-  und  Kes- 
selraum befindet  tich  auf  dem  Oberdeck  in  den 


angeordnet.  2  davon  befinden  sich  mit  gußeisernen 
Deckeln  verschlossen  auf  dem  freien  Uberdeck, 
und  4  sind  als  Trimmschfichte  in  den  Deckshäusern 
"•eitlich  der  Fahrbahn  eingebaut.  fUr  Hoden  der 
Bunker  ist  mit  50  nun  rohrenplankcn  dicht  ge- 
wegert  und  kalfatert.  Die  Lfingsschotte  sind  aus 
f)  nun-Mlecli.  neben  den  Kesseln  S  tiiiTi,  und  einer 
8  mm-Süllplatte  wasserdicht  bi.s  zuui  Deck  herge- 
stellt und  mit  Wlnkelstahl  85  X  65  X  7  mm  in 
531)  mm  Entfernung  versteift.  Zur  Lüftung  der  Bun- 
ker dienen  Schwanenhalsventiiatorcn. 

Zum  Mannschaftsraum  führt  ein  im  Deckshaus 
eingebauter  Niedergang  mit  Tcakholztür.  Dieser 
Raum  ist  ausgestattet  mit  3  Doppclkojen,  2  Wasch- 
tischen,  efnem  Tisch  nebst  Bänken  und  den  nötigen 
Kleiderschränken  .sowie  elektrischer  Beleuchtung. 
Pür  eine  genügende  Tagesbeleuchtung  sind  an  pas- 
sender Stelle  Decksglftser  angebracht.  Vom  Mann- 
schaftsraum durch  stählerne  Wände  getrennt 
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befindet  sich  auf  einer  Seite  ein  Wasscrpuinpklosett 

lüul  ein  1-afiipeitrniim.  Der  Bodfii  des  Klosettraunis 
isi  /cuiciiucrt  und  mit  Fliesen  belegt.  Zur  Lüftun« 
des  Mannscliaftsraumcs  dienen  zwei  0uüeisernc 
necks\  vtiti!:itoren  und  des  Kloscttraumcs  ein  ö"- 
ürowe-Veiitiiatür. 

In  den  unter  Declt  befindliclien  Kndräumcii. 
welche  im  besonderen  zur  Aufnahme  der  üeräte 
und  Inventarien  usw.  bestimmt  sind,  ist  außerdem 
Je  ein  Raum  für  die  Ankerketten  abgetrennt,  und 
im  Bereiche  desselben  befindet  sich  die  Ankerwinde 
mit  Handbetrieb.  Die  Aniccritctte  wird  von  hier 
ans  durch  KlHsen  im  Deck  und  Schanzkleid  zu  dem 
auf  Deck  Kelagerten  Anker  geleitet.  Die  Anker  sind 
stocklos  und  aus  StahiguB  hergesteilt,  iür  jeden 


ist  das  Deck  an  beiden  Enden  in  entsprechender 
Breite  «m  250  mm  versenkt.  Iticrdurch  ist  di^ 
Oberkante  der  hahibahn  des  Schiffes  und  d;r 
Brücken  in  möglichst  gleicher  Höhe  gebracht,  das 
Schanzkleid  ist  in  diesem  Bereiche  fortgelassen. 

Zur  Bejjrenzung  .der  DecksoidLii  ffir  die  Pas- 
sagiere und  Fuhrwerke  dient  eine  aus  zwei  Scliia^- 
bäumen  gebildete  Barriere,  welche  automatisch  be- 
tätigt wird. 

Zum  Schutze  der  AnBenhaut  ist  um  das  ganze 
Schilf  in  der  Höhe  ^es  Oberdecks  eine  Wallschienc 
antrebracht.  Dieselbe  besteht  aus  Richenholz  von 

_Y)0  ^'  mm  Uuerschnlii  ihk!  ist  an  Jcr  AuSen- 
kante  mit  12  mm  Flacheisen  beschlagen. 


Abb.  II.  eiyebnis  der  StabtlltUsberechnung 


Anker  ist  ein  kompletter  Davit  am  Schanzkleid 

:i'if'/i  ^ti'llt.  Durch  diese  Anordnung  der  Aiik:;r- 
WMUle.  welche  für  die  gewöhnlichen  Fahrten  fast 
nie  in  Tätigkeit  tritt,  wurde  eine  unlieschränkti: 
Ausnutzung  der  Decksfläche  an  den  Schiffsenden 
erzielt.  Die  Fjidräum.'  sind  zugänglich  durch  im 
Oberdeck  befindliche,  runde  Kinsteiglöcher  von 
550  mm  lichter  Oeffnung  und  sind  verseh!ns<;en 
durch  gußeiserne  Deckel.  Als  Niedergang  dienen 
schmieideeisernc  Steigleitern. 

Für  die  \\it;niifng  sind  die  Schiffe  mit  Pollern, 
Klüsen  und  Klampen  von  entsprechender  ürößc 
ausgerüstet. 

Das  Oberdeck  ist  mit  einem  4%  mm  starken 

Schanzkleide  \  rm  IKMi  mni  Höhe  verschen  und 
reicht  vüii  den  Deckshäusern  bis  an  die  Schiiis- 
enden.  Pßr  die  Auflagerung  der  BrOckenklappen, 

welche  mit  dem  Fahrweg  und  den  bciidcn  seitlichen 
Fußgäiigerwegen  eine  Breite  von  6.00  m  haben, 


Da  die  Schiffe  beim  Cimahren  in  die  Fähr- 

hettet)  stets  stärkeren  oder  schwächeren  Stößen 
ausgesetzt  sind,  so  ist  der  Schiffsrumpf  an  den 
Hilden  durch  besondere  Einbauten  von  Schotten 
und  Knieen  im  Bereiche  der  Wallschiene  verstärk;. 

Die  Schiffe  haben  ilcktns^Iie  Beleuchtungs- 
anlage, wodurch  sämtiiclie  l^aiiiiic  sowie  das  freie 
Oberdeck  hinreichend  erleuchtet  werden.  Für 
Dampfheizung  sind  im  Mannschaitsraum  und 
Steuerhaus  Heizkörper  aufgestellt,  welche  nach  dem 
System  Bechern  .und  Post  reguliert  werden. 

Dir  Ma^vlli^enanlagt'  I'cstelit  aus  einer  Ürci- 
tach-E.\pansionsniaschine  mit  Oberflächen-Konden- 
sation und  ist  för  350  i.  PS.  konstruiert.  Die  Zyliii' 
derabiiii  ssiiiL  cn  ^ind  Hochdruckzylinder  .^5  mm. 
Miticldnickzylinder  575  mm,  Nieilerdruckzylindcr 
9d0  mm ;  der  gemeinschaftlicbe  ff ub  beträgt  500  nun. 
Die  drei  Zylinder  wurden  Jurch  einen  Wasserdruck 
von  18,  S  und  3,5  Atni.,  dem  Arbeitsdruck  derselben 
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entsprechend,  geprüit  und  sind  aus  feinkörnisem 
Gußeisen  herKestelH  und  auBer  aller  zum  Betriebe 

erforderlichen  Armntur  mit  der  fiblicheti  Vorrich- 
tung zum  Entnehmen  von  Indilvatordiagranunen 
versehen.  Die  Umnianteliin^j  besteht  aus  ca.  50  mm 
Filz  ut»J  ninnxstalilliloch.  Alle  DichtniiKsflächen 
und  L'cberdruckventiie  sind  außerhalb  der  Um- 
manteluns  anKebraclit.  Die  ZyJinder  ruhen  auf  guß- 
eisernen Ständern,  von  denen  die  hinteiL:!  mit  dem 
Kondensator  in  einem  Stück  j^c^osscn  sind.  Die 
Schmiernni;  erfolgt  durch  einen  Möllcrup-Schmier- 
apparat.  Die  Kolben  sind  als  T?riinsl)i>tt'>mkn!hcn 
aus  Stahljiuß  hergestellt  und  mit  icußei-scnicn  Dek- 
kclu  und  je  drei  Liderungsringen  verschen.  Die 
Kolhciistaii.^cn  sind  aus  bestem  Fluf^stahl  herge- 
stclit  uiid  durch  Konus  and  Mutter  am  Kolben  wie 
am  Kreuzkopf  befestigt.  Die  Kreuzköpfe  tragen 
»?  7wo\  gußeiserne,  nachstellbare  Oleitschuhe.  deren 
üititilaclicn  möglichst  groß  gehalten  und  mit 
Weißmetall  ausgegossen  sind.  An  den  beiden 
Kreuzkopfzapfen  greift  die  gabelförmige  Pleuel- 
Stange  mit  breiten,  bronzenen  Kreuzkopflagern, 
ttc  üeradführung  der  Kreuzköpfc  übernehmen  je 
mi  sufäeiserne  Ständer,  die  mit  >der  Fundament- 


Maschine  aus  betrieben  werden,  vorhanden.  Die 
Zirinilationspunipe    ist    eine  Einzylinder-Dampf- 

maschine  mit  Zentrifugalpumpe.  Die  l.cnrpunipc 
kann  aus  allen  .Abteilungen  des  Schifics  getrennt 
saugen. 

Die  Schraubcnwcllc,  aus  Sicmens-Martiii-Stahl 
von  192  nun  Durchmesser,  läuft  in  5  Tragiagern 
durch  das  ganze  Schiff.  Vor  und  hinter  der  Ma- 
schine i'^t  je  L-tn  Drucklager  mii  ü  lnifcisenförmi'.^en 
l<;ingcii  aus  üußeisen,  welche  rn:t  au'<\\  cv  liseibarem 
Weißmctallfutter  versehen  sind,  anL;Lordnet.  Dia 
Drucklagerwelle  ist  25%  stärker  als  der  (icnnani- 
sche  Lloyd  vorschreibt.  Die  Stevenrohre  sind  aus 
QnBeisen  hergestellt.  Jedes  Stevenrohr  ist  mit 
einer  metallenen,  mit  Pocldiolz  gefütterten  Bachs:; 
verschen. 

Die  Rohrleitung  ist  durchweg  aus  Kupfer  mit 
aufgelöteten  Bronzeflanschen  hergestellt.  Alle  ge- 
g^'u  Wärmeausstrahlung  zu  schützenden  Rohre  sind 
bekleidet.  Die  Dampfentnahme  für  Hilfsdampf-,  so- 
wie für  Hauptmaschine  kann  von  jedem  Kessel  ein- 
zeln und  von  beiden  gleichzeitig  erfolgen.  Der  Ab- 
dampf aller  liilfsmaschinen  und  Apparate  kann  so 
wohl  in  den  Kondensator  als  auch  ins  Freie  geleitet 


Abb.  12.  Indifcatordiaffainiiio 


nlattc  der  Mascliinc  fest  \ XTscaranln  sinJ.  Alle  (ic- 
radiührun^fcii  erhalten  innere  Wasserkühlung.  Diu 
Kurbelwelle  aus  bestem  Siemens-Martin-Staht  läuft 
in  scxlis  .'.gußeisernen  und  mit  \\eifimet:tll  ausge- 
gossenen Lagern.  Sie  ist  als  gebaute  Kurbt:iweliti 
itergestellt  und  hat  «inen  Durchmesser  von  t85  mm. 
Hie  Kurbeln  stehen  in  Winkeln  von  !2(l  °  zu  ein- 
ander. Für  die  Steuerung  ist  Stephensonschc  Kou- 
lissensteuernng  jrewählt  mit  verstellbarer  Expan- 
sion für  sämtlichL'  /yüniti'r.  Die  Veränderung  der 
Expansion  wird  durcli  Verstellen  des  Aufliängc- 
puuktes  ider  Zugstange  am  Umsteuepungshcbel  be- 
wirkt. Außer  einer  Handumsteuenmrc  ist  für  mög- 
lichst schnelle  Handhabung  eine  firouüsclie  Um- 
stcuermaschine  angeordnet.  Der  Abdampf  der  Ma- 
schine ffihr:  In  Jen  m't  Jen  Zylinderständcrn  in 
t'inciu  Stück  ;;ci^o.ssciicii  Kondensator  von  53ß  qm 
Kühlfläche.  Die  Rohrwändc.  in  welchen  die  innen 
und  außen  verxitikten  Rohre  aus  Messin;::  iliirch 
Vcrschraubungen  abgedichtet  sind,  bestciicn  aus 
xewatetem  Munzmetail. 

Die  m]*  dt*r  Hauptmaschine  ^^kiiiiin  Me  V.'.l- 
wardpurapc  Jritckt  das  aus  dem  Koiiücn.saiur  üc- 
'^augtc  Wasser  in  den  Speiaewasscrtank,  aus  wel- 
chem dann  die  Speisepumpe  s^n-^rt.  AiiHcr  einer 
Zirkulationspumpe  suid  noch  eine  Lenz-  und  eine 
Speisepampe,  welche  von  einem  Krendcopfe  der 


Werden.  Die  ver/iiikteii  Rühre  der  Peekwasch- 
Icitung  haben  Ventile  mit  Schlauclianschlüsscn.  Die 
Saujierohre  der  Lenzpumpen  sind  ans  Blei,  die 
Tanksaugerohre  aus  Oußeiseii  mit  kapfenien  Knieen 
liergesteiit  uiid  mit  leicht  zu  reinigenden  Sauge- 
körben und  zwischen^eschalteten  Schmutzkasten 
versehen. 

Die  beiden  Schitfs.schrauben  siinl  aus  Staiil- 
(niB  {(egossen  und  vierflQgelig.   Die  Dimenskincn 

*;ind  folgcndo:  Durchmesser  25(>f»  mm,  prniizicrt? 
Mäche  2.852  qni,  Steigung  2351),  Slip  ()J\i.  Hei  der 
Dimensionierung  der  Schrauben  war  tnaOgebend. 
daf?  die  Schiffe  sehncl!  in  und  aiiHcr  Fahrt  '.rcsct/'f 
werden  kunuca.  Die  Schrauben  snid  m  der  übli- 
chen Weise  durch  Konus,  Keil  und  Mutter  mit 
Sicherung  befestiget. 

Zur  Frzeiigaiig  des  Damiiics  dienen  zwei 
zylindrische  Rohrenkessel  mit  rückkehrender 
Flamme.  Pic-^elben  haben  einen  nurehmcsser  von 
2700  nun  and  eine  Länge  von  2U^\  üini,  die  gesamte 
wasserbcriiln  tc  Heizfläche  beträgt  \29,M)  qm,  die 
Rostfläche  3,25  qm.  Die  Kessel  sind  für  eiin'ii  Wc- 
tricbsdruck  von  13  Atm.  bereJmet  imd  nm  Ibi  .Atm. 
geprüft.  Das  Flanunrohr  hat  1050  X  1150  mm 
Durchmesser  und  die  Heizrohre  76  mm.  Das  Ma- 
terial des  Kessels  ist  bestes,  weiches  Siemcns- 
Martin-FluBeisen  von  42— 4&  kg  Festigkeit  ftlr  die 
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Mantelbleche  und  34  40  Kr  für  die  Feuer-  und 
Börüclblcchi;,  bei  mindestens  22  bezw.  ^5  Dell- 
nun«.  Ueberau,  wo  anKüngig,  ist  hydraulische  Nic- 
t»n>c  aiijccwcndci.  [lie  jresatiite  Armatur  entspricht 
den  gesetzlichen  Bestimmungen  und  ist  auikr  den 
Sicherhcits-  und  Hanptabsperrventil^ehSusen  aus 
IJronzc  herRcstclIt.  Hie  H.k^ilJung  des  Kessels 
besteht  aus  Asbestiilz  und  darüber  gelegtem  Man» 
tel  aus  verzinktem  Eisenblech  mit  Ziehbändern.  Die 
Sicherung  der  Kcssc!  i'^t  in  der  übliclicii  Weise 
durch  Anker  ui»J  Stopper  hergestellt.  Die  mit  Blei 
gefütterten  Kesselfundamcnte  sind  besonders  hoch 
gebaut,  um  den  für  die  Lagerung  der  Schrauben- 
welle eriürderiichen  Platz  zu  schatten. 

Als  zweite  Spetsevorrichtunsr  dient  eine  Wor- 
tliington-Pumpe  von  !M  nim  ftaiiipfzN  lirulcr.  70  mm 
Wasserxyliuücr  w\\l  HX»  iimi  Hub  mit  seitlichem 
Handhebel  und  bronzenem  Qehause.  Dieselbe 
saugt  auN  DopiMjiboden,  Ktmdcns  itor,  Lnitpumpen- 
zysternc.  Kessel  sowie  allen  Bilgen  urd  aus  See 
und  kann  außerdem  zum  Kessclspeisen  und  Lenzen 
w  ie  aiieh  zum  Drücken  in  die  Deckwaschleitung 
verwendet  werden. 

Zur  Krzcujrunisr  des  elektrischen  Stromes  dient 
ein  <  ileichstrom-DynntTio  mit  NehetischhiR  und  einer 
Spannung  von  1*»(J  Volt.  Die  Antriebsmaschiue  ist 
eine  K(nnp()nndmascJnne  von  140  X  2Mi  mm  Zylin- 
derdurchmesser ffir  aso  limdrehunsen  beredinet 


und  direkt  mit  der  Dynamo  gekuppelt.  Die  Maschine 
sowie  die  Marmorschalttafeln  mit  Voltmeter  und 
Anipdremetcr  mit  allen  Sicheningen  und  Schal- 
tern sind  in  der  Nähe  der  Hauptmaschinc  placiert 

Es  ist  iKKh  /II  IieiiiLTken.  daß  im  Maschinen- 
raum die  iiDiigen  Vorkehrungen  i'ür  den  späteren 
Einbau  einer  rcuerläschpami>e  fOr  den  Hafendleiisi 
getroffen  sind. 

Die  Am'ang  August  1907  mit  der  ersten  Fähre 
vorgenommene  Probefährt  an  der  staatlich  abge- 
steckten Seemeile  in  der  Eckernfördcr  Bucht, 
welche  dreimal  durchlaufen  wurde,  ergab  totgeiMle 
Resultate: 

1.  DurcbL  » l06Umdr.  917.5  i.PS.  1 1 ,0  Atm.,  57  Vac.  8,l4Sc«a. 
II      ,     =105    ,    314,3   .   11,0    ,    59  ,  8.12  , 
III.     .    «»103    ,    296.0  .    9,2   »    57  .  8.22  . 

Das  Dur^lischnittsresultat  ergibt  denmach; 
S.lf)  Seemeilen  bei  104  Umdrehungen  und  31.'.<i 
i.  PS.  Ks  ist  also  mit  einer  geringeren  Maschinen- 
starke  (die  Maschine  war  für  350  i.  PS.  mit  II'» 
Umdrehungen  berechnet)  eine  fast  um  %  See- 
meilen größere  Ueschwindigkeit  erreicht  worden. 

Ebenso  günstig  stellen  sich  die  Prflfungen  des 

Kohlen  Verbrauchs,  welche  0,697  kg  pro  i,  PS.  unJ 
Stunde  ergaben,  während  0,75  kg  garantiert  waren. 
Ein  Satz  der  aufgenommenen  Indikatondiagrainim 
ist  mit  beigegeben  (Abb,  12). 


Beitrag  zu  einer  Kritik  der  Rentabilität  von  Schiffen 

Von  Dipl.-Tng.  Otto  Alt,  Kiel 
(Fortsetzung) 


2.  I"  e  i  I. 
I. 

Die  Analyse  der  auUerordentlich  vielfältig  ge- 
stalteten (IröUc:  Schiffskörpirk'cwicht  VV,  begegnet 
im  ürundc  genommen  erheblichen  Schwierigkeiten. 
Erinnern  wir  uns  an  folgende  Einflüsse:  Eorrn- 
irclvtrf^'  ;I,-r  ;ijnLi\-n  Hiiilc  unter  Wasser,  übL-r  Was- 
sert l'reiboi  d).  Stabilität  (metazentri'^clie  Hoiie  M(j), 
Wahl  der  Hauptdiniensionen.  mspruchung  in 
Längs-  und  Uuerdimcnsinnen.  lokale  Heanspruehiin- 
gen.  Ktiickbeansprnchungeii.  Wahl  des  K(Hi!>iruk- 
lionsprinzips:  Volldecker.  Spardccker,  Turmdeckcr, 
Rahmenspanteu.  Paumbalken.  Wahl  des  Treib- 
apparatcs:  Dampfmaschine,  Dampiturbinc.  Eine 
Kritik  aller  dieser  Einflüsse  würde  viel  zu  weit  füh- 
ren, es  soll  hier  nur  das  Wesentlichste  hervor- 
gehoben werden.  Zur  Vereinfachung  des  Problems, 
zur  Absonderung  und  Klarstellung  der  einzelnen 
Einflüsse,  teilen  wir  das  Sdiiffskörpcrge wicht  eut- 
sprediend  dem  Charakter  der  einzelnen  Beanspru- 
chungen in  das  (jewicht  des  Längsverbandes  w,, 
das  üe wicht  des  Querverbandes  w,,  das  (iewicht 
w,  der  durch  lokale  Beanspruchungen  und  -das 
Gewicht  w«  der  durdi  die  Knickbeanspruchungen 


geforderten  Bauteile.  Es  besteht  demnach  die  Be- 
ziehung: 

W.  =  Wt  +  w,  +  w.  +  w,.  (i» 

Zur  Ermittlung  des  (Icwidirs  der  Längsver- 
bandsteile, zu  denen  wir  alle  ununterbrochen  durch- 
laufenden Bauteib  rechnen,  gehen  wir  auf  die  GrBfie 
des  LängsbiegcnionKiitcs  zurück.  Für  die  StaudarJ- 
Bedingungen:  Schiff  ruhend  in  einer  Welle  von  der 
Wellenlänge  L  und  der  Welleriheshe  gleich 
sind  von  Vivet*)  und  Alexander'*)  ei)r.;e!uMKlc  L'ii- 
tersuchungen  bezüglich  der  Abhängigkeit  des  Biege- 
moments von  ^en  Hauptdimensionen  angestellt 
worden.  St  itt  iin'  Jit  \  <tn  crsterem  angegebene, 
rein  analytische  Formulierung  gelten  wir  auf  die 
graphischen  Daten  von  Alexander  zurOck.  der,  von 
der  Formel 

M  =  (19) 
ausgehend,  die  Abhflngiigkeit  des  Biegemoments 


♦)  Bull.  d.  l  Assüc.  tech.  maritime.  T.  im  p.  U4. 
*)  Trans.  last.  Naval  Arcfa.  VoL  IWL  p.  116. 
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von  den  übrigen  Hauptdiniciisionen  dadurch  vcran- 
schanliclit  fiat,  daB  er  den  Wert  i  als  von  den- 
selben ah!iän.:i:4  hctnclitet.  Ersetzt  man  das  Schiff 
durch  einen  Kasten  (s.  Abb.  1),  wie  es  froude*), 
Nortnand"),  Viyet*)  and  andere  getan  haben,  so  ist 
das  Widerstandsmoment 


W 


s  .  H  (3  B  +  H) 


(20) 


worin  (ilieder  mit  höheren  Potenzen  von  s  ver- 
nachlässigt wurden,  und  CS  ergibt  sich  aus  der  üe- 
wlchtsbezichung 

w,  =  a.  (B  +  H).s.L,  (21 
sowie  aus  der  tiiegungsformel  iUr  den  graden  Stab 


W 


folgende  Abhängigkeit  fflr  w,: 

I.      B  H 
H     38  +  H 
oder: 

H  *  3B  +  H 


W|  —  Aq 


M 


(22) 


(23) 


(24^. 


Der  Wert  dieser  FonncI  liegt  wcnißer  in  einer 
direkten  HcreohnunK  von  w,  durch  einfaches  Ein- 
setzen in  {24),  Die  AnwcndunK  der  Formel  ist  viel- 
mehr foIgendermaBen  gedacht :  Es  wird  fflr  eine 
botiiiimte  Wahl  der  Hauptdinicnsionen  und  des 
Trä^erquerschniues  eine  Festigkeltsrecbnung  ge- 
macht und  das  Oewicht  der  Ungsverbandteile 
t  riiiittLlt.  Nach  (iicichung  (24)  läUt  sich  dann  die 
Konstante  A*,  welche  übrigens  den  Charakter  einer 
Pundamentatkonstantcn  hat  und  bef  f^leichen  Haupt* 
.linicnsioiicii  nur  von  Jer  Matcri-.il\  erteihnig  im 
Querschnitt  abhängt,  berechnen.  Die  Variation  von 


' — *J 

■ 

 * 

f 

Abb.  1 

w,  wird  dann  bc  der  weiteren  Untersudhung  ent- 
sprechend (ilcii.l)iin-  vorgenommen.  Eine  von 
mir  in  dieser  Wlim;  \  .»ll/.(>^ene  Untersuchung  hat 
ergeben,  dalJ  die  Fehler  sehr  gering  sind,  falls  L/H 
nicht  zu  klein  wird,  und  ilics  ereignete  sich  nur 
aus  dem  Orunde,  weil  wc^cn  der  lokalen  Ik-an- 
spruchungen  die  Außenhaut  stärker  gcnmcht  wer- 
den muBtc,  als  es  die  Lätigsfcstigkc't  f  orderte. 

Es  ist  vielfach  behauptet  wordc«.  daß  der  Ei:i- 
lluü  von  ^  für  Schiff  im  Seegang  (also  unter  Be- 
achtung der  Irägheitskräfte)  ein  anderer  sei,  als 


er  durch  die  von  Alexander  erweiterte  Biegungs- 
formel (19)  angegeben  wird  (vergl.  z,  B.  ReadO; 

diese  Untcrsnchiingen  sind  aber  noch  7u  unsyste- 
matisch, um  eitlen  Schluü  zu  ermöglichen. 

Das  OcwicOit  des  Querverbandes      lüGt  eine 

so  einfaclii.  Aiial\'vc  nicht  zu,  vor  allen  Dingen, 
weil  zu  demselben  eine  Keihe  sehr  verschieden- 
artiger Bauteile  gehören,  deren  Gewichte  nach  ganz 
verschiedenen  (iesctzen  variieren.  Zimi  ()iierver- 
band  sollen  gerechnet  werden:  Die  Spanten,  die 
Bodenwrangen,  Rahmenspanten,  Rauml>alken,  Sei- 
ten- und  Kiminstringcr  (falls  sie  als  Entlastung  des 
(^uerverbandes  dienen),  die  Versteifung  der  Längs- 
nnd  Querschotte,  Deckbalken,  Deckstfltzen  usw. 


Abb.  2 

Eine  Abhängigkeit  des  Gewichts  d<js  (.)iterver- 
hands  von  den  Hauptdimensionen  (l  undameiital- 
variabcln)  ist  bis  ictzt  nicht  bekannt  gewoi  den.  Die 
Untersuchungen  von  nri:hii'),  der  das  Problem  der 
Uuerfestigkcii  nacli  den  Lehren  des  italienischen 
Ingenieurs  Castigliano  beliandelt  hat,  lassen  noch 
nicht  einmal  erkennen,  wie  das  Uuerbiegemonient 
mit  den  Fundamcntalvariabeln  in  Wcchsciwirkung 
tritt. 

Um  eine  Untersuchung  in  dieser  Richtung  mög- 
lich zu  machen,  müssen  wir  auf  das  statisdi  be- 
stimmte Mauptsystcm  zurückgehen,  d.  h.  wir  müs- 
sen d;eiciK'.rcn  Bauteile  entfernen,  welche  die  stati- 
sche Unbcstnnmtheit  des  Systems  hervorrufen."') 

Denken  wir  uns,  um  gleich  zu  einem  allgemei- 
neren Falle  iibur/'tigehen.  ein  Stück  eines  Dampfers 
mit  mefireren  Uecks  von  der  Länge  l  in  der  Uegend 
des  Hauptspants  ans  demselben  herausgeschnitten 
(siehe  Abb.  2),  so  greifen  an  demselben  eir.c  Reihe 
von  äuüeren  Kräften:  Boden-  und  Seitendruck  der 
Ladung  oder  das  Gewicht  von  Teilen  der  Maschi- 
ncnanlage,  der  hydrostatische  !>ruck.  das  Hl  w  iclit 
der  in  dem  betreffenden  Querschnitt  vorhandenen 
Bauteile  und  sonst  noch  irgend  welche  Kr&fte  an. 


*)  BnlL  d.  rAssoc.  tech.  rairltime.  T.  1802.  p.  2. 


I  I  rans.  InsL  Naval  Arcb.  Vol.  J«90.    p.  179. 

)  I  rans.  Inst.  Naval  Areh.  Vol.  1902.   p.  270  und 

1904  I).  19X 

")  Man  versfieichc  die  ciiisehlai;i.<tn  Lehrbücher 
über  Ecstigkcitslehre  und  die  Statik  der  üaukonstruk- 
tionen:  z.  B.  H.  V.  B.  Müller,  Breslau:  Die  neueren  Me- 
tboden Oer  Festixkeitslehre  und  der  Statik  der  Bau- 
konstruktioneik  3.  Auflage.  Leipxis  1901 
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(Die  diircli  LängsträKcr  bedingten  Kiitlastiintcs- 
kräfte  sollen  hier  vernachlässigt  werden.)  Dus  sta- 
tisch bestimmte  Hauptsystem  ist  dann  derjenige 
Teil  des  Uiierschtiittcs,  der  übrix  bleibt,  wenn  die 
Deckbaiken,  die  sogenannten  überzähligen  Stäbe, 
entfernt  sind.  Statt  tJieser  weggenommenen  Deck- 
]i  ilkt  ti  niüssen  dann,  nni  den  vorheriKen  Zustand 
zu  wahj-cti,  eine  KeHie  von  Üröüen  angebracht  wer- 
den, die  Kraite  sind,  falls  der  'Deckbalken  selbst  ein 
statisch  bi ^tiiiinitcs  S\stL'ni  ist  also  z.  15.  nicht 
unter  tiitispannuiig  mit  dem  Spant  verbunden 
wird  — ,  oder  Kräft«  tmd  Momente,  wenn  eine  so- 
lide ikfcsti.^inu!;  Jur  h  starke  Eckbleche  vorhanden 
Ist.   (Sidic  Abb.  A  und  4). 

I^eiiacluen  wir  zuerst  das  Moment  der  auUe- 
rcn  Kräfte  für  Jeden  Punkt  des  statisch  bestimmten 
Hauptsystems,  so  ist  es  vor  allen  Dingen  notwen- 
dig, festzustellen,  unter  welchen  HeUin!<ini>ccn  dij 
icwciliK  k'röiJten  f^ie^iemomente  aiunLicn.  Darüb.'.- 
lassen  siob  aber  allgemeine,  tiir  alle  Pälle  und 
Schiffstypen  usw.  sülti^'e  Angaben  nicht  machen. 
V.s  b;iri)it  dies  von  dem  Charakter  der  I.adnnK.  von 
der  Lage  und  Anzahl  der  Läiigswände,  von  dem 


Abb.  3 


Abb.  4 


Zustand  des  Schih'es.  ob  im  Dock,  ni  iulii;;c:n  uJer 
bewegtem  Wasser,  ab  (s.  'Bnibn).  'Es  soll  hier  nur 
ein  Pall  willkürlich  herausia'.;rfffen  und  dafür  das 
Miek'emonient  ahjjeleitet  wcrJcu.  Nehmen  wir  einen 
Pctroli.  iiiitankdampier  von  einem  Ouerschnitt  wie 
!ti  Abb.  5.  Der  Uuerschnitt  sei  mit  l^iH  i'^tw-isNcr 
>cefilllt.  und  der  Tiefk'ati«  cMitsprecheiid  der  L  (i-c  üt's 
Querschnittes  im  Wellental  sei  h'.  Das  .Mf»ment, 
welches  auf  die  IJodenwranj^e  im  Punkte  Ii  zur 
Wirkung  kommt,  ist  ungefähr 


M 


8 


•  V,  B-  h  +  b=^  ho)  +     '  l  h-  (3  ho  +  b) 


8 


6 


^  S 


(25) 


S  ist  gleich  dem  dritte»  Teil  zwischen  Gewicht 
und  Auftrieb  zu  setzen,  also 


3 


ffft  B  h  +  b.ho)  — /3:.B  h'l  (26) 


Iii  (25)  und  (iO)  bedeuten  neben  Jen  bereits  in 
Abb.  5  angedeuteten  ijröBen : 
:•  d  IS  spez.  (icwieht  des  VX'assers. 
ih'  ßi  die  Vüiligkcitsgrade  der  bpantflächcn  bis 

Hauptdeck  und  bis  zum  Tiefgange  h', 
Vi  und      2  Kf»effizienten,  die  nahezu  «Icich  I  sind 
(sich  übriKciKS  auch  exakt  errechnen  lassen). 


Bei  einer  Standtrd-Welle  ist  ungeHhr 

h'  =  T  

160 

für  Schiff  im  Wellental,  wenn  T  der  ursprüimlicie 
Tiefganji  ist.  Es  läßt  sich  jedoch  leicht  nachweisen, 
daß  dieser  Wert  gar  nicht  das  maximale  Biege- 
moment  charakterisiert;  vielmehr  entspridit  das- 
selbe demjenigen  Wert  von  h',  welcher  aus  der 
Beziehung 

errechnet  werben  kann. 


Abb.  S 

Aus  den  (ileiehuiiKca  (25)  bis  {27)  Kein  jeJca- 
falls  hervor,  daß  eine  Abhän>;i^keit  von  den  Hanpt- 
dinietisifiiicn  ab)ieleitct  werden  kann. 

Zu  dem  in  (ileichunj;  (25)  deiiniertcii  Mnnte:it 
kommt  noch  dasjenige  der  durch  die  statische  L'ii- 
beslimmthcit  hervorgerufenen  Kräfte  hinzu,  ücr 
Einfachheit  halber  soll  nur  noch  der  Halken  C  A 
hinzuKcfiixt  werden,  und  zwar  als  reine  Zu.;-Mn-: 
zur  Entlastung  der  Spanten  betrachtet  (s.  Abb.  b). 


Abb.  6 

Die  dadurch  im  Punkte  C  liervornerufeiie  Reak- 
tion Z  läßt  sich  nur  auf  (Jrund  der  h''orniänderutigi>- 
gesctze  bcreiAnen.  Sie  ist  natürlich  ebenfalls  von 
den  Hauptdimensitnien  in  iricend  einer  Weist,  nb- 
häiigig.  zurzeit  stehen  aber  solche  iJntersuchiin- 
gen  noch  aus.  Das  gesamte  in  B  zur  Wirkung  kom« 
mendc  Moment  ist  mm 

M„  --^  iM  -  Z  h,  ^28> 
wo  M  den  in  Qleichung  (25)  angegebenen  Wert  im. 

Mci  komplizierten  Querschnitten,  z.  B.  Abb. 2. 
ist  allgemein  zu  setzen; 

M«  =  M  -  M„  (») 
wenn  Mi  das  .Moment  der  statisch  unbestimmten 
Urößen  bedeutet. 


Digltized  by  Google 


Nr.  22 


SCHIfFBAU 


Srita  SS8 


Die  Beansprudiung,  welche  einen  gewissen 
Betras  nicht  unter-  oder  ftberschretten  soll,  ist  ge- 
geben durch  die  Oleidinng: 


Die  QrfiBe  des  Qewidhts  kann  nur  dann  ange- 
geben werden,  wenn  über  die  Form  des  Trägers 
wegen  des  Widerstandsmoments  gewisse  An- 
nahmen gemacht  werden.  Geht  man  von  einem 
COnerschnitt  aus  (s.  Abb.  7),  so  ist  ungefähr 

W  =  l^(3b  +  lio)  (31) 

nnd  das  Qewicht  der  Bodenwrange 

w,  =  C  .  B  b  f  h„)  s.  (32) 
u'o  c  einen  Koeffizienten  bedeutet.  Aus  Olcichung 
(30)  bis  (<^)  ergibt  sicli  \iann : 

Zur  Anwendung  dieser  Formel  ist  dasselbe  zu 
sagen  wie  oben  bei  Qlcidiung  (24).  Aus  dieser  ßc- 
zidiiing  lassen  sicti,  falls  man  den  Wert  von  Mo 


Abb.  7  Abb.  8 


worin  /i  ein  Koeffizient  und  T'  die  mittlere  Wasser- 
tiefe, an  welcher  sich  der  betreffende  Wandteil  be« 

findet,  bedeutet. 

Um  die  \bliän.u:iijkcit  von  den  HanptJimensio- 
nen  zu  erkennen,  ist  für  1  gleich  Spant-  oder  Ab- 
steifungsentfernung zu  setzen,  also  entweder  eine 
Abhängigiceit  von  der  Länge  oder  der  Breite,  für 
T'  =  eT  und  für  a  die  tintfernung  von  horizon- 
talen Trägern,  also  eine  Abhängigkeit  von  der  ttöht. 

Das  Oewidit  eines  Faches  ist  dann 

w,  =  >r  ■  1  •  a  •  s,  (35) 

wo  X  der  üewichtsitüefiizient  (Fundanientalkon- 
sante)  ist,  oder  mit  (34):  i^; 

w,  -  [)„  .  1-' .  a^  .  y  -^-^^^  (36) 

Ist  a  im  Verhültnis  zu  1  sehr  groß,  so  ist 

W;, -Do  F  -a^^/Tr?"  (37) 

Diese  Formel  läßt  in  Uemcinschaft  mit  der 
Formel  für  das  Qewicht  der  Absteifung  erkennen, 

we!c!ie  \\  ahl  der  Ahsteifnnjrscntfcrnung  für  das  Qc- 
widit  der  versteiften  Wand  am  günstigsten  ist. 

QewAhnlich  werden  im  Schiffbau  nur  solche 
Teile  beziixlich  der  Knickbcanspnichiin,^'  nnter- 
sucht,  deren  Knicklast  sich  aus  der  i£ulerschen 


Abb.  9 


einführt,  eine  ganze  Reihe  interessanter  und  wich- 
tiger Schlosse  zfeiien,  von  denen  gelegentlich  an 
anderer  Stelle  die  Rede  sein  wird. 

in  derselben  Weise  kann  bei  allen  übrigen 
Onerverbandtellen:  Deckbalken.  Versteifung  der 
"■-liiittc  nsw.  verfahren  wurJcii,  iiiichJctii  das 
liicgemomeat  nach  den  Lehren  der  tilastizitäts- 
tlieorie  auf  irgend  eine  Welse  ermittelt  worden  ist. 

Pas  Problem  der  festii^kcit  von  htkal  he:ui- 
&pruchten  Bauteilen,  bei  denen  es  sich  gewöhnlich 
iun  irgendwie  versteifte  Platten  handelt,  ist  noch 
kaum  über  die  allerersten  Anfänge  binans  iicfördcrt. 
^ir  müssen  also  versuchen,  mit  dem  bis'her  be- 
kannt gewordenen  auszukommen. 

N'aeb  Versnelien  \()u  C.  Baeh"")  kann  die  filech- 
^tarke  ermittelt  werden  aus  der  Beziehung  (s.  Abb.  (8J: 


s  =  0,224 1 


(34) 


(38) 


„       C.  Bach,  t:lasti2ität  und  PestigkeiL  Berlin  1902. 


Knickfnrmel  für  deti  k'eraden  Stab  ergibt.  Für  eine 

Deckstütze  z.  B.  findet  man  aus  der  Knicklast 

E.  J 
Q  =  c-p-, 

(worin  £  =  ülastizitätsmodul. 

1    —  Stabliin;.;c), 
ein  Trägheitsmoment 

c.E 

I  ist  auf  Irgendeine  Weise  von  den  Haupt- 
dimensionen abhängig.  Wird  ein  Rinirqnerschnitt 
vorausgesetzt,  so  ist  angenähert  (s.  Abb.  9) 

J  =  |.d».s  (39) 

und  dasQewieht  der  Stütze  ' 

z  ■  r  .  d  ■  s  ■  1  (40) 

Hie  Beziehungen        bis  (40)  ergeben 

w.  =  E..Q^  (4.) 
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FQr  andere  Quersdinittsformen  findet  man 
analoge,  leicht  ableitbare  Formeln. 

Schw^riKer  wird  die  Untersuchung  sobald  es 
sich  um  die  Knfckbeansprucliunt;^  plattenfdrmiger 
Körper  handelt.  Ks  soll  daher  nur  noch  der  Fall 
betrachtet  werden,  der  vorliegt,  wenn  4ie  Decl(sbe- 
plattnnK  bei  der  LSnfCsbeansprncfauns  einem  Drucice 
inrcrw  Olfen  w  ir J.  Dann  besteht  für  die  .spezifische 
Kiiicklast  p  nach  A.  £.  Love')  -die  Bezieliung: 
Q  _  4-«^  B-J 


I 

(,) 
F 
J 


I'      I  —/I 

Poissonschcs  Verhflitnis, 
Spanten  tiemunK, 

gesamter  auf  das  Deck  wirkender  Druck. 
Decksquerschnittsflächc. 
Träj{heitsmoment    eines  Querschnittes 
von  der  Lin^e  I. 


'*)  A.  E.  Love,  Treatise  on  Elasticity.  Cambridse 
1892.  Vol.  2.  i  3B1. 


Das  Trägheitsmoment  ist  dann  gegeben  durch 
'die  Beziehung: 

4     .  E 

Auch  hier  hängt  I  und  J  von  den  Hauptditneii. 
sionen  ab;  es  ist 

und  das  Gewicht  der  Decksbeplattung  einer  Spant. 

distanz 

X  .  B  ■  s  •  i  (44) 
In  ähnlicher  Weise  wie  oben  folgt 

Zur  linnitthinK  des  Kcsanitcn  Schiffskörper- 
gewichtes Wi  in  seiner  Abhängigkeit  von  den 
Haiiptdimensionen  müssen  die  Variationen  sämt- 
ÜchtT  einzelner  Teile  verfol,<!  werden,  WOZU  hier 
nur  ein  kleiner  Anhalt  gegeben  wurde. 

(Parfaeliiuig  folgii 


lieber  den  elektrischen  Antrieb  des  Schiffssteuers 

Von  DipLoIngenieur  A.  Stauch 
(Poftseliniv) 


II.    Der   A  n  1  a  (!  \  n  r      n  g. 

Bei  Besprechung  des  Anlaüvorganges  gehen 
wir  von  dem  einfachen  Falle  aus,  daß  der  'Elek- 
tromotor beim  Manövrieren  von  einem  Netz  mit 
konstanter  Spannung  aus  angelassen  werden  soll. 
Soll  bei  diesem  Vorining  die  dem  Netz  entnommene 
Stromstärke  einen  bestininiten  M.iximalwcrt  nicht 
übersteigen,  so  niuü  ui  der  JicschIcuniKungsperiode 
ein  mit  wachsender  Tourenzahl  des  Elektromotors 
abnehmender  ßetra«  der  NetzspanminK  abjcedros- 
st-lt  werden,  tis  wird  also  dabei  ein  Teil  der  dein 
Netz  entnommenen  Fnergie  in  den  Anlaßwiderstän- 
dcn  v'ernichtct.  Der  Vor^nnc:  erinnert  '.ms  an  die 
Krsci»eiuuiij;cii  bei  der  Kcii)Uii>4.skiippliiiiK.  Nehmen 
wir  an.  der  .Anlasser  habe  eine  unendlich  ßroUe 
>!iifenzahl  und  die  Üinschalt^eschwin Jis'kcit  sei  so 
bemessen.  daU  wiihrend  .Jes  ganzen  Ik-schlcuni- 
Kungsvorganges  praktisch  die  gleiche,  nämlich  die 
iiiaximal  zulassii^e  Sti  1  uiistärkc  auftritt,  so  ergibt 
sicii  muh  hier  eine  j;lei>.lnuäÜig  beschleunigte  Me- 
wegung  des  Motorankers,  denn  das  Drehmoment 
ist  der  Stromstärke  direkt  proportional  und  kon- 
stant. Die  vom  Motor  entwickelte  gegenelcktro- 
motorische  Kraft  wächst  bei  dem  gedachten  Be< 
scbieunigungsvorgang  also  linear. 

fn  Abb.  3  ist  zunächst  ein  auf  die  Zeit  bezoge- 
nes Spannungsdiagramm  gezeichnet,  aus  dem  man 
ersielu,  daß  4ie  Netzspannung  e  sich  teilt  in  den 
Spannungsabfall  ei  im  Anker  des  Motors,  die  gegen- 
lektromotorischc  Kraft  e^  des  Ankers  und  den 
Spannungsabfall  e«  im  Vorschaitwiderstand. 

Das  ebenfalls  auf  die  Zeit  bezogene  Stromdia- 
gramm zeigt,  daß  die  Anlaufstromstärke  i  sic;i  zu- 
sammensetzt aus  der  Stromstärke  ti,  entsprechend 


den  mechanischen  und  nuignctisehen  \'erlusteti  im 
Motor,  4er  Stromstärke  i»  entsprechend  dem  Nntz- 
drehmoment  and  der  Stromstärke  i»  entsprechend 
dem  Besch teunigungsdrehmoment. 

Im  Lcistungsdiagramm  sehen  wir.  wie  sich  dif 
aufgewendete  Arbeit  e.  i.  t.  verteilt  in  enicn  lie- 
trag,  der  die  mcchanisdien,  magnetischen  und  elek- 
trischen Verluste  des  Hfcktroniotors  deckt,  in  die 
eigentliche  Nutzarbeit,  in  die  BeschleunigungsarbcJt 
und  in  den  Verlust  in  den  Vorsdialtwiderständen. 

Man  sieht,  daß  nur  ein  geringer  Teil  der  auf- 
gewendeten Arbeit  zur  Leistung  der  eigentlichen 
Nutzarbelt  verwendet  wird.  Besonders  ungünstig 
wird  das  Verhältnis  von  Nutzarbeit  zur  aufgewen- 
deten Arbeit,  wenn  der  Vorgang  beendet  wird,  be- 
vor der  Motor  ganz  beschleunigt  ist,  wie  es  beim 
Legen  kleiner  Ritderwinkcl  oder  bei  Korrekturen 
■Jer  RuderlaKe  ^orknimiien  kann. 

Die  Vorsciiakwiderstände  müssen  so  dimen- 
sioniert werden,  daß  sie  die  Verlustwärmc  aufaeii- 
men  können,  ohne  nnzitlässiy:e  Temperaturen  an- 
zunehmen. Dabei  isi  darauf  Rijckbi.ht  zu  nehmen, 
daß  der  Beschleunigungs\ oriiang  sich  in  kurzer 
Zeit  wiederholen  kann,  daß  also  in  bestimmten  In- 
tervallen hnmer  wieder  neue  Verlustwärtne  ein- 
tritt, !)e\  (tr  nocli  die  vom  v:)rlier.^ehenden  Anlali- 
prozeß  herrührende  durch  Abkühlung  des  Wider- 
standsmaterials vollständig  abgegeben  Ist.  Dies 
führt  bei  gröUeren  Anlagen  zu  Konstruktionen, 
welche  nach  üewidtt  und  Kaumbedari  recht  uner- 
wünschte Anforderungen  an  den  Sc^iffiwuer  stel- 
;en.  ganz  abgesehen  von  den  Cnergieverlnsten  ab 
solchen. 
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Noch  bedenklicher  ist  aber  der  Umstand,  daß 
das  aihnähliche  Abschalten  der  emzelnen  Wider* 

st;inJsstiifcii  diirvh  Knntiknpprir.Tte  «cscliclicn 
muU,  die  den  tcunzcti  Sirom  des  Motors  zu  iühren 
haben. 

D.i  Bord  bisher  nur  mit  sehr  .v;trini(cti  Span- 
niitiifcn  bis  hiichstuns  Hit  Volt  ;;c-arbeitet  wurde, 
crjceben  Hicli  fRr  die  bei  Kiulerinasciiineii  erforder- 
ikhen  JfnerjsicmenKcn  schon  Stromstärken«  für  die 


Leistung 


Strom 


t  f 


Abb.  3 


man  Sehaltapparate  für  sehr  häufige  HctätiKiniK 
kaum  mehr  betriebssicher  herstellen  kann.  Nun  ist 
ia  freilich  die  deutsche  Krie«smarine  neiierdiiiKs 
J;izu  iihcrjrc^ntvjrcn.  die  Bordspannun}!:  auf  2i0  Volt 
'/M  erhohen  und  andere  Marinen  werden  diesem 
Beispiele  folgen,  indessen  daniit  ist  iins  für  den  vor- 
liegenden Fall  niclit  vic!  jrcdietU. 

Ucbcrgangs  widerstand  und  Oefinungsiicht- 
bogen  beanspruchen  das  Kontaktmaterial  mit  iKriien 


Temperaturen,  welche  die  Schmelztemperatur  der 
jrcbrSnchlichen  Metalle  erreichen.  An  den  Kanten 

djr  Schleifringe.  Kontakthäniiiur,  Bürstt-'n  etc. 
deti  sich  dann  Perlen,  tirbohungea  und  Brandstel- 
len aus.  welche  Beweeun)(shlndemisse  darstellen, 
die  einmal  \  orliandci).  wenn  sie  nicht  be- 
seitigt werden,  einen  rapiden  VerschlctU  und  eine 
IktriebsstörunK  )ierbcifflhren.  Es  ist  Kanz  ans^e- 
scliltjsseti.  eine  so  soriiiältijie  Lleberwachunji  die- 
ser ürgaitc  durch  das  bedienungspersunat  vorzu- 
sehctif  daß  auf  diese  Weise  der  drohenden  Bc- 
tricbsstörun>c  vorKcbcuKt  wird. 

hreilich  hat  man  höchst  sinnreiche  £inrichtnn- 
2en  erdacht,  welche  antomatlsch  die  Kontaktappa- 
rate schtit/.:!  >  ilU  ri.  Ich  erinnere  z.  B.  an  den 
bekannten  iiiagneiischen  h'unkcnblüser,  bei  dem  ein 
kfinstnch  erzeugtes  Magnetfeld  der  entsti^enden 
Lichtbogen  als  Leiter  mechanisch  bewegt,  SO  daO 
er  rasch  abreißt.  Auch  die  Verwendung  von  Kohle, 
einem  Material,  das  nicht  schmilzt,  also  auch  keine 
Perlen  bildet,  bedeutet  einen  Fortsehritt  auf  diesem 
Ucbiete  und  besonders  einleuchtend  ist  eine  Kom- 
bination aas  gutleitenden  Metallen  und  Kohle  beim 
Anfha»  de^;  K Drttaktapparates  etwa  nach  Art  d::r 
bekannten  stutenweisen  Funkenentziehuiig.  Aber 
alle  diese  Cinrk^htungen  sind  fflr  unsere  Zwecke 
jirundsätzlieh  unjjeeisinet,  da  s:c  nicht  Kcnng  Ge- 
währ für  absolute  Betriebssicherheit  bieten,  zu 
kompliziert  sind  und  zuviel  Ansteht  eitielsdien. 

\'()ti  einer  braiulibareii  elektrischen  Ruder- 
mascliinc  müssen  wir,  um  es  kurz  zu  sagen,  verl- 
langen,  daG  Starkstromschaltapparate  überhaupt 
votlstflndi);  vermieden  werden.  Die  hierfür  vor- 
handenen Lösungen  kommen  übrigens  auch  gleich- 
zeitig der  Forderung  nach  einem  ökonomischen  An- 
laßvor.iCani;  oliiic  Vürschaltwiderstände  ineh.  Die 
in  Abschnitt  I  besprochenen  Anordnungen  mit  stän- 
dig laufenden  AÄotoren  und  •Elnrflckkupplimgen 
bezw.  Üifferential>cetriebe  trajcen  den  sneheii  ent- 
wickelten Forderungen  Kechnung.  Dcim  in  beiden 
Pjillen  werden  Starkstromkontakte  und  Vorschalt- 
widerstärule  vermieden,  da  im  einen  Falle  nur  die 
zum  Linkuppeln  verwendeten  Magnete  zu  erregen 
sind,  im  anderen  Falle  das  Feld  der  beiden  Motoren 
verändert  wird.  Die  zu  schaltenden  Stromstärken 
sind  in  beiden  Fällen  so  gerinjj,  daß  in  beznjf  auf 
die  Kontaktapparate  gar  keine  Schwierigkeiten  vor- 
liegen. Wie  aber  bereits  konstatiert,  sind  diese  bei- 
den Systeme  aus  anderen  Ciriindcn  unbrauchbar, 
so  daO  sie  nicht  weiter  in  frage  kommen. 

Kine  brauchbare  Lösung  wird  erreicht,  wenn 
man  für  den  Betrieb  des  i^udermotors  eine  beson- 
dere Dynamo  vorsieht,  deren  Spannung  von  Null 
bis  zum  festgesetzten  Maximum  beliebig  veründert 
werden  kann.  Die  Dynamo  wird  mit  Sondererre- 
gung  vom  Netz  aus  verschen  und  das  Regelung.s- 
organ  bestellt  ans  linetn  Nebenschlußregulator,  al.so 
aus  einem  Apparat,  der  mir  schwache  Strome  zu 
schalten  hat.  Die  IMethodc  ist  unter  dem  Namen 
Leonardsehalfung  bekannt  und  wird  schon  vielfach, 
z.  B.  iiir  1  ürdermaschinen,  Turmschwenkwjrke, 
Bootsbelfimasohinen,  Muiiitlonsaufzuge  mit  großem 
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Kriol>jc  anscwcndct.  Sic  erfüllt  insbesondere  auch 
iliu  liLfcits  erwähnte  Bedin^,'nIl)^  eines  ök  »iiDiiiischcii 
AiilalivorijanKes.  denn  da  Vorschciluv  (dcrstandc 
vollstflndix  vermieden  wcrdLii.  wird  ab:^jsehen  von 
den  iinverTncidliühcn  Transmissionsverliisten  die 
•icsuntc  in  der  Anlalidynanio  inni.'t^Jtzte  Hner.^ie 
d-.in  l^ttflcniKitor  xiijteräirt  m  i  l  t  t  für  den  iie- 
sehleniiiKiinKsvnrKvTnx  bczw.  die  ikwcsung  des 
Steuers  verwendet. 

Ist  der  Kudcrinotor  mit  SnndererresiinK  vom 
N.fz  cJjr  V  in  ir>cjnd  eir.cr  andk:ren  Stromquelle 
ans  Versalien,  so  kann  die  Umsteiieruiij;  des  Muturs 
dadurch  j^csohchen.  daß  das  fcld  der  Anlal^niaschinc 


Abb.  4 

reversiert  wird.  Also  aneh  die  Umsteuerung  jje- 
sehielit  ohne  Verwendung  von  Starkstromkontak- 
ten und  damit  wird  das  AnlaHor^an  zu  einem  vcr- 
liälti)ismälii(i:  kleinen,  leichten  und  sehr  betriebs- 
sicheren Apparat. 

In  Abb.  4  ist  das  Sehaltschema  der  Anordnung 
darRCsteilt.  Als  Antriebsnititor  für  die  iGJvnamo 
kann  eine  Dampfmaschme,  I 'anipiturhuic  oder  ein 
Verbrennungsmotor  dienen.  I  ic  im  Anker  der  An- 
ialiniaschine  und  einem  besonderen  Schwungrad 
aufgespeicherte  lebendige  Kraft  ist  für  den  lic- 
sehleuniKun«svor;(an«  des  Ruderniotors  sehr  er- 
wünscht und  zweekmäMii;. 

iJie  IJordzentralc  wird  aus  aiidcicii  »inindcii 
so  angeIcKt,  daß  sie  aus  mehreren  nicht  zu  >;roßen 
Maschinensätzen  besteht,  die  einzeln  oder  parallel 
ucschalte:  KnerKie  abKcheti.  [Ja  uaii  unsere  AnlaB- 
maschinc  natürlich  auch  mit  konstanter  Spannunj? 
betrieben  werden  l<ann.  ist  es  möglich,  sie  «e^ebc- 
nenfatls  vom  Rudermotor  abzuschalten  und  auf 
einen  anderen  Stromkreis  bezw.  auf  Sammclschie- 
nen  unizuschalten. 

Indem  wir  also  die  Einheiten,  in  die  wir  die 
Uordzcntrale  zcrle>cen,  von  passender  GrüiJe  wäh- 
len und  sie  in  ihrer  Uauart  für  LconardsohaltunK 
sreeijrnet  machen,  erhalten  wir  «anz  von  selbst  eine 
Reserve  für  den  l^uderbetrieb.  Der  auRcdeutete 
Weg  ist  auch  mit  Rücksicht  auf  die  zweckmäßige 
Größe  der  Maschinensätze  durchaus  Ranxbar.  denn 
die  KnergiemenKcn,  die  von  iler  l^udermaschinc  bc- 
iiütigt  werden,  ergeben  Anlaßmaschinen,  deren 
(Irößc  sich  sehr  gut  mit  der  OröSe  declit.  die  aus 
anderen  Erwägungen  fGr  zweclimAßig  befunden 
wird. 

So  wird  z.  B.  an  Bord  meist  ffir  den  vermin- 
derten Rnergiebcdarf  des  Hm\ nlu  tncbes  nur  ein 
Mascttinensatz  in  13etrieb  gehalten,  dessen  üröße 


am  besten  so  Rcwählt  werden  wiird:.  J  tß  die  .Ma- 
schine eben  voll  belastet  ist,  da  sich  dann  der  wirt- 
schaftlichste  Uetrieb  ergibt.  Die  hier  in  FraRC  ktc.i. 
mcnden  MasLiiinetwröBen  decken  sich  vorzfi^'.  ,:i 
mit  den  für  den  Stcuerbetrieb  criorderlichcn  und 
da  die  beiden  fictriebc  niemals  zeitlich  zusammen- 
fallen, v )  kam)  -dieselbe  Maschine  den  beiden 
Zwecken  dienen. 

Die  elektrische  RootshciBmaschinc,  das  elek- 
trische Spill  evtl.  auch  ^crölJerc  flebczen^L'  an  MorJ 
werden  ebenfalls  zweckmäßig  mit  LeonarUsciial- 
imn  betrieben.  Da  nun  diese  Retriebc  nur  bei  still- 
.stchcndem  Schiff  betäti>(t  werden,  so  iie'.it  es  natu, 
die  AniaUinaschinc  der  clcktriscltcn  Rudcmiasdiine 
auch  hicrfQr  zu  verwemicn.  umsomehr.  als  wie- 
derum die  in  Betracht  kommenden  f:ner>;icincilgCB 
da  urkl  dort  befriedigend  überainstiinnicii. 

Natürlich  könnte  als  Antriebsmotor  fQr  die  An- 
laüdynamo  auch  ein  Hlcktromotor  verwendet  "A\:r- 
den,  der  vom  Netz  gespeist  wird,  so  daß  üer  Ma- 
schinensatz die  Form  eines  Motorgenerators  erhSIt. 

Damit  ist  zw  ischen  die  Energiequelle  und  Jen 
l<udermotor  ein  besonderes  Aggregat  eingescho- 
ben, das  die  Transmissionsvcrlustc  und  die  Önbatt- 
Kewichte  erhöht  und  die  Bctriebssichcriicit  vermin- 
dert. Wir  können  diese  Methode  nur  als  zwec»i- 
mäBiK  ansehen,  wenn  man  gezwungen  ist,  sie  an- 
zuw  c:ulcn.  Pics  wäre  z.  ß.  der  f  all,  wetiii  aK 
Cnergicciucllc  eine  große  Akkumulatoreiibatttric 
vorhanden  ist. 

Der  Vollständigkeit  iialbcr  muß  hier  eine  Me- 
thode erwähnt  werden,  welche  die  Nachteile  iltj. 
Motorsenerators.  soweit  Transmissionsverluste  und 
Einbaugewichte  in  Frage  kommen,  zu  vermindeni 
sucht. 

Abb.  5  zeigt  das  Schal tsehema  der  sogenann- 
ten „Gegenschaltung".   Netz.  Anlaßdynamo  utid 


^9 


Abb.  5 

r^udermotor  sind  dabei  In  einem  Stromkreise  ver- 
eint. Im  Rii!ic:^iistande  ist  die  Anlaßdynamo  so  cr- 
re.ict.  daLi  sie  eine  Spannung  erzeugt,  die  der  Netz- 
spannung entKegeuKesctzt  Rlcich  ist,  so  daß  die  dorn 
Rudermotor  zugeführtc  Spanntnr.j:  -Ici.h  Null  ist- 
Soll  der  Rudermotor  anlaufen,  so  wird  das  FclJ 
der  AnlaBmaschhie  geschwächt.  Dadurch  sintvt 
ihre  Spannung  um  einen  gew  issen  Flctrax  unter  die 
Netzspannung  und  diese  Spannungsdifferenz  wird 
dem  Rudermotor  zugeführt,  der  unter  der  auftre- 
tenden Stromstärke  anläuft.  Die  Anlatidynamo 
Iftnft  dabei  als  Motor,  ihr  Antriebsmotor  als  Pv- 
i:nmo.  die  ins  X' t:-  /m-ückspeist.  Ma  i  si' In  Jeiit- 
lich,  daß  der  Motorgenerator  gewissermaßen  die 
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Kulte  eines  Anlassers  tür  den  I^iulcrmotor  spielt 
und  zwar  eines  sehr  vollkommenen  Anlassers,  da 

fa  die  dem  jcw  cih  abjccdrosselicn  NctzspaiimuiKS- 
bctrage  eiitsprc^-licside  Kiier>(ic.  abKcsclieii  von  den 
unvernieidiidicn  vcrhältnisniäUi«  «crinncii  Trans- 
niissionsvcrliistcn.  dem  Netz  wieder  zuk'efülu-t  wir  J. 
Hat  man  in  dieser  Weise  das  Feld  der  Anlalidyuaiuü 
bis  auf  Null  geschwächt,  so  wird  dem  Rudermotor 
die  ganze  Nctzspntnnins:  zugeführt  und  das  Anlnß- 
a^grcgat  ist  unbclaiict.  Schaltet  man  jetzt  die  lir- 
rcxung  der  Anlaßmaschine  um  und  verstärkt  ihr 
Feld  wieder,  diesmal  freilich  im  entgegengesetzten 
Sinne  als  vorher,  so  iicier:  Jio  Maschine  eine  Span- 
nung, die  mit  der  Netzspannung  gleichgerichtet  ist 
und  diese  also  verstärkt.  Die  dem  Rudermotor  zu- 
geführte Spannung  ist  jetzt  grölicr  als  die  Netz- 
spannung. Die  Anlaßmaschine  läuft  als  Dynamo, 
ihr  Antriebsmolor  als  Motor,  der  die  Zusatzercr- 
gie  dem  Netze  entnimmt.  Ist  die  Spannung  der 
Anlaßdyiiaino  wieder  der  Netzspannung  gleich  ge- 
worden, SU  erhält  der  Rudermotor  die  doppelte 
Nctspanmirig  zugeführt  und  läuft  mit  maximaler  Qe- 
ichwindigkeit.  Von  den  Verlusten  im  AnlaBaggre- 
gat  abgesehen,  setzt  sich  jetzt  die  dem  Rudermotor 
zvEefflhrtc  Enenfie  aus  «w-ei  glcidien  Teilen  zu- 
.samnicri.  von  denen  der  eine  direkt  dem  Netz  ent- 
nommen, während  der  andere  Uber  den  Motor- 
senerator  zugefOfirt  wird.  Dieser  braucht  somit 
nur  für  die  lialbe  Leistung  des  Rudermotors  bemes- 
sen zu  werden.  Auc4i  die  Verluste  im  Motorgene- 
rator sind  etwa  nur  halb  so  groß,  als  bei  Transfor- 
niierung  der  gesamten  F.nergie.  Der  Ruderm.Jtor 
wird  dabei  natürlich  für  die  doppelte  Netzspannung 
gebaut. 

Wir  haben  uns  bereits  oben  gegen  die  Zwi- 
schcnschaltimg  von  Motorgeneratoren  zwischen 
Energiequelle  und  Rudermotor  ausgresprochen.  Oe- 
k'-n  die  Meth'>de  der  „OegcnscTialtung"  im  besan- 
■i'rcii  .>,priclit  noch  der  Umstand,  daß  der  Nullzu- 
stand unsicher  wird.  Es  ist  praktisch  unmöglich, 
eine  absolut  konstante  Netzspannung  zu  erreichen. 


.Auch  ist  es  nicht  möglich,  die  Spannung  der  Aii- 
laßmaschine  im  Nullzusiande  absolut  konstant  zu 
--■rhaltcn.  fs  nuill  aisn  damit  gerechnet  werd<--n, 
daß  Iii  der  .Nuliisitlluiig  des  Anlaliorgancs,  uaiiilich 
des  verwendeten  UmkchrnebcDSchhiOregulators  der 
Anlaümasehiiie  eine  Hiffercnzspannung  dem  Ruder- 
motor zu^^eiahrt  wird,  die  eine  unerwünschte  Uc- 
wegung  des  letzteren  herbeiführt. 

Man  könnte  ja  allerdings  sich  diesem 
Uebelstande  freimachen,  indem  masi  Im  Niiilzu- 
stande  den  Motor  abschaltet  und  kurzschltefit,  so 
daß  eine  etwa  noch  vorhandene  Differenzspannung 
ihn  nicht  mehr  beeinflussen  kann.  Allein  dann  er- 
halten wir  wieder  Starkstromkontakte  und  die  Cin- 
fadriicit  des  Reguliervorganges  geht  zum  Teil  wie- 
der verloren. 

Die  Umsteuerimg  des  Rudermotors  würde  bei 
dieser  Methode  an  sich  am  besten  durch  Unuschal- 
tcn  des  Ankerstromes  geschehen.  Dies  würde  aber 
wieder  Starkstromkontakte  im  Stcucrapparat  er- 
geben. Deshalb  ist  in  Abb.  5  die  Umsteuerung 
durch  Umschaltung  der  Krregiing  des  Rudermotors 
vorgesehen.  Indessen  bietet  das  Ab-  un,j  Umschal- 
ten von  Stromkreisen  mit  hoher  Selbstinduktion 
große  Schwierigkeiten,  da  die  bei  diesem  Vorgang 
freiwerdende  Energie  des  voll  erregten  Magiu:- 
fcldes  im  Ociinungslichtbogen  auftritt  und  durch 
geeignete  Mittel,  wie  induktionsfreie  Piarallelwidcr- 
stände,  aufgcnommea  werden  iiiiiü,  um  .der  Zer- 
störung des  Schaltapparates  vorzubeugen  und  ein 
Anschwellen  der  Sclbstindukttonsspannung  fiber  ein 
mit  l^iicksicht  auf  die  Isolation  zulässiges  MaB  zu 
verhüten. 

Fassen  wir  die  unter  H.  zusammengestellten 

Uebcricgimgen  zusannnen,  so  können  wir  sagen, 
daß  für  den  Hctrieb  einer  elektrischen  Ruder- 
maschine zweckmäßig  die  einfache  Lconardschal- 
tung  gewählt  wird,  wobei  die  Anlaßmaschinc  direkt 
von  einer  I^ampiniaschine.  Dampfturbine  oder  von 
einem  Verbrennungsmotor  anzntreiben  ist. 

(Portsefauqg  folgt) 


Mitteilungen  aus  Kriegsmarinen 


Allgemeines 

Eine  Reihe  interessanter  •Darlegungen  aus  ticr  kc- 
schictlt  liehe  II  und  knnstruktivcn  I'ntwickluiiK  iler  deut- 
schen Marine  hiiisiclitlicli  der  scliiniinuliehcn  wie 
'"Uiiffsniascliinciitcchnisclicn  Suit-^n  bringt  diis  s  )cl)cn 
Im  Verlage  des  „Schiffbau"  erschienene  Werk:  „iDeut- 
s<^her  Schiffbau  1908'*. 

Der  frühere  Ciici  der  Koiistriiktir)Hsahtcilun>:  des 
Relchs-Mariiie-Amtcs.   Wirk!,   (ich.  Oher-Banrat  Pmi. 

1':  II  <ifit  in  C!i5i;;n  Aljfsntz:  „Die  Entwieklutii;  des 
^i-inx  iiiuiicudea  Muicrials  der  deutschen  Marine"  einen 
U'>vrl)lick  Aber  die  Genesis  der  deutschen  Marine  und 
mre  Organisation.  Die  Arbeit  «cwinnt  dudureh  an  In- 
w«»e.  daB  der  Verfasser  die  tiedeiitsanicn  Vor^änne 
SÖMt  in  amtlicher  Stellung  initericbt  hat. 

Auch  die  Arbeiten  libcr  di  -  Scliiffskolbenmasctiinc. 
'"re  moderne  Koiistruktinti.  flirc  Aussichten  für  die  /ii- 
•»uuft,  von  l^rui.  Krainer.  suwic  über  die  Sctiiit&dantpi- 
tarbloen  von  Marinebaumeister  ff.  Schmidt»  femer  die 


Abhandlung;  von  Prof.  Rueniliervc  ii]>er  lüc  Sc!iiffs;::is- 
niascliine  und  Prof.  Mentz  über  Scliiffskcssel  und  Scliiüs- 
hilismaschinen  sind  sehr  bemerkenswert;  den  Ansichten, 
welche  die  genannten  Verfasser  hier  nIederieRtcn,  kann 
durchaus  zugestimmt  werden. 


Ucbcr  die  VerwenduiiR  der  D  a  m  p  f  t  u  r  b  j  ii  c  im 
Kriegsschißbau  gibt  das  Hamb,  l'rcmdcnbl.  folgende 
Uebersicht: 

l'ast  Klcichzcititf  mit  der  cnstlischcn  entscii!  >ß  sich 
im  .lalirc  die    Ucutscric    iMarinevcrwaltiitiK.  die 

Frasic,  (ib  die  Turbine  eine  brauclib:»rc  Sehiffsm  iscliine 
sei,  iiircr  Lösung  näher  zu  bringen,  und  gab,  gleichfalls 
mit  Parsnns-Turbinen  anstatt  der  Knibenmaschinen,  ein 
TorpeJoixiot,  .,  S  12.V'.  bi  i  Schicliau  und  einen  ffcscliütz- 
tcii  kleinen  Kreuzer,  die  .  Lijl>et.k",  hei  d^m  St;ttincr 
Vulkan  in  Auftrag:. 

Die  weitgehendste  Anwendung  bat  die  Turbine  na- 
tarlich  io  Ihrem  tfelmathuide,  in  Enghmd,  gefunden.  Von 
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der  „Dreadnoutrhts"  an,  die  als  erstes,  ganz  i^ruDus 
Kriegsschiff  Turbinen  erhielt,  sind  sämtliche  Neubauten 
damit  ausgerüstet.  Die  sechs  im  Buu  iK-findlichen  Rie- 
scii-Schlachtschifie  vom  nBclIerophon"-.  bezw.  vom  .^L- 
Vinzem"-Typ.  sowie  die  jetzt  infolise  Ihrer  liohen  Qc- 
scMwiiKli'^-kcit  si'  viel  i^'enanntrti  l\iii/erkreii/jr  der  „lii- 
viiicible'  -KI;i.ssc  iKiliL-ii  sämtlich  rurhiiicii  Parsnnscner 
Art.  O'.ticliialls  crh  lit'.ii  J:c  zw  ei  kleinen  Kreuzer,  die 
sich  im  Bau  bciindcn,  Parsons-Turbinen,  sowie  sämtliche 
Torpedoboolszerstörer.  Die  Nachricht.  daB  das  fOr  19118 
ncubcwilliKte  Linienschiff  VerhrennunKsmischiiicn  er- 
halten soll,  dürfte  wohl  falsch  sein,  nach  smist  /iivcr- 
lässi>(cri  HiwTiCiiIcn  sull  auch  ili.'s  TurhiiR-ii  crlriltcii. 

J^ii  stellt  l:nx;laiid  mit  acht  Linienschiffen,  vier  Pan- 
xerkrenzern,  zwei  geschützten  Krenzern  und  einer  Reiiie 
von  Turpcdukreuzern  (darunter  „Swift"  mit  .18  See- 
meilen QeschwindiKkett  nach  englischen  Angahen)  und 
Zerstörern  in  erster  Linie. 

In  Deutschland  hat  man  aus  Rücksicht  auf  die  hra^ie 
der  Manövrierfähigkeit  der  Turhincnschiffe.  über  die 
bei  der  Konstruktion  der  Linienschiffe  von  «Nassau"-Typ 


RiickwiirtSis'ang  des  Bootes)  Kegeben  hat.  Japan,  Jas  in 
maritimer  Beziehung  ganz  in  en'^lischen  Spuren  win- 
delt, hat  sich  in  sSmtlichcn  Ncuk'ni^truktioncn  der  Tur- 
bine zuKewandt.  Seine  im  Bau  bciindUcheo  Linicmciufie 
sowohl  als  Panzerkreuzer  erhalten  teiis  Parsons-,  teils 
Ciirtis-Tiir!);iicn.  Hines  dieser  hciJen  S\stcn>j  w.-j 
auch  von  den  Vereinigten  >taatcn  je  iiacli  Aiisiall 
der  Flrprohungen  für  ihre  neuesten  Schiffe,  die  Linien- 
schiffe pUtah"  und  H^'io^>(ia"  angewandt  werden  solL 
Von  den  beiden  letzt  im  Bau  befindlichen  erhSIt  J)eh* 
war^"  niicli  KnUicnttiaschincn,  „North  Dacr)ta"  Curtis- 
1  urluiicfi.  Auch  Italien  ist  bei  seinen  neuen  19<Kio  T,ins- 
l.in.ciiscluffLn  \  nn  ,^I)IMN»  I'S.-Leistung  zum  Tiirb  uii - 
antrieb  Ubergegangen,  während  Oesterreich  erst  eins 
von  seinen  neuen  drei  Linienschiffen  damit  anszarDsten 
beabsichtigt 


Nehenstclicndc  Skizze  aus  „Machiiicry"  laßt  die 
Anordnung  der  von  Wcstink'li  iusc  Mig.  Co.  koiistruifr- 
ten  Dampfturbine  mit  d.ippclter  «cgcnliiuiigcr  Dimpi- 
strömnnK  erkennen.  Der  ^eg  des  Dampfes  ist  an  ika 


Westinghotise  Turbine 


noch  niclit  genilgende  Mrfährungcn  voriaKcn,  den  vier 
Schiffen  dieser  Klasse  noch  keine  Turhincnmaschlnen  ge- 
geben. i;s  sclieint  aber,  als  oh  man  den  neuen  Linien- 
schifieti.  die  jetzt  zur  Vergebung  gelangen,  solche 
einzubauen  beabsichtigt,  ist  somit  die  IWarine  im  IJnien- 
schiffsbau  auch  noch  nicht  völlig  zur  Ersetzung  der  Kol- 
henmaschfnc  dnrch  die  Turbine  Uberirewnjten,  so  wer- 
den doch  seit  l'.N>7  samtliciic  gescliiitzt.n  Kreuzer  mit 
Turbinen  aus;;eriistet.  Auch  die  Torpe Job^totf  werden 
nach  den  her\  in ui^enden  i:ri')keii  des  von  der  (icrma- 
nia-Werft  in  Kiel  erbauten  TurbiiKMibiHites  „U  137",  das 
die  verlangte  Qeschwinditrkelt  von  30  Sm.  um  3,9  Sm. 
Oi>ertraf.  seit  1908  nur  noch  mit  Turbincnmaschiucn  aiis- 
gerßstcl.  Und  zwar  stellt  sich  die  deutsche  iVtarinever- 
waltung  uni  deu  Standpunkt,  nach  Möglichkeit  alle  Tur- 
binensystetnc  zu  erproben. 

In  den  meisten  anderen  Seestaaten  ist  man  auch  bei 
den  Linienschiffen  englischem  V  jricangc  gefolgt.  In 
Prankreich  erhalten  sowohl  die  sechs  auf  Stapel  liegen- 
den Linienschiffe  der  .,I>anton"-Klassc,  als  auch  die  iieu- 
geplantcn  Turbinciiniaschinen,  wiihrcnd  man  den  neue- 
ren Tori)cdobooten  teils  Parsons-Turbincn.  teils  ein  ge- 
mischtes Maschinensystem  aus  je  zwei  Rntcau-,  hezw. 
Hreguet-Ttirbhien  und  je  eine  Kolbenmaschiiic  (diese  für 


forthiufenden  Buclutaben  zu  verfolgen.  Der  Adiswl- 
druck  wird  durch  diese  Anordnung  znm  gröBten  Teil 

aufschoben,  die  (icsamtlänge  der  Turbine  wirJ  ver- 
ringert und  das  (iehfiusc  kann  leicliter  gehalten  \\crdeit 
Bisher  fanden  diese  Turbinen  Verwendung  zum  Antnt'' 
von  Uynamos,  dürften  jedoch  auch  wegen  der  gedränK- 
ten  Anordnung  auch  im  Schiffbau  Verwendung  finden. 

Argentinien 

Armstrong  soll  mit  Argentinien  in  vorgcschrit- 

teticii  l'nterlnnJlimgen  wc^m  dos  Hanns  von  6  Ter* 
p  c  J  o  1)  (wi  t /.  e  r  s  t  ö  r  e  r  n  stehen.  Zum  Schutz  der 
La  PI  ita-Mündung  wird  geplant,  groß..-  schwim- 
mende Batterien  zu  bauen  und  eine  aussedchate 
Minensperre  vorzusehen. 

Buij^arien 

Die   hei   Schiuidcr   in  Chaloiis-sur-Saönc  iW  B*' 
b.Tnulliclicn  l'tii  t  -  T  o  r  p  c  d  i  b  o  o  t  e  haben  ihre  Pf"- 
befahrten  an  der  Meile  erledigt  und  statt  der  KoninKt- 
liehen  26  kn  27,7  erreicht  Sie  sind  3»  m  lang. 
breit,  tragen  3-45  cm-Torpcdorohre  und  3-4,7  cm 
Die  beiden  du  Temple-Wasserrohrkessel  von  220  V 
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Heizflüclie  iieferti  Dampf  vgn  17  Atm^  di«  beiden  Drel- 
faLlI-^:x|)anslc>nsnlaKh[tlen  leisten  bei  330  Umdrcihiinfren 
2WI0  i.  PS. 

Deutschland 

Als  der  kleine  Kreuzer  ..t  iul  lu  "  \  i  einer  ScliielJ- 
ühunc  zurückkehrte,  wiirtle  hei  üci  ^^■lldc^burKtr  liuclit 
das  Manöver  „Mann  iiln  i  Burd"  ausKcführt  Dabei  «in;; 
der  Kreuzer  infolge  Vcrsetacm  des  Postens  am  Mascbi* 
nentelescrapfien  vorwärts  anstatt  rfickwSrts:  infokedes- 
seil  kenterte  de-  ein.  mit  11  Mann  besetzte  Kutter,  trotz- 
dem er  sachgcniüii  hcdictu  war.  Wübrend  7  Mann  ge- 
rettet werden  konnten,  ertranken  4  Mann. 

Nachdem  nunnh  ii:  li  e  mit  dem  Ktat  für  19(>8  bc- 
wilii.;ten  KricRSSchiffbanten  bis  auf  dis  riuBkanouen- 
boot  C  und  den  tcroBen  Kreuzer  ü  vcruebcn  worden  sind, 
irestaltet  sich  die  derzeitlse  ßetciligung  der  einzelnen 
Werften  am  KrieKSSchiffbau  foljrendermaßen:  Die  Kai- 
serliche Werft  in  Kiel  arbeitet  an  der  VoÜcndunK  des 
neueren  Piiizerkrcuzers  ..Rlüchcr"  und  hat  den  ihr 
el>cn  jetzt  übertragenen  Neubau  des  kleinen  Kreuzers 
«brsatz  Sperber"  in  Angriff  zu  nelimen.  Auf  der  Kaiser- 
lichen Werft  in  Wfilielmshaven  wird  das  erste  Linien- 
sctiiif  d'.s  vcrstroBcrtcn  Deplacements,  die  „NassTu". 
ihrer  KertiKstclIunj;  cntKi^stenstcführt.  und  daneben  wird 
der  Kiel  für  den  Neubau  des  Linienschiffes  „h'rsat/. 
Oldenburg"  zu  strecken  sein.  Das  zweite  Linienschiff 
des  verirrftßertcn  Deplacements,  die  „Westfalen**,  be- 
findet sicli  n  if  J  r  Weser-Werft  im  Aiish-iii.  w  i  otiCMifn;''; 
nun  der  K  J  i  i;  einen  weiteren  Luiieiisciiinsaculiaii. 
für  das  KrN.i:/SLiHff  „Heowulf,  zu  Icxcn  ist.  Die  0er- 
niania-Werft  in  Kiel  arbeitet  an  der  Vurbcreitung  des 
Linienschiffes  „Ersatz  Baden"  ffir  den  demnächst  statt- 
zufindenden Sl'ipellauf  und  wird  des  weiteren  nun  mit 
der  Ausiiilirunii  des  ibr  flbcrtmiienen  Neubaues  des  klei- 
nen Kreuzers  „V.rsit/.  Schwalbe'"  zu  b;>cinnen  haben.  In 
ähnlicher  Weise  ist  die  Vulkan-Werft  für  die  deulsclie 
Marine  bcschäftifft.  Sie  bereitet  den  Neubau  des  Linien- 
Schiffes  »Ersatz  Württemberg"  zum  Stapellauf  vor  und 
arbeitet  weiter  an  dem  Krenzerneubau  „Cr.satz  .laßd". 
Auf  der  HaniburKer  Werft  von  Blohni  &  Voß  werden  an 
dem  kleinen  Kreuzer  „Dresden"  die  letzten  Arbeiten 
ausgeführt.  Die  ..Dresden"  soll  bereits  Mitte  des  näch- 
sten Monats  die  Probefahrten  aufnehmen.  Daneben  wird 
der  Neubau  des  i;ro8cn  Kreuzers  »P"  rüstig  gefördert. 
Die  Kaiserliche  Werft  in  Dauziic  bat  den  Neubau  des 
kleinen  Kreuzers  „tmden"  fertigzustellen,  und  die  H  >- 
wal.lts-Werke  strecken  den  Kiel  für  den  Linicnschiff.s- 
ncubau  „Ersatz  Siegfried".  Die  Schichau-Werft  in 
Danzig  hat  einen  größeren  Kriegsschlffbau.  den  kleinen 
Kreuzer  ..Ersatz  Greif",  iit  Anitrn-.:,  auch  i.st  ihr  von  der 
neuen  TorpedobootsseriL  iler  Hau  von  4  Torpedobooten 
iil'ertratten  worden.  \  .Kii  writeiLii  H  Torpedobooten 
dieser  Serie  sind  der  V'ulcaii-W  crft  3  und  der  Oermania- 
Werft  5  in  Auftrag  gegeben.  Bei  diesen  12  neuen 
Hoc  h  Se  C-To  r  p  e  d  o  b  o  ()  t  e  n  von  6\6.5  t,  d-i- 
S&mtHch  von  Dampfturbinen  angetrieben  werden, 
s  ollen  vier  vcr.scniedenc  Turbinenbauarten  anscwendct 
werden.  So  erhalten  die  drei  Vulcan-liuute  A.  K.  ü,- 
Turl)incn.  die  vier  Schichau-Boote  verbesserte  Mehns 
St  Pfenuinger-Turbinen.  von  den  fOnf  Oermania-Rooten 
vier  Parsons-  und  eines  Zoclly-Turbinen.  Mclms  & 
Pfennink'er-Turbinen  werden  auüerdem  auch  auf  den 
von  y.  Schichau  in  Danziii  «cbauteu  kleinen  Kreuzer 
»Ersatz  Greif '  cin«ebaut.  Der  bei  der  Qermania-Werft 
im  Bau  befindliche  kleine  Kreuzer  „Ersatz  Schwalbe" 
erhält  Zoeltv-Turbinen.  Ueber  die  Versebun^'  der  bei- 
den weiteren  Neubauten,  des  |-luHkanonenb<)otes  C  und 
Jcs  »ruOcii  Krcuüers  O  sind  noch  keine  offiziellen  Be- 
stinminosen  getroffen. 


Das  Schulschiff  „Frcya"  stieß  auf  der  Fahrt  von 
Horta  auf  der  Aznreninsel  Fayal  nach  Halifax  (Neu- 
Schottland)  mit  dem  Kischcrschuner  ..Ma^^cie  and  May" 
aus  Oloncestcr  auf  den  Bünkcti  von  Ncu-l-"undlaiid  Im 
dichten  Ncl)el  z  u  s  a  m  .n  e  n.  I  kr  >chuncr  sank  inner- 
halb zwei  Minuten.  Von  der  l.i  Mann  zäblrnilcü  lic- 
satzunK  wurden  nur  vier  gerettet,  Ii  das 
Vordersegei  beim  Kentern  9  Mann  im  Wasser  bedeckte 
und  es  so  den  deutschen  Rettuti);srnannschaften  unmög- 
lich m.ieiite,  /.]  Jen  Krlrinkcnden  zu  ^elamten.  Von  die- 
sen y  M;imi  kam  nur  einer  mit  dem  Leben  davon,  die 
andern  drei  Ocrettetcu  hatten  sich  auf  der  anderen  Seite 
des  sinitenden  Schiffes  befunden.  Der  didite.  treibende 
Nebel  hatte  es  unmöglich  gemacht,  die  Richtung,  aus 
der  die  Nebelsisnalc  ertonten,  zu  erkennen.  Daher 
Klaubte  die  „Kreya"  den  Schuner,  dessen  hintere  Lichter 
nicht  zu  sehen  gewesen  waren,  auf  Hackbordscitc.  wäh- 
rend sie  ein  oder  zwei  Augenblicke  später  schou  mit 
ihm  zusammenstieß. 

England 

Ueber  den  IJau  von  „Relleroph.in"  wird  bekannt, 
daU  die  schweren  Türme  mit  ihrer  hydraulischen 
Schwenkeinrichtung  an  Ort  und  Stelle  stehen.  Kürzlich 

waren  zwei  bereits  einjcebautc  Panzerplatten  von  10  t 
(lewicht  nochmals  ahRenomnien  w  irdcn.  um  ein;r  Re- 
schieöuuKSprobe  ut)terzoi:en  zu  w  erden.  D  is  M  itcrial 
genügte  dieser  Probe.  Hctunt  wird  die  Scbvvieriiilveit. 
Platten  von  3.65  X  2,75  ni  glefehmäOlg  zu  hfirten. 

Die  Mannschaft  eines  I  irped  »iMotszerstoiet s  iiat 
während  der  Flotteumanuver  bei  (irauton  am  ("irtb  of 
Förth  ans  Unzuthedenbcit  darfiber,  daB  sie  einen  Monat 
lang  knappe  Schiffsrationen  erhielt,  die  Oeschütz- 
visiere  und  S  i  u  n  a  1  b  li  c  h  e  r  über  R  o  r  i!  v  - 
worfcn.  Die  mcutcnid;n  Matrosiii  sind  verhaftet 
worden  und  werden  vor  ein  Krlegsrrcricht  gestellt  wer- 
den. 


Die  Tnrpcdob;)  »tszcrstörer  der  ^nKÜschen  Kanal- 
iiotte  füiirscu  einen  N  a  c  b  t  a  n  n  r  i  f  f  auf  P  <> ;  1 1  a  u  d 
aus,  der  sich  bis  zum  Morsren  hinzu«.  Den  Zerslureni 
war  die  Aufgabe  gestellt,  den  Maien  zu  nehmen,  der 
von  den  fortgesdiützen  verteidigt  wurde.  Zur  Verteldi- 
KUUK  waren  die  Mannschaften  der  Cjarnisonartillcrie  und 
die  Infanterie  der  Territorialarmee  lieranRezoKcn  wor- 
den. Selbstverständlich  befand.Mi  sich  auch  viele  Küstcn- 
scheinwerier  in  l'ätigkeit.  Nach  einigen  vergeblichen 
Vcrsuehen,  die  Kanalflotte  mit  Torpedos  anzugreifen, 
begann  der  erste  An'.:riff  ;iiif  tlcn  H-ifcn.  tinr  indessen 
leicht  zurückKcsclilancii  v\  uiiie.  Zum  zvvcucii  AiiKriff. 
Kcccu  2  Uhr  morRens.  nini;  die  Zerstörerflotte  in  zwei 
Divisionen  vor.  Die  erste  Division  sollte  die  Aufmerk- 
samkeit der  Oeschützbedienungen  ganz  auf  sich  lenken, 
wübrend  die  zweite  Divisitm  einen  bcftiKcn  V^rst  lü  auf 
den  MafeneinRanR  unternahtn.  Aber  auch  dieser  Angriff 
miÜKlückte,  desuleichcu  der  dritt?  und  letzte.  Die  ictziRC 
HafenverteidigunK  von  Portiand  dürite  daher  als  aus- 
reichend erachtet  werden. 


Im  eicctnrtijjcii  ÜLneiLsat/.  zu  der  RewilliRumr  eines 
Litiienschiffes  für  das  Htatsiahr  I<J<>S  (W  läuft  das  (le- 
rücht.  daü  einmal  in  Portsmouth  sofort  nach  dem  Stapel- 
lanf  der  »St.  Vincenf*  ein  neues  Linienschiff  auf  Stapel 
Ke!e>ct  werden  soll,  ferner  Vickers  bereits  den  Auftrag' 
auf  ein  21»  mo  t-Schiff,  der  ..Rodney"  haben  soll,  das 
auBcr  der  .  Vanguard"  auf  der  gleichen  Werft  zur  Aus- 
iiihrung  kiinie. 
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Aut  dem  Panzerkreuzer  „1  n  v  i  n  c  i  b  1  c"  haben  alle 
Hiiisma&chincn  tür  Ucschütztiirnic.  Bo(itsheiUwiad«n  uiiii 
Ankerspille  rein  elektrischen  Antrieb  erhalten.  Eilt  be< 
soliderer  Fahrstuhl  flir  Verwundctctitransport  ist  vorte- 

seheii. 


Die  F  r  o  b  e  i  a  h  r  t  e  n  des  Panzerkreuzers  »U  e  - 
fence'*  werden  in  diesen  Taften  beitinnen. 


Die  neue  Best immu rk>  daO  aUe  neuen  Tor> 
pedobnotzcrstärcr  ttleichzeitii;  fflr  Kohlen  und  Oclfeue- 

ruii^r  einher  e-itit  sein  sollen,  ist  nicht  auf  ein  Versauen 
Ucr  OeKeucruiiK  zuriickzutiiliren.  siinJcrn  ist  mit  Küek- 
Sicht  auf  Ucii  Krick^siall  erlassen  worden,  da  Gel  au$ 
dem  Auslände  beschafit  werden  mult. 


Der  S  t  a  p  e  M  a  n  f  des  U  n  t  e  r  s  e  c  b  (Ml  t  e  s  „C  17" 
war  eeheini  itehalten.  aber  trotzdem  bekannt  Kcwi>rücn. 
Zueeifcn  waren  nur  ciniKC  Vertreter  der  Admiralität.  Der 

Stapel!  Ulf  si  i'-i  zur  Naclitze  t  ,;!::^k!ie!i  von  statten.  Pie 
Arbeiter,  welche  hei  dcni  Bau  i>c?.chiiftitit  waren.  Intteii 
schworen  inüsscii,  über  die  Konslrukliim  des  Untersee- 
bootes niemand  etwas  mitzuteilen.  Trotzdem  sind  ful- 
Kcndc  Einzelheiten  über  die  Konstrulttktn  bekannt  fre* 
«'ordcn: 

Von  einer  Serie,  die  mit  d>'tn  Sriniinelnan:cn  „C" 
djr  l.'ritcrsec-  und  'rauclibo!>tc  bezeichnet  wurden  ist, 
leiste  die  eiiKlisciic  MarineverwaltunK  deren  18  auf  Sta- 
pel oder  setzte  vielmehr  deren  ßau  fest.  „C  17*'  hat  be- 
reits ein  Deplacement  von  .?20  t  bei  einer  «roHtcii 
IJin«e  Von  41  m  und  einer  irroUteii  IJrcite  von  4.1  m. 
I>ie  tiusolinmaschinen.  deren  2  eingebaut  werden,  ent- 
wickeln eine  Kraftleistunji  bis  zu  l^ierdestärken  und 
stdien  dem  «r oüen  Unterwasscrf.ihrzeuK  beim  Schwim- 
men Uber  dem  Wasser  eine  <ieschw  indmkeit  bis  zu 
14  Sm.  In  der  Stunde,  in  unter^etaiichleni  Zustande  ihm 
ein  sfi!.:i,  \  n  '>  bis  10  Sni.  verleihen.  Ii;  r  Vktionsrriduis 
ist  bis  /u  5<»(l  Sni.  bereciiiiet.  I>ts  1  ;i  ii/euK  werden 
zwei  Schrauben  treiben.  An  Törpt  1  imiii.  ujn^c  i;iht  man 
ihm  zwei  Lanzierrohrc  für  45  cnt-lurpedus.  Oleich- 
xcitie  ist' CS  von  Interesse.  daB  die  ensrliscbe  AdmlralitSt 
bereit.s  abermals  einen  neuen  Typ  \  lU  L  nterseeb.ioten 
konstruiert  hat,  die  n  >ch  icroUere  Al)messun',:en  auf- 
weisen werden,  da  sie  drei  Irtrpedol mzierrohre  erhalten 
werden.  An  dem  üau  der  C-i'erie  der  Unterscebttutc 
Ist  die  Chatham-Wcrft  mit  zwei  PabrzeuRen  betciliitt, 
wAhrcnd  die  anderen  16  bei  Vickers  «cbant  werden. 

Zur  Aufnahme  der  „Drcadnoui^ts*'  hat  sich  letzt  die 

Adniiralitiit  entschlossen.  Seh  w  i  m  ni  d  o  c  k  s  zu  bauen. 
Nach  vielerlei  l^irwä^unKen  ist  der  liau  von  drei 
Sehw  imnuhicks  bestimmt  w  <trden.  Diese  lanKdauernden 
^>wsiKunKcn  sabcu  auch  AnlaB  zu  dem  UerQcbt,  daß 
die  Admiralitüt  den  Plan,  in  Rosyth  eine  Marinewerft 
zu  errichten.  tiWn  :,'  '!'i«<5en  habe.  X\  tiii  das  (ieriiciit 
auch  amtlich  ali  iiilIii  /.lUrefleiid  erklar i  wurde,  so  i;ilt 
es  docii  als  w  aiirsclieinlich.  dall  die  projektierte  Marine- 
wcrit  bedeutende  Minschrankuni^en  erfahren  wird.  Die 
(Irfinde  der  Admiralität  für  den  Bau  von  Schwimmdocks 
sind  in  Kürze  folgende:  t:ai  besch;idi'.;tes  Seliiff  kann 
ebens  »  bequem  und  sehneiler  in  ein  Schw  imriKlock  a's 
in  ein  "l'roeketidoek  Keliraclil  werden,  t.'diicli  erfordert 
der  Bau  des  Sciiwimnidocks  nur  ein  Viele)  der  Zeit  und 
ein  Ffinftel  der  Kosten  des  Trockendocks.  Ferner  sind 
keine  LaiiderwcrhunKcn  nfttis;,  und  endlich  besitzt  das 
Schwimmdock  den  unscliatzbareti  \\  ert  der  Hewe^lich- 
t.  <ii.r:idc  d:e^cr  letzte  Punk:  sclK-int  l'ei  Jen  I:r- 
wäKunüeii  der  britischen  Admiralität  ausschlasfgcbciiü 


«cwcsen  zu  sein.  An  der  ganzen  Ostküstc  ist  nicht  cm 
cinziKcs  Dock  «roB  KcnuK.  um  die  „Drcadnousht"'  aut- 
zunchmen,  und  die  Rosythcr  Werft  kann  erst  In  zciii 
Jahren  fcrtiRKesteltt  werden.  QeKeowärtig  können  die 
Schiffe  nur  tu  die  Docks  von  Portsmoiitli  und  Devun^ 
purt  aufgenommen  werden. 


Der  i:ntschluü.  dem  früheren  Kommandanten  des 
KanalKcschwaders,  hlottenadrniral  Sir  .Arthur  W  i  1- 
sun,  die  KntschcidunK  darüber  zu  überlassen,  welche 
von  den  beiden  Parteien  bei  den  letzten  I-"lottennianö- 
vem  sesiest  habe«  soll  dem  König  persönlich  zuzuschrei- 
ben sein.  Sir  Arthur  Wilson  Kilt  belcanntlich  als  der 
beste  Stratege  der  britischen  Flutte:  jedenfalls  hat  er 
mehr  Friahrun;:  als  irgend  ein  anderer  englischer  .Adtiii- 
ral.  Koiii„'  Cduard  sehätzt  sein  Urteil  besonders  hucli. 
Uekanntlich  ernannte  er  den  damaliicen  Kommandanten 
des  Kanalsesdlwaders  zum  Plottenadmiral.  damit  er 
noch  seinen  Posten  behalten  konnte,  den  er  sonst  liiitiL 
auf^rebeii  müssen,  weil  er  die  vorj;eschriebe(ie  Alters- 
grenze erreicht  intte.  liesonders  interessant  ist.  wie 
der  KöniK  zu  dem  obigen  t:ntschluB  gekommen  ist.  Naeb 
der  Rückkehr  von  den  IWanövern  s:>ll  Lord  Charles 
Beresford  einem  hohen  HnfhcTiitcn  "cen-iber  die  Tic- 
merkunn  haben  fallen  lusieü.  .1  ili  ei  s.'.  ur'icii  wahrend 
der  üebnnueii  den  Sie;;  davonu.traucn  Ii  iH..  lt  «laiibe 
aber  nicht.  dalJ  die  Admiralität  bei  der  Stinnnung,  die 
k'egenwjirtij?  Kc^en  ihn  herrsehe,  .so  entscheiden  werde. 
Dies  wurde  dem  Küniu  hinterbracht,  und  dieser  ordnete 
sofort  an.  da6  Sir  Arthur  Wilson  zum  Sctiicdsrichter  er- 
nannt und  ihm  \  '  n  beiden  Seiten  ausfiltifUche  Berichte 
eingereicht  werden  sollten. 

Frankreich 

An  Bord  des  Arfilleriesehulscliiffes  .,C  o  ii  r  o  n  n  e". 
das  sich  zurzt'it  in  Ics  Saliris-d'U>  eres  l)efindet.  e  .\|>li>- 
dierte  eine  Kanone.  Sechs  Personen  sind  getötet, 
zehn  verwundet.  Nach  Ansteht  der  Matrosen  soll  die 
(ieschtitzexplosioii  if  idiir^h  verursacht  worden  sein,  daß 
eine  vorzeiti«e  Kntziiiiüuiijj  der  l'ulverladun'i;  durch  zu 
;;rol!e  Ilriiitzuni;  des  (ieschiitzr.dircs  iniol;;e  zu  starker 
Beanspruchung  erfolgt  wäre,  während  von  technischer 
Seite  die  Entstehung  des  Ungltlcks  auf  Zersetzunie 
des  1^  u  I  v  c  r  s.  w  ie  bei  dem  Unglflck  auf  der  rJi«i'- 
zuruck:.icfiihrt  wird. 


Das  Unterseeboot  „Cmeraudc"  erhielt  den 
Auftrag,  ohne  Unterbrecliung  die  MO  Sm.  lange  Strecke 
Chertionrg— Brest— DunkerQue—Cherbonrg  zurGckzu- 

Icgen. 

Italien 

In  Muggiano  hat  inzwischen  die  zweite  K  >>  n- 
t  r :)  1 1  b  e  s  e  h  u  Ii  p  r  o  b  e  des  zw  eiten  Loses  M  i  d  v  a  I  e- 
p  T  II  z  e  r  p  1  a  1 1  e  11  für  den  Kreuzer  „S  an  0  i  o  r  ß  i  o" 
statt>:cfunden.  Auf  eine  w.i;  :-■  \r<  ciii-l'l.ittL'  wurden 
.^-15,2  cm  üeschos.se  verfeuert.  Die  beiden  ersten  be- 
schädigten zwar  die  l'latte.  brachen  jedoch  selbst,  wobei 
die  Spitze  stecken  blieb.  Das  dritte  Oescliott  drang 
tiefer  ein,  ohne  icdnch  die  Platte  zu  durchschla- 
gen. Die  Entscheidung  des  Ministers  steht  nach  aus. 

Japan 

Als  Torpedobootabwehr  Wird  jetzt  das  15  cm-Oe- 
schlitz  eingeführt.  Die  12  cm-SK.  der  ..Satsuma" 
werden  durch  15  cm-SK.  ersetzt.  desKicichert  erhalten 

Je  beiden  in  .lapan  im  Bau  befindlichen  I.iiiicn- 
s  c  h  i  i  i  e  je  12-15  cin-SlC  als  kleine  Artillerie.  Der  bei 
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Jen  Nippon-Werken  im  Bau  befindliche  14600  t  Panzer- 
kreuzer  „1  h  u  k  i"  soll  seiner  Ablleferunz  cntgeKen- 

SL-hcn.  Der  Kiel  wurde  am  22.  Mrii  VMi7  ucstrcckt,  der 
Stapellaiif  fand  bereits  am  21.  N:)V;"mlii'r  des  «l.-iche'i 
Jahres  statt.  Pie  japaiiisdie  l'resf:^  h.t  >  U.  J  <li  difscs 
dns  erste  KrieRSScbiff  ist.  bei  dem  ausnahmslos  nur  i  a  - 
panisches  Material  zum  üinbau  «reknmmcn  ist. 
DiesellK-  Werft  br;uichtc  für  das  Lini:'nscliiff  ..S  a  t - 
suma"  vimi  Kidstrcckcn  bis  zum  Stapcllaui  nur  H  Mo- 
nate. 

Spanien 

Die  Rceierunjc  hat  kfirzlich  ilo  BcdinKunKcn  itir 
den  Wettbewerb  am  den  Neiibiu  der  vom  Parlament 

ficwillivcteii  l.inienscliiffe.  ^  Zerstör i;r.  24  Torpedoboote 
aiid  4  Kaiioiienbiiote  bekaimt,;ei:ebeii.  Ziii;;ichst  «eilt 
aus  dem  Aussctircibcti  iiervor,  was  von  besonderer 
Wiclitixkcit  ist,  daß  auch  deutsche  Häuser  sich  in  er- 
heblichem UmfanKe  am  Liefemntren  mitbewerben  kön- 
nen. Siinitiiche  Schiffe  solh-ii  auf  spanischen  Staats- 
wcrftei)  ;;ebaut  werden,  und  zwar  die  Linienschiffe  in 
f-'errol.  die  Qbriicen  in  Cartasrena;  fiicrzu  werden  die 
Bauhöfe  den  Unternebmern  zeitweise  zur  VcriDgunic  ge- 
stellt.   Hinsichtlich  der  FertitcsteilunK  der  einxelnen 

>t:hiff>M:issi  i;  fic>tininit  Jer  RcsieninKSerlaß.  daß  das 
erste  l-inKiiscii  ir  ;ii  4.  dai  zweite  in  5'2,  das  dritte  in 
7  Jahren  .(l:.;c,iefert  werden  tniisse.  von  den  Zerstörern 
der  erste  in  3Vt,  die  übrigen  vor  Ablaut  von  6  Jahre», 
von  den  Torpedobooten  drei  in  1%  Jahren  nnd  von  den 
ilbrivcM  weniKStenü  drei  in  jedem  folijendcn  .Jahre,  und 
von  den  Kanonenbooten  das  erste  in  22  Monaten  und  die 
drei  anderen  so  verteilt,  dnß  .Ii  -  l'r  beiaiirtcn  des  letz- 
ten innerhalb  von  40  Monaten  besinnen.  Sehr  hoch  sind 
in  dem  .Ausschreiben  die  Konventionalstrafen  bemessen, 
die  die  Bauunternehmer,  ^e  den  Zuschlag  erhalten 
haben,  für  Nlchthinehalten  obiger  Baufristen  zu  zahlen 


haben.  Sie  belaufen  sich  aat  4000  bis  801H)  M  monatlich 
bei  VertEdgerang  in  der  Ablieferung  der  Linienschiffe 

und  auf  2400  bis  4lMW)  M  hei  jedem  der  anderen  Sch;ffc. 
V  on  .sf)tistisjcn  Einzelheiten  aus  dc:n  W  ettbe\verbs.schrei- 
beii  der  Reuicrunit  inlere.ssicrcn  besonders  die  näheren 
Ucdingungeu  bezüglich  der  Schlachtscbiiie.  i:s  hciUt 
darin  u.  a.:  Bei  der  Bestimmung  der  normalen  Wasscr- 
verdriinniMU  von  rn\ -i  ISUfKI  t,  mit  einer  FahrKeschwin- 
dii;keit  von  19  kfi.  iMiili  die  niijk"li:hc  Aufnahme  der 
Schiffe  in  die  TrockciiJ  .eks  zu  Cadiz  und  Cartanena 
ohne  grnBe  Aenderuugcn  an  ihnen  beriicksiclitict  wer- 
den. Die  erforderlichen  Acnderungcn  sniien  von  den 
Konstrukteuren  der  Scliiffc  v:ir?cschUlgen  werden  und 
ihre  Ausiiiliruiis^  .soll  Ue^ciistand  einer  Vereini)arnng  mit 
der  Kegiernng  sein. 

Tfirkel 

Nach  einer  Meldung  i.is  Konstantinopel  sucht  das 
.Marincniinisteriuiii  die  unter  U*  in  friilicren  Re^jime  abjre- 
schlosscncii  u  n  VC  ii  n  s  t  i  «  e  11  Kontrakte  zu  to.se.i. 
Der  JUarineminister  plant  den  Verkauf  alier  alten  Kriegs- 
schiffe, «m  ans  dem  Erlös  die  Plotte  zu  verjflngen.  ^ 

Vereinigt  Staaten 

Die  Flotte  liat  6el  der  Ueberfalirt  von  Ttnnnluln  nadi 

Auckland  schweres  Wetter  zu  bestehen  gehabt.  Die 
Schüfe  rollten  schwer  und  sollen  Teile  ihrer 
Takelage  eingebaut  liahen. 

Den  u  n  K  e  w  ö  h  n  I  i  c  h  hohen  K  o  Ii  1  c  n  v  c  r  - 
brauch  der  ..Maine"  für  die  Ueh.- ii'irt  vnn  Mariip- 
ton  Roads  bis  zur  Magdalena  Bay  (75»io  t  KCKeniU»er 
.S600  und  .S70n  t  ihrer  Schwesterschiffe  „Ohio"  «ml 
„Missouri")  führt  der  frühere  Chefkonstrukteur  Melviile 
auf  den  verwendeten  Kesseltyp  (Niclansse)  zvrllek. 


Patentbericht 

Kl.  65 U.  Nr.  199 (159.  Versenkventil  für  beständig  nach  außen  zu  drücken  bestrebt  ist.  Der 
Torpedos.  WfiHehead  &  Co.  A.-O.  in  Fiume.  Teil  der  Klinke,  mit  welchem  sie  sich  auf  die  Büchse  a 


Das  vorlicKcnde  Verscnkventil  dient  in  bekannter 
Weise  dazu,  die  Schwimmkammer,  sobald  sich  in  ihr 
Wasser  angesammelt  hat,  zu  lenzen,  indem  es  durch 
Druckluft,  die  zum  Betriebe  rlcs  nyroskops  oder  der 
Steuermaschine  gedient  hat  ;itid  in  die  Schwimmkaiti- 
mer  entweicht.  aufKestoßen  wird  t>:;s  \  entilschiiuse 
c  ist  zu  diesem  Zweck  an  die  .•\uspufikammer  der  An- 
ttiebsmaschine  für  den  Torpedo  angesetzt,  in  welche  die 
bohle,  zum  Ableiten  der  von  der  Maschine  komniendef. 
Druckluft  dienende  Propellerwelle  mündet.  Von  dem 
Ventilgehäuse  c  führt  ein  Rohr.stutzen  r  nach  unten  zum 
Boden  der  Schwimmkammer,  so  daß  in  ihm  das  Wasser 
durch  die  beim  Betriebe  angesammelte  Druckluit  hoch- 
gedrCckt  und  durch  das  Ventil  h  in  die  Auspuffkantmer 
und  von  hier  nach  auBenbords  befSrdert  werden  kamt. 
In  der  Wanduufr  ilcv  Rohrstutzeus  n  ist  nun  eine  Kam- 
mer  k  vorRcsehcii,  in  der  eine  Klinke  m  derart  anire- 
bracht  ist,  liaii  sie  in  die  Kammer  ganz  hineinRedrückt 
werden  kann  und  in  dieser  Lage  festgehalten  wird,  aLo 
das  Oelfnen  und  Schließen  des  Ventiles  h  nicht  hhidert 
oder  daß  sie  nach  dem  Oeffnen  des  V'cntüc?;  vn  i  seri  ,t 
herausklappt  und  alsdann  das  SchlicUen  verhindert.  Zu 
diesem  Zweck  stützt  sich  das  untere,  über  die  Dreh- 
achse verlängerte  Ende  der  Klinke  auf  eine  in  eine 
VenenkuDc  eingelassene  BQcbM  o,  welche  ehie  Feder 


stützt,  ist  so  '..'estaltct,  daß  sie,  wenn  sie  canz  in  d'c 
Kammer  k  hindngedrückt  ist.  durch  den  Druck  der 
Feder  unter  der  Bllclise  in  dieser  Lage  festfehelte» 
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wird,  daß  aber  andererseits,  sobald  sie  von  Hand  kc- 
dreht  und  mit  ihrem  oberen  Kndc  xesten  den  Venti!- 

k<irpcr  yi;k-.:t  wird,  die  federnde  IJiielisc  ti  in  einc!Ti  'jcr- 
arti;;c-ii  l>rctisinne  auf  sie  einwirkt,  dali  sie  heim  ()<.ffnen 
ÜLs  VeiUiles  h  iti  die  in  vnrsttliender  Abliildiitv,;  d;ir- 
jjesttllte  piinktii.rtc  La:^e  lierau&sprinv;t  und  alsüaii:i  cmi 
Znriick.sinl(tn  des  Vcntiles  auf  seinen  SiU  vorhinJert. 
Mit  dieser  (Einrichtung  ist  man  daher  in  der  Laxe,  die 
Klinke  sti  einzustellen,  daß  sie  bei  UebunKSSchfissen  das 
Sv-hlielijn  des  \\nii;cs  ii  niciit  hindert,  dnli  ilir  a'v.-r 
andererseits  aueh  eine  s  ilciie  SiJÜiiiVs'  vCi.-,;el).'M  werden 
kann.  duU  sie  von  seihst  nach  d -m  Ocfliien  des  Vcn- 
tiles in  den  Wes  desselben  klappt  und  also  ein  Zurück- 
sinken  auf  seinen  Sitz  verhindert.  Infoljcedessen  kann 
die  Seliw  inunkainriier  in  di-s^'m  !.izt^ren  Kalle  vdll 
Wasser  laufen  und  der  Torpedu  n.ilcrsinkcn,  wie  das 
crwtinsvlit  ist. 

KL  13a.  Nr.  19917U.  11  c  i  z  r  ö  h  r  e  n  k  e  sse  I. 
Kduard  Pielock  in  Berlin. 

I"!!!  \(irlie>;'.-iide  N'.'Uer.in>c  soll  bei  liei/.r^i'jirjükcs- 
sein  Vcrwendunv:  finden.  Jeron  H.-i/.ruhrcn  einen  Durcli- 
niesser  bis  zu  ISi»  mni  liihjn.  D  iniit  in  d  HcizroJiren 
die  tlcizease  KUt  durcheinander  gewirbelt  werden,  sn 
daB  die  in  der  Mitte  des  Querschnittes  entlan«  ziehen- 
den, 'leideren  Oase  n  tcli  außen  kimniien  und  ihre  Wärme 
ai)  üu;  Rolirw  andnuKen  ah;;chen.  sind  nach  der  liriin- 
dun.c  in  die  Heizrohre  in  vctw  issen  Abstünden  voneinan- 
der Ringe  eingesetzt,  an  denen  sich  die  Oase  stoüen. 
was  zur  Folse  hat.  daB  die  an  den  Wandungen  ankom- 
menden Oase  nach  innen  seiOhrt  werden,  wfthrend  die 
innen  entlanic  ziehenden  Oase  nach  außen  treten. 

Kl.  65.  Nr.  199  26«.  S  t  r  i  :ii  /  u  f  ii  h  r  u  n  K  für 
elektrisch  betriebene  \Vasscr-  oder  an- 
dere PahrzeuKc  von  einer  stationären 
Leitung  uns.  Feiten  &  Quillaume-Lahmeyervetke. 
Aktten-Qesellschaft  in  Prankfurt  a.  M. 


Während  sonst  zum  Abnehmen  des  Stromes  von 
einer  statiAnSren  LeitintK  aus  fOr  Wasser-  oder  andere 

ralirz..UKe  Biik'clsfromabntlinier,  Stromabnehniernillcn 
!)der  auf  der  Leitung  vdii  selbst  sich  fortbew  esenü.- 
Stri>mahneliiner  henntzt  werden,  die  wcKcn  ihres  'c- 
tiachitichen  (iewichtes  sehr  starke  und  daher  kustspit.- 
lige  Kabel  crfnrdern.  soll  nach  der  vorliciieiidcn  Krihi- 
duns  die  von  dem  Fahrzeug  ausgehende  Stromabnalnnj. 
leitUHK  zu  einem  sethstbew  etlichen  Hilfsfahnteuic  ^e- 
iiiliri  werden,  d  is  sich  auf  dem  W  asser  oder  der  Stral'.- 
unter  der  stati  niaren  Leitnns:  bcwciit  und  mit  J:«-ser 
durch  ein  festes  odt  r  abnehmbares  Strornleitunw'sicabc' 
verbunden  ist.  Das  Hllfsfahrzeue  wird  von  dem  Haupt- 
fahrzeuK  mitte's  einer  Pernsteuerunic  beliebli^r  Art  t«- 
steuert.  Zugleich  kann  auch  die  Ooschw  indiirktit  d  r. 
Hiiisialirzciincs  mittels  einer  R .«L-lunKSvorrichtun«  hc- 
lizbiger  Art  in  \bhän«ii:keit  von  derjenigen  des  Hiupt- 
{^hrzenffcs  gebracht  werden.  Der  Vorteil  der  neu  n 
Ehrtehtontr  lie^  darin.  daO  das  Hauptfahrzeue  shri? 
iieiir  als  s  i:*;!  n;:  't  r  ^trilie  oder  dem  Wasser  h- 
\ve'.:cn  k.isiii  uiiü  ddl,  ;ii,,;c;i:i;ter  den  auf  der  siationärtii 
l.eitun«  selbstbew  e«lich  angeordneten  Stroniabnehmern 
an  Kosten  gespart  werden  kann,  weil  die  stationäre 
Leitung  eine  wesentlich  geringere  Stftrke  hüben  kann. 

KL  I3a.  Nr.  199 2M.  Verfahren  aur  Siche- 
rung der  den  Stichilaminen  ausgesetz* 
ten   Röhren   von  Wasserröhrenkesseln. 

Otto  Fromme  in  Frankfurt  a.  M. 

Um  die  den  Stichflammen  besonders  «osgesetzleii 
Teile  der  Röhren  von  Wasserröhrenkesseln  vor  der  Zer- 

storunK  zu  schützen,  S(»lk:i  Jilsl'Üii'ii  nach  der  vor- 
lieRcnden  Kriindung  mit  Druiit  umwickelt  werden.  Finc 
solche  Unnvickelun^  kann  jederzeit  zwecks  Reparatur 
verhältnismäStK  schnell  und  leicht  abgenonimen  wer- 
den. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteilungen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Quelle  werden  hierunter  gern  aufgenommen  | 


Nachrichten  Ober  Schifte 


Neubau-Aufträge 
II.  C.  S  t  ii  h  1  k  e  n  Sohn  in  Hamburg:  Dampf- 
birk a  s  s  e  für  atisw  ürtige  Rechnung.  Lfingc  ~  10.66  m, 
Breite  -  2,74  m,  flöhe  —  l,i67  m.  Muschinenstärke 
«I  L  PS. 

Henry  Koch.  Schiffswerft  in  Lübeck: 
Kl.  Fracht-  und  I*  a  s  s  a  k  i  e  r  d  a  m  p  f  c  r  für  Mar- 
hus»  P  r  a  c  h  t  d  a  ra  p  f  e  r  fttr  etwa  3000  t  fUr  Hamburg. 


(lehr.  S  a  c  h  s  c  n  b  e  r  «:  Im  Hau  beilndjn  sicli  zur- 
zeit hl  RoOlau:  2  große  Jleckrad-Dampfcr  für  die 
Plbc  und  Havel.  l-SnRe  50.1  m.  Breite  TM  m.  Höhe 
m,  Tief^anw  *K'''<  m,  mit  Dreifach-Fxpansi  i  i^- M  ■ 
scliincn  mit  Kinspiii/kondensation  von  normal  (}4Mi  1'^. 
—  1  «roUer  Heckrad-Uampfer  für  die  Oder.  Län>ce 
SiSjm  m.  Breite  S»2ü  m.  Höhe  2»25  m,  Tfeigang  0,90  m. 
Mit  gleicher  Maschine  wie  vorstehend.  —  1  Personen- 
Dampfer.  Finschranbcr  für  die  Saale.  LiUiiie  21,15  m, 
Urcite  4,UU  in,  flöhe  1,50  m,  Tiefgang  0,95  m.  Kompouaü- 
mischine  mit  Elnspritzkondensutlon  von  60  PS.  — 


1  Sjittn-i^ad-ScIileppdampfer  für  den  Rhein.  Liiiiic 
7^  m.  Breite  8,8  m,  Höhe  3.35  m.  Tiefgang  1.^4  ni. 
Dreifech-Exiiansirms-Maschine  von  1400  PS. 

In  Itcu;/  sinJ  im  Bau:  1  Zweischrr.i'i^n-SctileiH»' 
Jjinptcr  i.i,  Jti!  K' lein.  Liinsje  41, S  ni,  läreitc  7.7  tli. 
Höhe  .V>  m,  i  iLf.;:iir^'  1.70  n;,  Drcifach-Fxpansi  ms- 
mascliinc  von  7U(t  l^S.  —  I  Seitcnrad-Schleppdampier 
den  Rhein.  Linge  7.).2  m.  Breite  8,5  m,  Höhe  3.3  n;. 
TieiKariK  I.IS.t  m.  Dreiiach-Kxpansionsmaschinc  V«t 
I2IM»  i'S.  —  1  Dampfbarkasse  „Kinschraubcr"  Iflr 
RheinrejculierunR  in  Sti  .ilil'iii  k".  Länge  17.5  m.  Breiic 
3,70  m.  Hohe  1,53  in.  Kompoundmaschine  von  5tt  i'>- 

Ausschreibungen 

Liefernni;  einer  D  a  m  p  f  b  ;i  r  k  ;i  s  s  e  an  den  I"- 
spector  of  Irrigation,  Asyut  Barrage  Circle  in  As>iii 
1  Ac^typten).  Angebote,  die  Plane  und  Anschlac  J^r 
Kosten  in  Bausch  und  Bogen  enthalten,  mfissen  mi^  d«f 
Aufschrift  „Tender  for  supply  of  a  steam  laurtch"  w 
/Hin  1.  September  1908.  10  Uhr  vormittaßs.  au 
Adresse  eingehen.  (Journal  Oificiel  du  Üouvcnicui»-"' 
Csyptien.) 


Lieferung  eines  Schwimmbaggers  nach  Krejx 

Die  Direclion  Supericurc  de  l'lnter'eur  in  Kmea  vcrgiM 
am  15.^  38.  September  1908  die  Lieferung  eines  Schwimm- 
baggers mit  Zub^ör.    Ungefiairer  Wert  280  OOO  rr. 


Digitized  by  Google 


ir.  n 


SCHIFFBAU 


Uttt  843 


AnKCbotc  sind  in  ii  :in/ösischcr  Sprache  hc.  Jcr  isenaiin- 
teil  Direktion  cin/iia  k  Iii^n.  i '  iL:>t^  r Tt  ichisctiLT  Zetltrsl- 
AnzeiKer  für  das  üficiitlidic  Ltcicruiiicswesen.) 


LieieruitK  von  drei  Schitfsmaschinen  und 
•Kesseln  nebst  Zubeh0r  nach  Cartaxena  (Spanien) 

zwecks  Vcrw  ciiduiiic  für  drei  Im  Jurtik'cn  Arsenal  im 
Bau  bcijriflene  l'ischerei-PdlizciJampier  (lanclias  uuarda- 
pesca).  \:isv.  i:  1^'  für  jcUc  Maschine  ni-hst  Kessel  und 
Ziiheliör:  i>iiMM(  {'esetas.  Neue  VcriuuüluiiK:  31.  August 
l'XiH  im  Ministerin  dt-  Marina  in  Madrid.  Die  erste  Ver- 
handlunK,  die  auf  den  IK  Juni  angesetzt  war  (verjtl. 
Nr.  61  der  .J^achrichten"  vom  26.  Mai  IWR).  Ist  er- 
gebnislos gewesen.  An  der  Liefcniri;  k  iiiun  sich  auch 
ausläuiiischc  Kinnen  beteiliiicn.  Nalu'rcs  ui  Jcr  Secre- 
tarfa  de  la  Secciön  iiiccutiva  del  P.stad'»  Mayor  Central 
des  Renannten  Ministeriums.  (Uaceta  de  Madrid.) 


Akers  raekaniske  Vericstcii,  Ciiristia- 
nia:  Passaitier-  und  Praclitdampf er  för  die 

FrcJeriksh-?l;f  !):imp«!k:bs';clskab.  LfuiKc  —  32<i63  tO, 
breite      £,7y  m,  Seitenhöhe  —  2,S1  m. 


Chan  Hers  Na  v  als  in  N  i  k  o  I  a  j  e  i  f.  Siid- 
RuUland:  2  Sau>rt  r  für  den  Dnjcpr.  Länsic  in  der 
Wasserlinie  —  35,0  ni,  iircit'»  8,n  m,  TiciKanji  1,1  m, 
Wasserverdraiwunff  =  ca.  .vio  t.  Die  Bagger  sollen  bis 
zu  6j»  m  tief  samten  und  sind  mit  je  Son  m  schwimmen- 
der Drncicleltune  von  SQO  mm  Durchmesser  verseilen. 
Die  Zcntriiunalpumpc  hat  iolKcnde  AhmessunKcn:  AeiiBc- 
rer  KrciselUurchniesser  --^  )6(Mi  nini,  innerer  Krcisel- 
durchmesser  =  700  nun.  Breite  des  Kreisels  25(i  mm. 
Sie  wird  von  einer  Dreifach-tixpansiuns-Maschine  von 
280  +  500  +  740  mm  Zylinderdurchmesser  und  400  cbm 
Huh  an-.rcT-ic-bcn.  Die  MascJiirif  uric'it  22S  Tin t.Iiiiii.,'t.'-i 
in  der  AViiiiitc  und  leistet  4(W»  i.  I'S.  Zur  Litsspüluiiti  des 
Sandes  neben  dem  Sauger  dient  eine  zweistufige  Zentri- 
luKalpunipe  mit  «iner  Leistunx  von  130  t  pro  Stunde. 
Die  BaRRer  haben  ie  2  Zylinder,  Kessel  System  Wolf 
mit  10  Atni.  Druck,  je  W>  qni  Hci/flUchc.  2..S  qni  Rnst- 
fliichc  und  je  einen  Ueberhiizer  von  I.?  qm.  AuÜcr- 
(lern  hat  jeder  Bankier  einen  Hilfskessel  System  hilda 
von  LS  Clin  Meiziläche  und  1»  Atm.  Druck.  Die  Baxxcr 
sind  mit  ciektrischer  Lichtanlage.  Dampfwinden  usw. 
versehen.  Der  Preis  eines  BaKeers  beträgt  178000  Rbl. 


Ein  50  t  -  S  c  h  w  i  ni  m  k  r  a  n  für  die  Kaiser).  Werft 
S«hasl;>p(»I.  LänKc  des  Pontons  -  29,I.S  ni.  Breite  — 
l^.'t  ni.  Seitenhöhe  -  .^,(t  m.  Ausladung  J  s  Krans  — 
IS.ii  m,  Pörderhohe  -  24.S  m.  Der  Kran  ist  mit  2  Tr»)tn- 
iiielii  von  je  I2(>0  mm  Durchmesser  für  5(1  t  Last  und 
mit  2  Trommeln  von  je  fxSO  mm  Durchmesser  für  10  t 
Last  versehen.  Lastjteschwindivckeit  bei  50  t  =^  2.4  m 
Pr<i  Miiiutj,  bei  Hl  t  4.27  ni  imh  M  nuti..  Die  Vor- 
icticKc  werden  von  einer  ZwiillnKsmaschine  von 
^  K  2m  mm  Zylinderdurchmesser.  2S<i  mm  Hub  und 
2tNi  Umdrehnnsen  pro  Minute  angetrieben.  2  Dampf- 
kessel System  Wolf  von  le  BO  qm  Heizfllche,  1,43  qm 
RnstflSche  und  8  Atm.  Druck.  Der  Preis  des  Krans  be- 
trügt 115(H»0  Kubcl. 

Kill  Radd?iinpfer  für  Keuerlüschzwccke  für  die 
Stadt  Kieu  ,  Linste  —  53.n  m.  Breite  —  5.3  m,  Seiten- 
iiöhe  CS  2,2  m,  Tiefgang  =  0,8  m.  2  Dampfmaschinen 


von  je  75  1.  PS.  1  Zylinder-Kessel  von  90  qm  Helz- 
fl    K  >  qm.  RostflSche  und  8  Atm.  Druck.  Oesamtprcis 

74IXIÜ  Rubel. 

Stapelläaie 

Hidcrwcrft  A.  Q.  Tönning:  'Pracht- 
dampfer ..Irmgard  L  i  n  n  e  m  a  n  n"  für  die  Reede- 
rei H.  Linnemann  in  Harburg;.  Längp  zwischen  den  Per- 
pendikeln .'>.M4  m.  Breite  \H4  m.  Seitenluihc  bis 
Mauptdcck  =  3,96  m.  I  ragfAhigkeit  =  825  t  bei  3,79  ni 
r:ef«anir.  Drei^ch-Pxpanshms-Maschine  von  350  +  590 
-f  9.S(l  mm  Zylindji duri^limcsser  und  t)«Mi  mm  Hub.  Zwei 
Kessel  vmi  /.usammcn  I5H  t|m  Heizfläche  und  13  Ann. 
Druck.  Qeschwindifilceit  =  9  kn. 


l-'lcusburger  Schiffsbau-Oes.:  Ciiiie 
August  soll  der  Stapellanf  eines  Prachtdampfers 

für  Herrn  A.  Ktrstr-i.  Hamburg,  stattfinden.  Kicl- 
IcKuns  desselben  la-ul  am  J^.  .I;i;ii  uui  demselben 
statt,  von  dem  am  Ta.^v  vi  riicr  licr  Dampfer  ..Adelheid 
Menzel!"  abgelaufen  war.  Am  16.  Juli  waren  bereits 
sBmtlkhe  Spanten  gerichtet.  Die  Werft  darfte  damit 
einen  Rekord  fflr  schnelles  Bauen  aubtelkn. 


Stettiner  Oderwerke  A.  a:  Scliacht^ 
Pumpenbagger  fQr  den  Hamburger  Staat  (vgl. 

Seite  Slft). 

F  r  a  c  h  t  d  a  m  p  f  c  r  ,.S  p  c  s"  für  Rudolf  Christian 
tiriebel  in  Stettin.  Länge  =  6H.ll  m.  Breite  10.74  m, 
Seitenliahe  ^  5.2  m.  Tragfähigkeit  =  1900  t.  Dreifach. 
Expansionsmaschine  —  750  i.  PS.,  Oeschwindigkeit  « 
9*/j  kn  in  beladenem  Zustande. 


N  ii  s  c  k  c  6c  C  o.  A.  0..  Stettin:  F  i  s  c  h  t  r  a  n  .s- 
port  dampf  er  „Nicolai"  für  russische  Rechnung;. 
Lansie  4.M  m,  Breite  6,S  m,  Seitenhöhe  -  4,0  m. 
Tiefgauig  mit  voller  Ausröstung  und  einer  Qesamtladung 
von  3fiO  t  =^        m.  Dreifach-T^xpansions-Maschine  von 

1.  PS.,  (jescliwii:ai-<KvU  0  kn.  2  Kessel  v  >ii  /ii- 
samm<.a  lio  qm  heizfluciie  und  l.V>  Atm.  Druck.  Der 
Dampfer  wird  mit  elektrischem  Licht,  Kühlriiumeii, 
Pampfwinden  usw.  ausgerüstet  und  ist  imstande.  6  bis 

starkes  l^ls  zu  forcleren.  Pr  ist  dazu  bestimmt,  die 
LäiiKe  der  einzelnen  Fischer  int  weiUcn  Meer  ZU  sam- 
meln und  an  den  Markt  zu  betördcrn. 


(irafrath    am    Ammcrsce:  Passa^'ier- 
d  a  m  p  i  e  r      i  e  s  s  e  n"  f iir  den  Ammersee.  iJingc 
39,S  m.  Breite  =  10.15  m,  Seitenhöhe  =  2,37  m,  Tief- 

Kan;;  1.1  m.  Deplacement  12.1  t.  Tragfähigkeit  '= 
400— 5IKI  Personen.  Baukosten  =-  129  000  M. 

Umbau 

.1.  C.  T  e  c  k  I  e  n  hör  A.  0..  Oeestemnnde: 
Der  Werft  ist  kr  Umbau  des  l>anipfcrs  ..Prinz  Heln- 
r  i  c  h"  vom  Norddeutschen  Lloyd  übertraifen  worden. 
Die  umfangreichen  Umbauten  der  Kajtitseinrichtungen 
werden  etwa  xwei  Monate  in  Anspruch  nehmen.  Nach 
dem  lfmhan  wird  der  „Prinz  Heinrich*'  dann  Ende  Sep- 
Ic üIht  J.  T.  in  die  Liiiir  M^irseilte— Alexandrien  cinite- 
stelit,  wo  bereits  der  Lloyddanipier  „Schleswig"  v^-r- 
kehrt 

Prubelahrten,  Ablieierungen  nsw. 
Ge.brüiler  Sachsenberg  A.  U.,  Rnltlau 
a.  d.  etile  und  K  ö  I  n  -  D  e  n  1 2.  Im  Jahre  1908  gelang- 
ten bis  )etxt  zur  Ablieferung: 
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Nr.  22 


Auf  der  Roßlauer  Werft: 

6  i>  c  i  t  c  n  r  a  d  •  S  c  Ii  I  c  p  p  d  a  ni  p  f  c  r  für  die 
Neue  neutsch-bohmischc  Hlhcschiffahrt  A.  (1,  Prcsden, 
bestehend  aus  je  2  Schiffen  der  3  folgenden  Typs: 

Typ  I:  „D  c  u  t  s  c  h  I  a  n  d"  und  „P  r  c  u  B  e  n".  LänKc 
—  67,2  m.  Breite  S.H  m.  Höhe  2.K.S  rii.  TiefRaiiR 
II.9H  m.  nrcifach-hxpansinnsmaschinc  mit  ^;insp^itz- 
kmidciisatiiin  von  525  X  mki  X  |.^4Ml  mm  Zylitidcrdurch- 
niesscr  bei  IWKI  mm  Hub,  mit  2  ZylinJerkesseln  von  zu- 
sammen MA)  gm  Heizfläclic  und  \^  Atm.  IJjbcrdruck. 

Typ  II :  „Friedrich  II.  H  e  r  z  o  k  v  o  n  A  n  h  a  1 1" 
und  „Bayern".  LänKC  -  m,  FJreiie  7.2.?  m. 
Hiihe  2,4  m,  TieftianK  li.HS  m.  Komp  iundtiuschinc 
mit  Kinspritzknndensation  von  591»  X  1025  mm  Zylindcr- 
üurchmesser  bei  12(10  mm  Mub,  mit  2  Zylinderkesscin 


Auf  der  Peutzer  Werft: 

1  Malbsaloii-nampicr  „L  o  r  cl  e  y"  für  die  Danipf- 
schiffahrts-descilschaft  für  den  Nieder-  und  Mittci-Rhtin, 
nüsscidorf  Länue  71.<Ni  m.  Breite  K.25  m.  Hohe 
2.S0  m,  Ticf^anu  0.965  m.  Kompnuiidniaschine  mit 
Lentz-Vcntiistcufriinjj  von  740  X  12S(1  mm  Zylinder- 
durchmcsscr  liei  12IHI  mm  Muh,  mit  2  Kesseln  v<m  zu- 
samnicn  21.1,6  gm  Heizlliiche  und  9  Atm.  Ucberdrack 
mit  je  1  Ueberhitzcr.  Patent  Schmidt,  von  je  48  qm 
Meizfläche. 

1  K  i  ni  e  r  k  e  1 1  e  n  b  a  ji  K  e  r  Nr.  X  für  das  Könid. 

Hauptbauamt  für  die  OderreuulierunK,  Stettin.  Län^e 
42,95  m.  Breite  8.7  m.  Holte  .1.25  m,  Ticfiiaiiit 
1,75  m  mit  elcktrisciiem  Betrieb  in  allen  Teilen.  w<i;tt 

I  Kompoundmaschine  mit  Oberflächenkoudcnsation  vun 


Großer  Postdampfer  »Prinz  Friedrich  Wilhelm" 
gebaut  von  Joh.  C.  Techlenborg  A.  O.  für  den  Norddeutschen  Lloyd. 


von  zusammen  240  qm  Heizfläche  und  11  Atm.  Ueber- 
druck  mit  je  2  Uebcrhitzcrn.  Patent  SachscnbcrR- 
Schmidt  V(Ui  je  IR  qm  Heizfläche. 

Typ  III :  „Kronprinz  (1  e  o  r  k  von  Sachse  n" 
und  „S  c  h  I  e  s  i  e  n".  l.anRc  62.(10  m.  Breite  7.(K)  m. 
Hiihe  2,4  m,  TiefKan«  0.75  m.  Krjmpoundmaschine 
mit  lünspritzkondensation  von  .550  X  1025  mm  Zylinder- 
durchmesser bei  12(HI  mm  Hub  mit  2  Zylinderkesseln 
von  zusanunen  21(1  qm  Heizfläche  utid  10  Atiri.  Ucbcr- 
druck. 

1  Heckrad-Dampfcr  ..Fürst  B  ü  I  o  w"  für  die  Her- 
ren (iebr.  Wilke,  Havelbcrs;.  LänKC       46.(1  m.  Breite 
7,K()  m.  Hohe      2,10  m.  Tiefstanjc      0,9*»5  m.  Drei- 
fach-F.xpansionsmaschinc  von  ca.  4(«l  PS.,  Dampfkessel 
von  140  qm  Heizfläche  und  14  Atm.  Uebcrdruck. 

I  Heckrad-Datnpfer  „.\  n  a  C  a  t  a  r  i  n  a"  für  Süd- 
amerika. Länue    -  19,0  m.  Breite  —  4,10  m,  Höhe  - 
1.05  m,  Tiei^anK  —  0^0  m.    Kompoundtnaschinc  mit 
Auspuff  von  40  PS. 


.Tsn  X  6Sf»  mm  Zylinderdurchmesscr  bei  SOO  mm  Hub  nit 
I  Kessel  v»>n  12.5.2  qm  Heizfläche  und  10  Atm.  Uebcr- 
druck die  Kraft  liefert. 

1  Hcckrjd-nampfcr  „Fi  u  m  b  a"  für  die  Oesellschaft 
Süd-Kamerun  zum  Personen-  und  Frachtdienst  auf  dem 
Konjro.  Lünne  21.0(1  m.  Breite  4,35  m,  Hiihe  ' 
1.05  m.  TiefwanK  0,.5<l  m,  Hochdruckmaschine  niit 
Auspuff  von  6ü  PS. 


Fahrtberichte 

.1.  C.  T  e  c  k  1  e  n  b  o  r  ü.  A.  O..  0  e  e  s  t  e  m  h  n  d  c.  l^ie 
Werft  hat  mit  dem  von  ihr  für  den  Nordd.  Lloyd  er- 
bauten Dampfer  „P  r  i  ii  z  Friedrich  W  i  1  h  c  1  m" 
(vkI.  S.  698)  einen  «anz  besonderen  Frfok  erzielt.  Per 
Dampfer  hat  inzwischen  seme  beiden  ersten  Ausreisen 
nach  .Amerika  vollendet  und  sich  dabei  in  jeder  Hinsiclit 
vorzüglich  bewährt.  Die  bislier  an  Bord  Rewescneii 
Passafficre  sind  über  die  riihicrc  Fahrt  des  Schiffes,  d|(! 
überaus  praktisch   betroffene   Inneneinrichtuns.  sonie 
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aber  die  s«schmackvolle  und  vornehme  Ausstattune  des 
Lobes  voll.  Auf  den  beiden  Heimreisen  von  New-York 

na^rh  Bremcrlinvcn  erreichte  ficr  Pampfer  eine  Durch- 
.schnittstrc-schwuiiiiitkct  vi>ii  17,h6.  bczw.  17.S.?  Sm.  bei 
J(» '  1 1  ".  hczw.  26  '  5  "  Ticfgaiis:.  ucKcniibcr  einer  garan- 
tierten Durcbschnltt$K<£toliwindi£keit  von  16^  Sm.  bei 
einem  TiefKanRe  von  25  Vor  knrzem  fnlir  der  Dampfer 
„Prinz  Friedrich  Wilheim"  uk-ichzcitis:  mit  dem  cn;:li- 
schen  White->ur-Dampfer  „Ccluc"  iiaJ  dem  iraii- 
/osisclicn  Dampfer  der  Compaunie  Transatiantique  „La 
T  u  u  r  a  i  n  e"  von  New-York  ab.  Der  britische  Dampfer 
blieb  bald  zurück.  Der  deutsche  Dampfer  legte  in  den 
ersten  beiden  Tagen  840  Sm.  zurDck  und  behielt  dabei 
Jie  ..Toiirainc"  Tag  und  Nacht  in  Sicht.  Bei  den  Scilly- 
InsL'ln  wurde  vermittels  drahtloser  Tcleicraphie  zwischen 
beiden  Schiften  festKcstellt,  daß  der  „Prinz  Friedrich 
Wilhelm"  die  „Tnuraine"  üherhrilt  hatte.  Der  Dampfer 
JPtiia  Friedrich  Wilhelm"  kann  somit  ffir  die  ^:tltwick- 
lanK  des  Weserschiifbaues  als  Markstein  tteitcn,  denn 
mit  Ausnahme  der  Werft  dt  s  Stettiner  Vulkan  kann 
keine  andere  deutsche  Werft  sich  riihmeii,  einen  so 
^r'iGcn  (Dampfer  von  so  bedeutender  LelStUflgSÜhig'keit 
aad  Üeschwindigkeit  erbaut  zu  haben. 


Die  letzte  Reise  des  Schnelldampfers  „Kronprin- 
Zessin  Cecilie"  des  Norddeutschen  Lloyd 
hat  sich  zu  einer  Rekordreise  gestaltet,  indem  das  prSch- 

t";:e  Schiff  mit  einer  Durchsehiiitis^LSchu  indiickeit  von 
.'.Ul  kn  einen  neuen  deutschen  I^eltord  zwischen  Chcr- 
hourjc  und  Sandy  Honk,  also  westwärts,  aufgestellt  hat. 
i^  New-Yorker  Staats-Zeitung  vom  29.  Juli  berichtet 
Bber  dieses  Ereignis  u.  a.:  Die  Palirt  von  Cherbonrg,  die 
fiScr  den  langen  Kurs  ".(  ii  ^\12  Meilen  gemacht  wurde, 
luit  hei  einer  l>urcli!»c»iiiiU.s>jescliw  Indi^iiceit  von  2X21  kn 
per  Stunde  fünf  TaRe.  \^  Stunden  und  2.1  Minuten  in  An- 
spruch genommen.  Die  bisher  beste  Leistung  von 
2iAS  kn  per  Stunde  Im  Durchschnitt  hat  der  Dampfer 
..Deutsctilaiid"  von  der  H  uiilnw  '.;- Amerikn  Linie  iin  Sep- 
tember 190.1  Kcmacht,  uiiluciiii  des  Lsoy JJanipier  „Kai- 
ser Wilhelm  II."  mit  23,12  kn  dicht  hinter  ihm  stand. 
Die  Tagesieistungeii  der  t«Kronprinzessin  Cecilie"  waren 
42f<.  570,  575,  585,  590  und  396  Mellen.  Die  höchste 
nurelischnittSKe.sch\vindi«keit  wurde  mit  2.1.76  kn  am 
fünften  Reisefaiie  erreicht.  -  Auch  der  ln;;enieur  des 
l>anipiers.  I..  Seiiriever,  dem  ein  KUt  Teil  des  ^  ei\l  '■:)- 
stts  zukonstm,  sprach  sich  äulicrst  befriedigt  iihcr  die 
l.cistun(:cn  der  Masellinen  des  Schiffes  aus,  die  auf 
dieser  Reise  den  in  sie  gesetzten  Erwartungen  vollauf 
entsprochen  hätten.  Die  Reise  war  fast  durchwc);  cut 
und  verlief  ohne  leJcn  Unfall.  Infolue  des  frfilizeitinen 
Kintretfens  des  i)anipfers,  er  war  schon  kurz  nach  8  Uhr 
an  seinem  Dock  in  Hobokcn,  waren  die  meisten  der 
742  Passagiere  imstande.  Aire  Reise  ohne  Verzug  fort- 
zusetzen." 

Auel  ;iiit  der  Heimreise  von  New  Yitrk  hat  der 
nanipicr  „Kronprinzessin  Cecilie"  eine  Hurchschnitts- 
Kcscliwindiijkcit  erreicht,  die  über  ihre  sämtlichen  bis- 
herigen  Durchschnittsleistungen  hinausgeht.  Das  Scfiiff 
ICRte  die  3n7n  Sm.  laiiKc  Strecke  von  Sandy  Hook  bis 
zum  t!ddyst<Mic-Leuch:tur:ti  i.it  einer  Durchschnittsuc- 
schwindiirkeit  von  2A,4i:)  kn  m  5  TaKcn  II  Stunden 
1-  Minuten  zurück.  Die  höchste  DurchschnittsKeschwin- 
<]igkeit  wurde  mit  23.73  kn  am  zweiten  Tage  der  Reise 
crreldht.  Die  bisherige  beste  Durchschnittsleistung  der 
..Kronprinzessin  Cecilie"  auf  einer  Reise  ostw.lrts  war 
^•1.35  kn.  Der  Dampfer  passierte  am  Dienstait,  den 
AuKust,  12  Uhr  8  Minuten  mittags  Sandy  Hook,  am 
^ontag,  den  la  August,  morgens  4  Uhr  20  Minuten 
cddystone  und  ankerte  40  Mtnuten  später  auf  der 


Reede  von  Piymouth.  wo  75  Passagierei  1248  Sacke  Post 
und  Kontanten  im  Werte  von  etwa  60000  Dolhir  ge- 
landet und  40  Passa>;icre  für  Bremen  wieder  eingeschifft 
wurden.  35  Minuten  nach  der  Ankunft  .setzte  der  Damp- 
fer seine  Reise  über  Cherbourg  nach  Bremen  fort.  Die 
Üreat  Westem-Railway  Company  hatte  für  die  Ankunft 
des  Dampfers  in  Plymonth  zwei  Ztige  gestellt:  die  Post 
w  tirJe  fi  rhr  36  Minuten  morRens  in  Millluiy  ab^c^ichie-kt 
und  iiuii;  ijiier  Bristol,  um  .Anschluß  nach  Irland  und  nach 
dem  nördlichen  Iii  von  CnRland  zu  haben.  Der  Post- 
zuz  kam  11  Uhr  vormittags  auf  der  Station  Paddington 
an,  während  der  Zog  mit  den  Passagieren  11  Uhr 
22  Minuten  London  erreichte  nach  einer  Fahrt  von 
4  Stunden  12  .Minuten.  Die  Post  war  demnach  von  New- 
York  ins  I.M-uliit!  .5  Tage  17  Stunden  4.^  Minuten,  dis 
Passagiere  %^;neii  5  Taue  IS  Stunden  14  Minuten  untcr- 
wcsjs.  Das  ist  die  iLhaeübtj  PostbefürdcrunK,  welche 
bisher  zwischen  New-York  und  Plymoutli  stattgefunden 
hat. 

KtawslHkafloiwn 

f-"<tlk'ende  Seliific  sind  klassifiziert  und  in 
das  Register  des  (Jcrni.  Lloyd  eingetragen  worden: 
Dampfer: 

FrachtdaiMpfer  ,,A  ;  ^;  e  t  I  e"  fex  Miniicburu),  Kcbaut 
18%  von  Sir  Raylton,  Dixon  &  Co.,  Middlesbro  n.  T.. 
fttr  H.  Deppe.  Antwerpen.  24S9  Br.-Rejj.-T.  12.=io  i  TS. 

Logger  «Lübeck**,  gebaut  I9Ü8  von  J.  S.  Flegle, 
Viaardingen.  fDr  die  Emder  fleringsfiscberel  A.  Q.,  Em- 
den.  151  Br.-Rcg.-T.  118  i.  PS. 

Fischdanipfer  „Pol  lux",  gebaut  1*^>8  v(m  (j.  See- 
beck A.  Ci.,  Bremerhaven,  für  die  Nordd.  Hochseefische- 
rei A.  Ü..  Oeestemiinde.  214  Br.-Reg.-T.  330  i.  PS. 

Scklepper  „President  de  Leeuw*',  gebaut  1908 
v  i'i  A.  Vuük  6c  Zn..  Capelle  a.  J.,  für  die  Soc.  an.  de 
Rciiiurijuaiie  a  h^lice,  .Antwerpen.  260  Br.-ReK-Tons. 
um  i.  PS. 

Frachtdampfer  „R  i  m  f  a  x  e",  gebaut  1908  von  der 
HetsingOrs  JernSkibs-  od  Maskhbygfferfe  fHr  Sehack, 

Stceiibcrit  »k  Co..  Kopcnliaircn.  1t'!^6  I?r.-Re.;.-T,  4Ktii.PS. 

Schlepper  „Robert"  'c.\  C'.ara»,  K'elKnu  I8';S  von 
R.  Holtz,  Schloßwerft  Harburi:  a.  i' .  liir  d  e  lirakcr 
Heringsfischerei  A.  O.  Brake.  22  Br.-Rcg.-'l'.  70  i.  PS. 

Qr.  Postdampfer  „Ro  1 1  e  r  d  a  m",  «ebant  19QA  von 
Harland  &  W'olif  Ltd..  Telfast,  für  die  Nederl.-Amer. 
Stoomv.  Mi).,  Rotterdam.  24  149  Br.-Re«.-T.  15  IHK)  i.  PS. 

K:.  !"r:K  htdanipfcr  „S  a  U  n  i  t  z"  (ex  Vrcdelv.reliK 
k'chaui  ljs'>2  von  Juh.  C.  Tecklenburg,  Ueestemündc,  für 
die  Nord-Ostsce-DwnpfechilT-Oes,  Hamburg.  212  Br.- 
RcK.-T.,  2.=5S  i.  PS. 

Passatjierdampfer  „S  e  c  1  o  t  s  e",  gebaut  1908  von  der 
Seliiii>-\\  erit  !ii;d  Maschinenfabrik  A.  ii.  vorm.  Janssen  & 
Sclini.linskj ,  tIamburK,  für  die  Cuxhaven-Brunsbüttel- 
Dampfer  A.  (L.  Cuxhaven.  1.50  Br.-Reg.-T.  3.=vl)  i.  PS. 

Frachtdampfer  «Tom  Q.  Corpi"  (ex  Valdivia.  ex 
Tijuca),  gebaut  1S86  von  Sir  W.  O.  Armstrong.  Mitchell 
&  Co..  Low  Walker  o.  T.,  für  Rudolf  tfinsdi«  Hamburg. 
2l7f>  Br.-Reg.-T,  135<)  i.  PS. 

Logger  „Venus",  gebaut  190S  von  M.  \aii  der 
Kuiil,  Slikkerveer,  fiir  die  limder  Heringsfisclierei  A.  U. 
120  I.  PS. 

Segler: 

Qalleas  »Dana",  gebaut  1908  von  D.  Schöning, 
Friedrichstadt,  für  1^.  Jenssen.  Karlshamn.  47.  Br.-Rec.-T. 

Tiafk  ,.De  Iwee  Geb  r  oeders",  '.;elviiit  ls''.l 
von  Johs.  Berg,  Sappemeer,  für  D.  Vi.sser,  \cenduiii. 
=13  Br.-Reg.-T. 

Leichter  „Dorothea",  gebaut  1908  von  J.  A.  Köt- 
ner»  Harabnrc  fUr  J.  A.  Köroer,  Hamburg.  142  Br.-Reg.-I'. 
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Tlalk  wOoede  Ounst"  (ex  Pictronclla  Cornelia), 
gebaut  1884  von  Wed.  van  Duiivendijk,  Fapendrecht, 
für  J.  van  der  Kalk.  Zwolle.  104  Br.<Res.-T. 

Mntnrlcieliter  „Hansa",  «ebaut  190«  von  f..  F. 
t>nui  &  Zn..  H<i<»nezand,  für  Alhreclit  PuriiiK.  Ureaicn. 
178  Br.-Re«.- 1. 

Schoner  „H  e  i  k  i  n  a",  gebaut  1908  von  J.  J.  PatUe 
&  Zn..  Waterhiilzen,  fOr  i.  J.  WcKener.  Wilderwark. 

157  nr.-I?;'u.-T, 

Swiiuiicr  „Ii  c  1  it  1  a  :i  J"  lc\  XHnriut^aiu.  ex  Hoo- 
uezand),  iiehaiit  1S95  von  Niedern  6;  tc  Velde.  Martens- 
hoek,  für  Claus  Dreyer,  Bremen.  238  Ur.-KeK.-r. 

Motorleichter  «Jenny",  gebaut  1906  von  A.  Nitsch, 
Könik'slierK.  für  Ott»  Kohnkc,  West-Neufalir. 

Schiiner  ..Lyyli",  gebaut  1903  vnn  N.  Matika,  Koi- 
vlste.  für  A.  Lenker  &  Gen.,  Koivistc.    17S  Br.-RcK.-T. 

Ever  ,3 o p ii e",  gebaut  1SI07  vun  W.  Budcwcs, 
Martenshoek.  für  C.  Meyer,  Baritkrug.  SO  Br.-Iteg.>T. 


Nachrichten  von  den  Werften 
un4  WS  4«r  Itidusfri«  ^ 


Mit  HeKinn  :liesc  s  Mfiiuits  wurde  die  «seitens  der 
hrrina  W.  F.  K  1 1  n  c  1  u  b  e  r  ü  S  o  Ii  n  e  i  ii  R  c  ni  - 
scheid  neu  errichtete  WerkzeuKfahrIk  dem  f^ctriebe 
Übergeben.  Dieselbe  ist  aui  das  Beste  eingerichtet  uud 
bedingt  eine  wesentliche  Steigerung  der  Leistungsfflhis- 
keit  der  «enanntcn  Firma,  welche,  wie  bisher,  auch  fer- 
ner dem  bewährten  (irundsatz  treu  bleiben  wir-d.  nur 
wirklich  erstklassige  Fabrikate  zur  M^l  LierunK  zu  brin- 
If.Mi,  um  dadurch  den  Kreis  ihrer  (ieschüitsfreundc  stetig 
zu  erweitern.  Oie  durcliseführte  Neuanla^te  dürfte  Ge- 
währ bieten,  daß  selbst  gröBte  Aniträge  in  Maschinen- 
messern. Maschinen-Sagebiflttern.  Prfls-,  Schneid.  Bohr- 
werkzeutien  etc.  ra.sch  und  ziivcrlii'»;^  /..iv  KrlediKun« 
gebraclit  werdciu  Die  genannte  Firma  unterhält  gleich- 
zeitig groBe  Liger. 


Die  1 )  ü  s  s  e  1  d  f)  r  i  -  K  a  t  i  n  «  e  r  K  ö  h  r  e  n  k  e  s  - 
s  e  H  a  b  r  i  k  v  d  r  m.  D  ii  r  r  &  C  r).,  a  t  i  n  e  n  -  G  s  ( 
bei  Düsseldorf,  teilt  uns  mit.  daß  -durch  den  Austritt  des 
Herrn  Kais.  Marinebauinspektor  a.  D.  Fr.  Schtueter  aus 
dem  Vorst-iiidc  iltrcr  ( icse!Nc1nft  initl  litirch  Jen  'I"  >d 
des  Herrn  (iust.  [Jiur  üic  UiilciscliriäivU  Jivhci  bti>Jtn 
Herren  erloschen  .sind. 

Die  üeseilschait  wird  demnach  durch  die  alleinige 
Unterschrift  des  Vorstandes,  flerrn  Direktor  Orabhorn 
zu  Ratinscir.  vertreten. 

Ferner  ist  dem  Herrn  Gbcrink'enicur  .Max  <jvsi  und 
Kaufmann  Felix  Holtschn.  r  /u  Ralingen  auf  Grund 
des  ^  IS  der  Satzungen  Gesamtprokura  erteilt  und  dem 
lanKj:■illri^^ell  Oberin«enicur,  Herrn  H.  D.  Frölilich  zu 
Berlin,  die  Leitung  des  neu  errichteten  technischen 
ZwcigburcBus  in  Berlin  NW.  23,  Siegniundsbof  16,  ßber- 
tragen. 

Das  bekannte  mit  einem  Faf nir-Motor  der 

Aachener  Stahlw  uenfabrik  A.-G.  it:'..::^ •  üMcte  Bo  it 
..Hein  Miick".  welches  in  der  Kieler  Unciic  den  ersten 
Pre;s  jjewann,  hat  sich  auch  in  den  Motorbdotrenatten 
aui  dem  Starnberger  See  vorzüglich  gehalten,  in  der 
SchndNgkeitsfabrt  am  ersten  Tage  wurde  das  Boot  mit 
nur  4,SI5  I?.\V.  tcei:cn  bedeutend  nröBerc  Boote  (z.  T. 
()..Vt  R.W.)  unter  (\  Konkurrenten  Sicvtcr.  In  der  am 
zweiten  Taue  stittKciundeiien  Dauerialirt  war  „Hein 
Miick"  in  seiner  Klasse  wiederum  nicht  nur  das  relativ 


Sandern  auch  das  absolut  schnellste  Boot  gegen  scharfe 
Konkurrenz  von  erheblich  höherem  Rennwert  An  bei» 
den  Renntagen  wurde  ..Hein  MQclc"  cihne  Maschniisteii 

icefahrcti.  was  für  tüc  iinbeUinKtc  Ztivcrlä-isigkeit  tn4 
Betriebssicherheit  Jc4  l  uiiiii-Motors  spr.^lit. 


Die  Deutsche  Waffen-  und  Munitions- 
fabriken  sind  auf  der  Deutsdien  Sdiiffban-Aus- 

sfefhiti'/  19ns  mit  ^;ncr  franzcn  RcSil  von  friedlichen 
/uc^keii  dienenden  Auiiitel.ui;;;s;;i:A^iii!iandcn  vertreten. 

in  geschmackvoller  Anordnung  au-Sgestellten  Kugel- 
Sammlungen  dienen  nicht  etwa,  wie  der  flüchtige  Be- 
obachter meinen  könnte,  kriejrerischen  Bedürfnissen,  son- 
dern sind  wichtige  Bestandteile  rotierender  Maschinen- 
teile. An  zwei  KleichmäÜig  belasteten  Schiffswcllcn,  die 
sich  durch  ili>j  l'rnpLllLT  iJrviieii  lassen,  wird  ein  Ver- 
gleich zwischen  den  Keibungsvcrhiitnisscn  eines  ge- 
wöhnlichen und  eines  Kugellagers  praktisch  vorgeführt. 
Während  sich  das  Kugellager  spielend  mit  einem  Finger 
in  Umdrehung  versetzen  läBt.  ist  die  andere  Schrauben- 
welk  mir  :Tjit  Anstrengung  und  mit  der  zimcn  HiiJ 
zu  lic\Vi;ntn.  Der  Vorteil  dieser  Anordnung  leucli;:; 
ohne  weiteres  ein;  an  Bootswendegetrieben,  an  Klckirn- 
niotoren,  Ventilatoren,  Transmissionswellen,  Propeller- 
wellen  und  vielen  anderen  Schiifsma«cbinen  wird  (k- 
hrauch  von  ihr  gemacht.  Wie  mehrere  ausgesti-llii. 
Schnellfeuergeschiitze  zciKeit.  finden  solche  Kugclhv;!.; 
auch  auf  Kriegsschiffen  zur  leichteren  Bew  eglichkeit  J;f 
Scliiffsartillcrie  als  Stiitzkugeltager  ausgedehnte  Ver- 
wendung. AuBerdem  stellt  die  Pirma  Kancmenhttlsen  mit 
und  ohne  Geschosse  verschiedener  Kaliber,  Parahellum- 
Pistolen,  biegsame  natlo&c  Mctallrohre  und  Jagd-  uiiJ 
Feldflaschen  aus  Alumlnhim  aas. 


Nachrichten  Aber  Schiffahrt 

uii4  SchlffsMri«b 


Der  Norddeutsche  Lloyd  im  Mittel- 
m  c  e  r.  Die  Mittelmecrschiffahrt  des  Norddeutscb^it 
Lloyd  hat  im  Laufe  des  letzten  Jahres  eine  sehr  wesent- 
liche, zum  Teil  prinKiplell  wichtige  Ausgestaltnng  erfab- 
rtii  liics.:  Ausgestaltung  besteht  erstens  in  der  Fink- 
zivl.uun  v;iii  .Al^titT  in  den  Fahrplan  der  ostasiatist:hi.ii 
Rcichsp:)Stdampier-Linie  und  zweitens  in  der  Uchcr- 
naimic  des  iietriebs  der  früher  gemeinschaftlich  mit  ücr 
Deutschen  Levante-Llnie  hi  Hamburg  betriebenen  „Deut- 
schen Mittelmeer— Levante-Linie"  für  eigene  Rcchnune. 
unter  dem  Namen  „Mittelmecr— Lcvantc-Dienst".  Bei 
der  Uebcrnahme  dieses  Betriebes  hat  cfct  I  'iwl  ::\ 
nur  das  bisher  im  .Mittelmeer — Lcvantevcrkclir  ver- 
wandte Dampfermaterial  durch  grüücre  und  schnellere 
Sctilfie  ersetzt,  sundern  auch  in  bezog  auf  die  Passagier- 
einrichtungen und  Verkdirsverblnditngcn  mancherlei 
Verbesserungen  sre.schafien. 

Im  Gegensatz  zu  der  auf  den  alten  Dampfern  dir 
Levante-Linie  vorhandenen  einen  KaJötS-PassaKijrkhsse 
haben  die  jetzt  im  Mittclmecr-Levante-Dienst  beschäf- 
tigten Dampfer  „Preußen".  „Bayern"  und  „Sachsen" 
eine  I.  und  II.  Klasse  iiir  Kaiiitspassagierc,  s.twie  selh.^i- 
VL-rstiindlich  die  III.  Klasse,  ieruer  den  Deckpassagier- 
\crkchr.  der  gerade  iiir  Jas  ÖStiichC  MittClmecr  VOR  be- 
sonderer Wichtigkeit  ist. 

Die  Passagier-Einrichtungen  selbst  sind,  was  Aus- 
stattung der  Salons  und  Kabinen  anlangt,  durchaus 
mustcrt(iiltig.  zumal  die  Grolle  der  Schiffe  eine  weitaus 


bessere  Ausniit/imvt  des  R:<ii  n 


u'si-itt.-;  11:1,1  f^ii- 


Sicht  aui  die  so  sehr  wichtige,  im  Mittclnieer  bestjndcrs 
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hcrvi.rtrjiL;iJ.'  Niit\vjiiai:^kc:t,  tle;i  Passaciercn  Dcck- 
pronicnaUcn  zu  sichcni.  ungleich  Krüßere  Bequemlichkeit 
bietet  als  die  alten  Schiffe. 

Iii  bezuij  auf  die  \fil  luftiäicii  ist  besonders  licrvor- 
/uhel)L-ii.  Jaü  die  Darnpier  des  Mitteinieer-Levaiite- 
IVenstcs  seit  einiger  Zeit  aucli  Messina  anlaufen.  Da- 
durch i$t  eine  selir  gBnstiKe  VerbindunK  zwischen  Mar- 
seille, Qetitta,  Neapel  und  Mestina  und  weiter  nach 
Malta  und  umgekehrt  i;c'.clinffcn  worden.  [>ic  Dampicr 
Ics  Mittclmeer-Lcvaiuc-Üiciistes  hal)cn  lii  Messina  einen 
mjlirstiindlKcn  AuieiitliHlt.  der  es  den  Reisenden  gestat- 
tet, der  Stadt  und  der  Umgegend  bis  nach  Taormina 
wShrend  der  Liesezeit  des  Dampfers  im  Hafen  einen 
seiir  I  »Inienden  ßesuch  al>ziistattcn. 

Dit-  MittelnieerverbindunKen,  welclic  durch  den  Nord- 
deutschen Lloyd  hcrucstcllt  werden,  sind  die  iolnendcn: 

1.  Bremen— Algier— Genua—Neapel,  durch  die  ost- 
ashtische  Reicfispostlinie.  Dieselbe  geht  alle  14  Taue, 
und  zwar  alternierend  von  Bremen  oder  HamhurK  über 
Rdtterdani  (nur  die  von  Bremen  abicehenden  Dampier 
lauicn  Rotterdam  an).  Antwerpen.  Southanipton,  (iibral- 
tar,  Algier,  Genua.  Die  Reise  kann  in  Gibraltar  unter- 
brochen und  mit  einem  von  New  York  koramenden  oder 
s»nsti;:en  Dampfer  -des  Norddeutschen  Lloyd  fortgesetzt 
werden. 

2.  Australische  Rcichspostlinie.  Alle  vier  Wochen 
von  Bremen  über  Antwerpen,  Southampton  nach  Genua 
bezw.  Neapel 

^.  Die  New  York-Linic  des  Norddeutschen  Moyd 
((ieinn— Neapel— flibraltar — New  York)  kommt  ancii  iiir 
Jic  Fahr;  mih  <  j;lir:i.t.ir.  ü  icii  Nc;ii)el  ider  (letiua  und 
umgekehrt  in  Betracht.  Ah  Neuerung  ist  zu  erwähnen, 
daB  seit  crniKen  Wochen  auch  die  von  New  York  kom- 
menden Dampfer  dieser  Linie  in  Neapel  direkten  An- 
scIiluB  an  die  ostasiatische  Reichsposldampfcrlinij  des 
N'irddcutschcn  Lloyd  haben,  so  daü  die  amerikanischen 
F'assanierc  ohne  Aufenthalt  ihre  Reise  nach  Aenyptcn 
ind  dem  fernen  Osten  fortsetzen  können. 

4.  VerbiiKlun»;  mit  Aegypten  a)  durch  die  Dampfer 
der  beiden  Reichspostlinicn  von  Neapel  nach  Port  Said 
ider  Siie/,.  1>)  die  Linir  Marseille-  N'l  ipi'l— Al'jx-mdricn. 
I'ie  letztere  wird  z.  Zt.  durch  d  u  [»in-pfv-r  „Sciilewii:" 
k-fuhren.  dem  sich  im  Novi;iil)ci  d.  .1.  .ii  r  b;sheriKe 
Keichspustdampier  «Prinz  Hciiiricli".  eins  der  bciicb- 
icsten  Schiffe,  das  bisher  anf  der  ostasiatischen  Linie 
Jls  Nirddcütscli.r.  Lloyd  verkehrt  hat,  hinzuKCselleii 
wird.  Der  Dunpicr  „l^riiiz  Heinrich"  wird  z.  Zt.  auf 
der  Tecklenbork'.schen  Werft  in  (Ijestemiindc  cin.m  um- 
fassenden Umbau  unterzogen,  bei  welchem  hinsichtlich 
der  Passagiercinricihtnngen  speziell  anf  die  Anforderun- 
gen des  Mifte'mccrvcrkehrs  RTck^iclit  .retiommcn  wird. 

r>.  Der  \cr^^cllI  vom  wc>>tlicluii  zum  östlichen  .Mit- 
tclnicer  durch  Jen  ..MittLhiiLcr-LevuiteJicnst"  des  Nord- 
tieutschen  Lloyd.  Die  Dampfer  gehen  alle  acht  Tage 
abwechselnd  von  Marseille  oder  Genua  Aber  Neapel  und 
Messina  nach  dem  PirSus.  Smyrna  und  Koiistantinopcl, 
von  dort  aus  im  alternierenden  Turnus  wc  ter  n.ach  dem 
Schwarzen  Meer,  nämlich  <)lI.ssi,  Nik  il  iieff  und  Batuni. 
liie  von  Batiim  heimkehien.lin  |tri:iipi\  :  laufen  rr^ej- 
näßi«  die  aratMlis^-.ien  Häfen  >  inisnu  mul  1;k'Ii  'I.  lii. 

6.  In  den  Miticinieerdienst  <les  Norddeutschen  Lloyd 
Xdidrt  endlich  -die  Königliche  RumSnIsche  Postdampfer- 
linie hinein,  welche  zweimal  wöchentlich  von  Constantz  i 
über  Koiistantiiiopel  und  Smyrna  nach  Alexandrien  bzw. 
über  dieselben  Hüten  zurück  nach  Consfantza  Ifluft. 

Uebcrhlickf  man  i;  is  :  nize  Netz  der  jetzt  bestehen- 
den Mitte]nicervcrbinün;i,;jn  des  Lloyd,  so  crk'ibt  sich 
Jie  Mö^Ik  ikeit,  entweder  vtm  Bremen  bezw.  Ilimburu 
die  überaus  «cnuUreiche  Dampferfahrt  nacii  allen  i'eilen 


des  Mittelmeercs  bis  ins  Schwarze  .Meer  oder  nach 
Aeg>'pten  zu  raachen,  oder  aber  über  Wien  die  außer- 
ordentlich reizvolle  f^nßreise  anf  der  Donau  abwürts 

bis  rtncli  Cnnstniit^n.  um  Iiic-  ans  den  Dampfer  zu 
bcstei:.;en  titid  ebeiituKi.  i;;ieh  einem  beliebigen  Pnnkt 
der  kilsten  des  Mittelmeeies  /n  gelangen. 

P.ine  hervorragende  Landverbindung  zwischen  Ham- 
burg—Bremen und  Genua  und  umgekehrt  im  AnschluB 
an  die  Dampferlinien  wird  femer  vom  I.  Oktober  ab 
durch  den  täjtUch  vefkelirendcn  Lloyd-Exprcüzug  ge- 
SChafteii. 

Der  geographi.schc  Mittelpunkt  des  gesamten  Ver- 
kcTirsnetzes  ist  Neapel,  wo  alle  bisher  genannten  Linien, 
mit  alleiniger  Ausnahme  der  Königlich  Rumänischen 
Postdampferllnfe.  anlaufen.  Dort  Ist  also  ein  Dampfer- 
wechse! naeli  ir',;eni!  einem  Teil  des  Mitt'.lmcei es  mög- 
lich. I^ic  rumänische  Linie  kaim  aisoierti  dabei  einbezo- 
gen werden,  als  in  Smyrna  (»der  Alexandrien  ein  Um- 
steigen auf  einen  Dampfer  des  Mitteimeer-Levante- 
dlenstes  des  Lloyd  oder  der  Aegypten-LtnTe  Marseilte, 
Neape',  \Ie\ irtJrieii  rnjisHe;!  is:.  Jnreli  \\L-leliv  beiden 
VcrbuiduiJgcu  dann  wicJeiuru Neapel  c:ri.ulu  weiden  kann. 


Eine  Versicherung  gegen  Streiks  in 
Hafenbetrieben.  In  Antwerpen  wird  augenbflck- 

I:eli  ,L  r  \\':;  rtliiit  e:ncs  < 'chereinkommens  zwischen  den 
^eluiisreeJ^fii  u»J  den  Hafenbctricbsuiitcrnehmern 
aller  Länder  ausgearbeitet.  Ks  handelt  sich  um  eine 
auf  Gegenseitigkeit  beruhende  Versicherung  gegen 
Ausstände  auf  der  Grundlage,  dass  iedes  Schiff  einen 
nach  der  Baugchfihr  hcrecinicn  I.mi  Betrag  an 
eine  gemeinsame  Ka.v5>e  zu  zalhen  hd\.  aus  der  dann 
die  durch  einen  Ausstand  betroffenen  Reeder  eut.schädigt 
werden.  Der  Plan  ist  das  Werk  des  Studienausschusses 
der  auf  der  vorjflhrigen  Londoner  Versammlung  ein- 
gesetzt worden  war.  und  zu  der  alle  europäischen 
SeeschiffahrtsKc^ellschaften  ihre  Vc  tictei  cutrandt  hatten 


Das  D  II  i  e  p  r  s  y  n  d  i  k  a  t  von  S  c  h  i  f  f  s  r  e  c  - 
dem.  Vor  sinigcr  Zeit  haben  die  Reedereien  Webster 
&  Kawaienko  und  Sposito  in  Odessa  die  der  hauptsAch- 
üch  Kabotagcschlffahrt  betreibenden  Firma  Anatra  ge- 
hörigen (ietreideschleppkühne  aufgekauft  und  eine  (ie- 
sellschaft  zur  Beförderung  von  Getreide  gegründet. 
Dieser  Gesellschaft  haben  stcii  eine  Anzahl  von  kleineren 
Plrmen.  unter  anderen  W.  Haber,  Rattner  und  Lublin  an- 
geschlossen. Anf  diese  Weise  Ist  das  sogenannte 
Dnjepr.syndikat  \on  Schiffsreedern  zustande  gekommen. 
Das  Beiriebsmatcrial  setzt  sicii  aus  etwa  150  h'luss-  und 
50  Seeschifen  zusammen  mit  einer  Tragffihigkeit  von 
5  Millionen  Pud. 

Zweck  des  Syndikats  ist  in  erster  Linie  Verhilli- 
gung  der  Betriebs-  un  l  Vci  waltungskosten.  In  Bctraeht 
koiimit  besonders  der  (iciictdetransport  auf  dem  Dnjcpr, 
Dnjestr,  Bug  und  Fruth.  und  zwar  aus  den  entsprechen- 
den Getreiderayons  in  di  eAusfuhrhäfen  Odessa,  Nokola- 
iew  und  Cherson.  Der  Sitz  der  Direktion  ist  Chersnn. 
A;:oftnrcn  Iicfnt^cn  s'c!i  iincli  in  \'e'<!chicdeiicti  kleineren 
Orten    (ücriciit  des  Kaiserl.  Generalkonsulats  in  Odessa. 


Bremens  Handel.  1847— IW.  IL  In  der  fol- 
genden Uebcrsicht  ist  der  Handel  Bremens  etwas  ein- 
gehender nach  den  vier  groBen  Warengruppen  dargc» 
stellt. 
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Nr.» 


Einfuhr  pn  Tausend  Uatk  und  Doppd-Zwiliwni), 


Vcrzehmnfs- 
geffensUitde 

Rohstoffe 

Halbfabrikate 

Mawifakturwaren 

and.  Induslr.'EnNfL 

Di. 

M 

Dz. 

M 

Oz. 

M 

'  Dz 

M 

Dl. 

1  _  J*_ 

1881 

189  657 

10  184 

242  .W 

163 

18  348 

1  '^^ 

52  769 

699 

51  274 

1891 

8  781 

247  875 

17414 

.165  744 

427 

92  285 

'  120 

55  826  ' 

924 

68  0J1 

1901 

Ii  785 

275  253  , 

26  796 

609  524  , 

1  198 

65  949  . 

1  682 

116  252 

1907 

16106 

374943  l|    382S0    ilM8029  | 

-  1 

278 

172197  1 

2834 

2S0650 

A  n  s  f  n  b  r  (in  Tausend  Mark  und  Dopp«{-Zenf  nem). 

1881 

5039 

171  005 

7  027 

245  S66 

1  97 

15  885 

78 

47  641 

541 

46092 

1891 

7624 

226  618 

IU8<.»2 

356  873 

20354 

139 

51911  < 

686 

58980 

1901 

10  655 

259  734 

17635 

5S2SeO 

i  1' 

237 

628M 

1282 

99387 

1907 

14  677 

354019   II    23  831    |   990321  | 

-  1 

- 

312 

166461  1 

2311 

232607 

Warttitiiiiuhr 
(in  Millionen  Doppel-Z.  und  Mark) 

mSi           IR7I  189t 

if/.      M     Jk       M  Jz  M 

seewärts       .    .    .    l.N.   5.^.6   7.16   .'«>.?.9  17.28  535.4 

Jaiitlwiiils      .    .   .    1,1)     53.«           154.5  8,61  211^ 

fluBwärts     .  .  .  IW    S.I   1,17      2,8  l.H  12,7 

vm  \m 

d/      M  Jz  M 

^c<.■\v;irts      .    .    .    .»4.17  771  .<iS.(l4  1259.6 

landwärts    .   .  .    12,34  274.1  16,81  554,5 

fluUwärts    ...    3.63    21.8  .S^)  31.5 

Wjircnaiisfulir 

1851  1871  1891 

<lz      M    dx       M      dz  M 

snwfirtv  .  .  .  l.(|>  r,U.(,  2,SS  1SI1.6  9..S5  300,3 
laiKlwilrts  .  .  .  11.31  39.5  2^1  198.4  8,93  397.t 
fluBwflrts      .  .  .  0,29    8,4  0,33     8,8    1^  17,1 

\m  1907 

d/     M        dz  M 
seewärts      .   .    .    14.S7    A2r>.2    21.45  N71.9 
landwflrts    .  .   .    Ii,25  546.8   16,51  K22.6 
fittUwärtS     ...     2.61     32.S    3.15  48.7 

l>ic  vorstcliciukii  /ulilcii  hict-.  ii  ein*  kurz,'  DTstcl- 
luiiK  iIlt  l:iitwicklunK  des  bremischen  handcis  von  dem 
(icsiclitspunktc.  auf  welchem  Weice  Ein-  und  Ausfuhr 
v(»n  statten  xehen. 

Die  fünfulir  seewärts  hat  seit  1851  eine  enorme  Stel- 
Kcriiii<  c-rfalirL'ii :   von    1.S   MillimK'n   d/   um   I*^"!  iiif 

MillioiK-ti  dz  um  1^07.  Si  hat  die  Hiiifiilir  land- 
wärts in  Ocwiclit  wie  Uort  um  iiielir  als  das  Pnppcltf 
überholt.  Hie  I:jniuhr  fluttwürls  hatte  unter  den  unKün- 
stiRcti  StromverhSItnlssen  der  Unterweser  vnr  1888  sehr 
/Ii  lti.lefi.  Pas  Strdmhctt  versandete  viin  lH.=il^|,S7l 
iiiinier  mehr,  sr»  daß  sukiar  die  kleinen  Seesei)iffe  nielit 
mehr  !>is  zu  dem  sladihremischen  Haien  heraufiahren 
konnten.  Der  Wert  der  ^:in^uhr  in  diesen  3U  Jahren 
fiel  um  nahezu  die  HSIfte.  Nach  der  Unterweserkorrek- 
tili»  scfmelite  er  im  Jaiire  IHOI  um  irihL,vii  .Ins  hTiiif- 
lachc  in  die  llolie.  In  den  letzten  I.S  .lahre;i  ;us:i;ii  J.e 
hinfuhr  fluUwiirts  eine  xiliistin.-  haitwieklun-^. 

Pie  Warenausfuhr  s-cwarts  uar  1871  bis  ivni 
dem  Werte  na-  h  Ideiner.  dem  Oewichte  «ach  1891 
Ms  1901  Krößer  als  die  landwärts,  um  im  Iahte  l<x»7 
smv»hl  dem  Gewichte  wie  dem  WCrte  iiteli  die  land- 
wärts wes.i':::c!t  zu  iii)ertr'.ffen.  Pie  Aiisliilir  fhiliwarts 
w  eist  he.ieutei(d  imhere  Z  ililen  im  Werte  als  die  liinfuhr 
auf  diesem  \\  ei;e  auf.  W  ahrend  im  Jahre  IS7I  nur  für 
2,8  MillkmcM  Waren  fluUwärts  eingeführt  wurden,  hctruR 
der  Wert  der  Ausfuhr  8.R  Miilinnen.  Die  höheren 
:\\Lii.;e/  lii.eti  in  der  lliniMlir  ihiliw  ärts  als  in  der  ^us^ullr 
ruiircti  ^a'ici^f        «lui  dem  Wa&äerwegc  gruUc  Mengen 


'.;erim:w  erfik'er  Artikel  eiir.cefiiiii ;  w  erden,  dancucn  i-i 
der  Ausfuhr  viele  Artikel  :.:cr:[incn  ücttichtes.  ahiT 
iiiihcii  Wertes,  als»  vcir  alleai  luUustrieerzcuffnisse  aufer 
Landes  sreficn.  DaB  die  HandelsbeweKunit  zu  Lnde 
fruV  u['S  \uf<.cfi\\  iit'.^s  .ler  WesorfhiK'ichifialirt  iii.'c 
iiuliija  ZiUtia  ,ii  Akii.ce  u.id  Uert  lieliauiUcl,  hat  seinen 
(irund  z.  T.  darin,  daü  Bremen  z.  Zt.  leider  noeli  cinc^ 
nahen  Kanainctzes  entbelirt,  um  ein  l(onsumtinn$iähii;vs 
HinterTand  mit  Waren  versorgen  zu  können,  z.  T.  aucb 
darin,  dal?  die  Ralm,  die  friiiier  viirw  ic^cnd  feinere 
Waren  beförderte,  sich  mehr  und  mehr  uueli  Uem  Traii".- 
Iiiirt  Vfiri  Massenartikeln  zuwendet,  der  |-luösehifialirt 
daKCKeii  inf(d'.ce  der  Verbesserungen  in  ihrem  Betriebe, 
der  Kroßeren  SelinelliKiceit  und  Sicherheit,  nunmebr  iii 
stcixenUem  MaKc  auch  wertvollere  Qiiter  anvertraot 
werden. 

Hamburgs  Seeverkehr.  Trotz  des  Rück- 
Kan«i  der  Konjunktur  hat  der  HaraburKer  Schllfahrls- 

verkehr  in  den  verfhissencn  sieben  Mt)natcn  uetLH- 
liber  10(17  eine  Zunahme  zu  verzeichnen.  \\ic  dit 
..Hamburger  lieitrane"  schreibet!,  sind  in  der  Zeit  vom 
1.  Januar  bis  Hude  Juli  d.  J.  in  Hamburg  9S37  S:hitic 
mit  einem  NettDraumechait  von  7146918  Reiristertnimca 
an^tjkunmien  Kcnen  94(»S  Schiffe  mit  ßOWififö  Nclt< - 
ReiTistert  innen  in  19(t7.  Ks  ergibt  sicii  also  eine  Zu- 
nahme s'(  uL-n  I9*)7  von  429  Schiffen  und  180253  Nettiv 
Kexister-Tunncn. 


U  e  1)  e  r  die  H  e  n  u  t  z  u  n  ji  d  e  u  t  s  c  her  und 
a  n  s  I  ä  Fl  d  i  s  c  h  e  r  A  u  s  w  a  n  d  c  r  e  r  d  a  m  p  f  e  r  nn 
Verkelir  vim  hairopa  nach  New-Ynrk  «ibt  der  letz!- 
erschienene  licricht  des  Schiffahrtskommissars  der  Ver- 
einiKten  Staaten  von  Amerika  interessante  Anf^lDsse. 
Per  Berielit  behandelt  den  Verkehr  vuni  1.  Iiiü  lOiKi  hi« 
MK  Juni  l'J07.  r.r  verzeichnet  IH.S  OzeaiKktaipfer  dJ^ 
Miliinnen  lirutto-Reniste-rtims),  die  versciiied-tk"' 
DampischifiahrtSKesclIschaiten  ansciiörten  und  widirenJ 
des  Kcnaimtcn  Jahres  auf  1011  Oxeanreisen  052  7a^  Zwi- 
seliendeckspassaiiicre  nach  New  -York  hracliten.  PaU  die 
deutschen  Reedereien,  die  Han)bur>:-Amcrika  IJnie  ntid 
der  .Niirddentsche  Llnj  d.  V(»n  allen  diesen  (  jesellschaftcii 
die  meisten  Zwischendeckspa^Ktagierc  beiürdcrtcii.  i^t 
bekannt.  Aber  auch  bei  einem  Vereleich  der  einzelnen 
PampferletstHngen  stehen  die  deutschen  Reede- 
reien obenan.  Die  Hamburti-Amerika  Linie,  die  insße- 
samt  22  Dampfer  n  t  e  uer  'rnnnai;!.  •.  -ii  2-41  (Niit  Tun,', 
brutt'»  in  itircm  New -Yorker  Pienst  bcichattiRte.  ti^i 
mit  je  11  l'ahrten  ihrer  l>fiden  i^iesenschiffe  „Amerika" 
und  „Kaiserin  Auguste  Victoria"  die  größten  Leistunxen 
aufzuweisen:  der  Dampfer  .Amerika'*  brachte  nicht  we- 
ni^'cr  als  \')  1'".  Ii  i  Pampfer  ..Kaiserin  Anuuste  Victo- 
ria" 17  726  Zwisclieiideckspassagiere  nach  New-Vuric 
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Fönt  andere  Hapaßdampfer.  die  Je  8 — 9  Reisen  ausführ- 
ten, nämlich  die  „Pennsylvania",  „Pretoria".  „Batavia" 
„Patricia"  und  „Graf  W'aldersce",  beförderten  je  Kl  bis 
I5(MMi  Auswanderer  während  dieser  Zeit.  Aehnlich  Rroße 
üelieluhcil  wiesen  die  Schifte  des  Norddeutschen  Lloyd 
auf;  am  meisten  ZwisciicndeckspassuKicrc  beiürderte 
diese  I^eedcrci  auf  ihrem  Dampfer  „Main",  der  K  Reisen 
niachte,  nämlich  l.^S(>f).  Sechs  andere  Dampfer  der 
gleichen  (icsciischrjft.  von  denen  jeder  b — 9  mal  in  Ncw- 
York  ankam,  hatten  insvjcsamt  je  W — 12  5lK>  Zwischen- 
decker an  Hord. 

Mit  den  deutschen  Reedereien  konkurrierte  am 
stärksten  die  en>;Iische  Cunurd-Linc,  die  mit  ihrer  „Ca- 
ronia"  auf  \2  Reisen  17  254  ZwischendecksreisendL-  in 
Ncw-York  landete:  4  weitere  naitipfcr  dieser  (lesell- 
schaft  beförderten  je  II-  I5(Nhi  Passagiere  dieser  Klasse. 
Als  vierte  Wetthewcrberin  ist  die  White  Star  Line  zu 
nennen,  deren  Dampfer  „FJaltic",  „Cedric".  „Celtic"  und 
„Cretic"  auf  7 — 12  Reisen  ziemlich  nieiciimaliivt  je  11500 
Zwischendecker  über  den  Atlantischen  Ozean  führten. 

Von  den  sonstigen  ausländischen  Reedereien  k.)m- 
nicn  mit  anniihernden  Leistunnen  einzelner  Dampfer  nur 
noch  die  beiden  franzüsischcn  Ocscilschaftcn  Ctmipasnie 
h'rancaisc  de  NuviKaticm  ä  Vapeur  („Madonna"  auf 
9  Reisen  1IKS.S5  Zwischendecker)  und  Cr)mpaKnic  (iene- 
ralc  Transatlantique  („La  liretasne"  auf  12  Reisen 
„Lu  dascoRne"  auf  9  Reisen  II» 255  l\>rsonen). 
sowie  die  Red  Star  Liiij  („Kro.niland"  auf  11  Reisen 
\l  44X  „hinland"  auf  II  Reisen  10  9-11  PassaKiere)  in 
Betracht.  Kein  Dampfer  irgend  einer  anderen  Schiff- 
tahrts'.ccscllschaft  hat  auB*r  diesen  eine  Jahresleistung 
\<in  mehr  nis  !0(MHl  ZwischendeckspassaKieren  aufzu- 
weisen. 


Die  Kroßen  BeförderunKszahlen.  die  liier  genannt 
wurden,  sprechen  deutlich  für  die  BeV(trzuKunK  ge- 
wisser Dampfer  und  (lescllschaften  durch  die  Auswan- 
derer. Die  Tabelle  des  Schiffahrtskommissars  hlBt  zu- 
Klcich  erkennen,  daß  trotz  des  erheblichen  Zudrannes 
zu  den  Zwischendecks  verschiedener  Dampfer  nirgends 
eine  UeberfiiliunK  stattgefunden  hat.  IJeispielsweise  war 
die  Rek.tr Jleistunn  des  Dampfers  „Amerika"  der  Ham- 
hur>;-Amerika  Linie  auf  einer  einzelnen  Reise  die  uleich- 
zcitiiie  BeförderuiiK  von  1S50  Zwischendeckern,  wäh- 
rend 2.W  nach  gesetzlicher  Vorschrift  an  Bord  ZURC- 
lassen  werden  können.  Die  höchste  Kinzellcistunu  eines 
HapaRdampfers  führte  der  erst  zu  Ende  des  Berichts- 
jahres in  Dienst  gestellte  Dampfer  „President  Lincoln" 
aus.  indem  er  2696  Auswanderer  JtlcichzeitiR  an  Bord 
nahm.  Die  Kesetzlich  festRelcKte  Kapazität  des  Zwi.schen- 
decks  in  diesem  Schiffe  beträKt  aber  43W  Passagiere.  Auf 
allen  .\uswandcrerschiffen  der  Hamburij-Amerika  Linie 
blieb  die  höchst  erreichte  Bclei;unv:sziffer  beträchtlich 
hinter  der  höchst  zulü.ssiKcn  fieleKunusziffer  zurück.  Der 
Kommissar  stellt  fest,  dall  durchschnittlich  nur  80';  des 
Zwischendeck raumcs  auf  den  deutschen  Dampfern  aus- 
Kcnutzt  worden  sind. 


Verschiedenes 


Deutsche  S  c  h  i  f  f  b  a  u  -  A  u  s  s  t  e  1 1  u  n  r.  Nicht 
nur  die  schwere  Schiffbauindustrie  mit  ihren  riesen- 
haften Maschinen  und  hrzeuRnissen.  auch  die  unschein- 
Iiareii.    aber    keinesweRS    unbed  jutetidercM  firgebnissc 


ACTIEMGESELLSCHAFT 

OBERBILK  ER  STAHLWERK 

vormals  C.Poensgen,  Oiesbers  &  VS 

DcjssGldorF  -  Oberbilk 


RÄDER   FÜR  DAMPFTURBINEN 

aus  flüssig  gepresstem  Siemens-Martin  und  NickciStdhI  geschmiedet  und  bearbeitcl-. 
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stiller  Oelehrten-  und  Oedankenarbeit  sind  auf  der  Aus- 
stclIunK  vertreten.  MiniKerniaßcn  versteckt  und  abseits 
vom  Wene.  der  den  Hauptstrnm  der  Besucher  aufnimmt, 
haben  im  OberKcscImU.  unncfälir  in  der  Mitte  zwischen 
den  iieiden  AusstcHunk'shallen.  die  drei  uroUten  wissen- 
scinttlichen  Institute  des  deutschen  Schiffbaues,  der 
(jurnianisciie  Lloyd,  die  Abteitunn  für  Schiff-  und  Schiffs- 
niaschinenbau  der  Technischen  Hochschule  zu  Berlin, 
sowie  die  Sciiiffbautcchnische  (iesellschait  in  einem  «e- 
meinsamen  Räume  ihr  bescheidenes  Heim  aui^eschlaKcn. 
Ohne  besonderen  Hinweis  läuft  KewiU  mancher,  ge- 
blenJet  von  den  farbenpräcIitiKcn  Schiffsmodellen,  die 
das  KrdKeschoC  zieren,  an  diesem  anspruchslosen  Teile 
der  Aussicllunk'  achtlos  vorüber.  Und  docii  steht  der 
Beschauer  liier  xleichsam  auf  heiligem  Boden.  nänili-jh 
an  der  >:eisti«en  Ouelle  alles  dessen,  was  Mcnschen- 
ceist  in  schiffbaulicher  Beziehung;  ersonnen  und  crschaftt 
hat.  Die  Technische  Hochschule  /u  Ciiarlottenburn.  bis 
vor  kurzem  in  PreuUen  die  einzijtc  Lelirstätte  für  den 
theoretischen  Schiffbau,  zcijjt  auf  uroL'iMi  Wandtafeln 
in  Uebunttsarhciten  von  Studierenden,  Zeichnungen  aus 
dem  (icbicte  des  SchiHsmaschinenhaucs,  der  Schiffs- 
clemente.  \Verfteinrichtun«en,  sowie  einfache  und  kom- 
pliziertere Entwürfe  von  KricKsschiffen.  Der  üermani- 
sche  Lloyd.  1867  zu  Rostock  als  erste  deutsche  Schiffs- 
klassifikationsKesellschaft  zu  dem  Zwecke  Ke^ründet. 
durch  wissenschaftliche  UntersuchunKcn  über  die  Sicher- 
heit der  Schiffe  das  Vertrauen  zur  Seeschiffahrt  zu  heben, 
hat  seine  reichen  l:riahrun,;cn  in  einer  Bibliothek  nie- 
derKelej{t.  welche  die  retieltniißijien  VeröffentlichunRen 
dieser  (lesellschaft  enthält.  Auch  die  Schiffbautechnische 
(icsellschaft,  1S99  vcm  den  bedeutendsten  deutschen 
f-achniännern  unter  dem  hihrenvorsitz  Seiner  Köni;:- 
lichen  Hoheit  des  (IroUherzoscs  von  üldenbur«  itenrün- 
det.  ist  nur  mit  einem  schlichten  Wandschrank,  der  hcr- 
vorraiiende  Werke  der  Schiffbau-  und  marinetechnischen 
Literatur  biriit.  vertreten.  In  nicht  i(erint:cm  Malie  ver- 
dankt der  deutsche  Schiffhau  diesen  wissenschaftlichen 
Instituten  seine  hervorragende  StcIluiiK  in  der  Welt. 


Ende  September  cntgCKenßcnommcn.  Prospekte  Kratis 
von  der  Direktion. 


Per  i")  e  u  t  s  c  h  e  .M  o  t  o  r  b  o  o  t  -  K  1  u  b  veröffent- 
licht sein  Jahrbuch,  das  alles  Wissenswerte  sowohl  über 
den  Klub  und  seine  Bestrebungen,  als  auch  über  den 
IU*utschen  Motorjjcht-Verband,  dem  er  sich  anv;csch';>s. 
sen  hat,  enthält.  Der  Vorstand  des  Klubs  besteht  nach 
der  bei  di  r  Hauptversannnlunk'  am  7.  l"ebruar  d.  J.  vitil- 
zoitenen  Wahl  aus  den  Herren  Kontrcadmiral  z.  l\ 
Plüddemann.  erster  Vr)rsitzender  und  IVäsident.  (ieh. 
Marine-Banrat  Prof.  Kretschmer.  zweiter  Vorsitzender, 
Hauptmann  d.  R.  fincke.  dritter  Vorsitzender,  (ic- 
richtschemikcr  Dr.  .leserich,  Schriftführer.  Fabrikant 
Bunke.  stellvertr.  Schriftführer.  Dr.  Andreas,  Schatz- 
meister,  Schiffhauinsenieur  de  Ahna,  stellvertr.  Schatz- 
meister. Das  Verzeichnis  der  beim  Klub  eincetraiicncn 
Motorjachten  weist  einen  Bestand  von  ."54  Jachten  auf. 
Das  (ieneraisekrctariat  des  Klubs  befindet  sich  Berlin 
W.9.  Liiikstr.  .^1.  T.-Amt  Vi.  Nr.  15  52U. 

Bücherbesprechungren 

R  e  p  e  t  i  t  f)  r  i  u  m  der  ii  ö  h  e  r  e  n  Mathema- 
tik (Lehrsätze.  Wormeln,  Tabellen)  von  Dr.  in«.  Dr.  phil. 
Heinz  hiuerer.  Verla«  von  R.  Oldenbour«,  iVlünchen  unJ 
Berlin.  Preis  M  6,—.  Das  Buch  enthält  in  kurzer,  prä- 
ziser Passung,  fihne  weitschweifiRC  Kntwicklune  ä»s 
nanze  mathematische  Formel-Material,  welches  für  i\: 
techni-schcn  Berufe  von  Wichtigkeit  ist.  Dabei  hat  der 
Verfasser  es  verstanden,  mit  wenigen  Worten  die  Ab- 
leitung und  den  Zusammenhang  gewisser  Krundleucndtr 
Begriffe  und  Lehrsätze  dem  Gedächtnis  zurückzurufen. 
f:s  ist  anregend,  das  «anze  Buch  im  Zusamnienhani: 
durchzulesen,  und  aulierdem  macht  die  verständiitc. 
übersichtliche  (lliederunji  und  Anordnung  des  Stoffes  es 
dem  Leser  leicht,  sich  über  bestimmte,  «erade  dein  Oe- 
dächtnis  entschwundene  OeKenständc  zu  informieren. 


Pas  Staatliche  Technikum  Hambur« 
beginnt  mit  seinem  Wintersemester  im  1.?.  Oktober. 
AnmeldunKcn  für  die  Schulen:  Maschinenbau.  Schiffbau, 
Fiektrotechnik,  Schiffsmaschinenbau  —  halbjähriRC  Vor- 
schule       und  die  Schifisiii«enieurschule   wcrdf-n  bis 


Aus  Natur  und  Oeistcswelt.  Band  1%. 
Hcbezcusre.  Das  Heben  fester,  flüssiger  und  luftfürniiKcr 
Körper.  Von  R.  Vater.  Verla«  von  B.  ü.  ■jeubner  in 
Leipziji.  Mit  67  Abbildun«en.  (Jeli.  M  L— .  in  Lcinw. 
«eb.  M  L25.  —  Kurze,  allgemein  verständliche  Beschrci- 
bim«  der  wiclitijrsten  Hebezeu'^c.  Pumpen  und  flebläsc. 


äcewMier  -  Verdamprar. 


C.  Äug.  Sehmidt  Söhne 

TeL-Adr. :  Apparatbau.  Hamburg.    0  Femspr. 


HiHBORG- 

DHLEIHORST 
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Kfilfsapparate  für  den  Sebiffban 

Seewasser-Verdampfer  (Evaporatoren)  f»^^  Hereteiiung  von  mIz 

r  /  freiem  Zusatz-Spoisewasser 

und  Trinkwusser 

Destillierkondensatoren  mit  Filtern  für  wasch-  und  Trinkwasser 
Komplette  Seewasser-Verdampf- Anlagen         .«^f"  «rossten 

r  a  Leistungen 

Speisewasser-Filter  ^-      ^-        Druck-  und  Saugleltung  zum  Kei- 

nigen  Ölhaltigen  Speisewassers 

Dampfkessel-Speisewasser* Vorwärmer      p.  «um  Binwhait^n  in 

DicMelben  TorwSriucr  mit  üutotnat.  EntlQfluug  des  Speisewasäen 
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Die  K<»iis(ruklions-Prinzipien  und  die  Berechnunus-Me- 
tliüdcn  werden  in  knapper,  klarer  Weise  auseinander- 
gesetzt. 


tintwicklunic  zu  erklären  und  h'oii^crunifen  und  interes» 
Santo  Schlüsse  zu  ziehen.  Ks  ist  ein  OenuB,  das  Buch 
zu  lesen. 


S  a  m  m  1  u  n  K  Q  ö  s  c  h  c  n.  Bd.  274.  Die  Darnpf- 
ttirbincn.  ihre  Wirkuni^sweise  und  Konstruktion  von 
Hermann  Wilda.  Mit  104  .AhbildunKen.  O.  J.  Oöschensche 
Veria«sbuchhandlung,  Leip/i<{.  2.  Aull.  Preis  geb  M  (».hit. 
—  Die  beste  KnipiehlunK  für  das  den  Stoff  in  kurzer, 
ivlarer  Darstellung  behandelnde  Büchlein  dürfte  die  Tat- 
sache .sein,  daß  es  bereits  in  zweiter  Auflage  ersciieint. 


KataloKC,  Preislisten,  Prospekte  u.  dgl. 

Deutsches  Lon«  Ann  System,  Schiffssicherheitseiti- 
richtunsjen,  Haniburn  II,  Elbhof.  Mehrere  BroschRren, 
betreffend  die  SicherunK  von  Schiffen  gegen  Untergang, 
vermittelst  elektrisch  betriebener  Türen  und  Luken  nach 
dem  Long  Arm  System. 


Kraft,  ökonomische,  technische  und 
k  u  1 1  u  r  R  e  s  c  h  i  c  h  1 1  i  c  h  e  .Studien  über  die 
M  a  c  Ii  t  c  n  t  f  a  1 1  u  n  g  der  Staaten.  Von  Prof.  Dr. 
I:.  Rcyer.  Mit  257  Figuren.  Verlag  von  W.  t'ngclmann, 
Leipzig.  Preis  geh.  M  (>. — .  Das  Buch  enthält  eine 
Reihe  von  Aufsätzen,  die  zwar  inhaltlich  von  einander 
unibhängig  sind  und  jeder  für  sich  ein  abgeschlossenes 
(ian/cs  bilden  könnt:;n.  doch  wollen  sie,  wie  auch  der 
Titel  des  Buches  sagt,  dem  Leser  Material  zum  Vcr- 
stündnis  der  Oesamt-Entwicklung  des  menschlichen  Le- 
hens übermitteln.  Ich  nenne  nur  einige  Kapitel-Ucber- 
sthriften:  Wettbewerb  der  (jr.)l!mächte.  Die  Industrie' 
der  Vereinigten  Staaten,  (iroübetricb  und  Handwerk. 
Die  ökonomischen  Schwankungen.  Die  Herrschaft  über 
(las  !Aci:t.  usw.  In  eigenartiger,  kurzer,  durch  graphi- 
sciic  Darstellungen  unterstützter  Schreibweise  bringt 
der  Verfasser  in  jedem  Abschnitt  zunächst  das  vorlie- 
■.icnde  statistische  Material,  um  dann  sofort  daraus  un- 
ter Herücksichtiguiig  der  ucsciiichtlichen  Vorgäng.;  die 


Tuyo  Kisen  Kaisha  üriental  S.  S.  Co.  Prospekt  über 
die  neuen  Dreischrauhendampfer  „Tenyo  .Maru"  und 
„Chiyo  Maru"  dieser  Linie  für  den  Verkehr  zwischen 
San  h'ranzlsko.  China  und  .Lipan. 


Annua]  Keport  oi  l'he  Mcrcantilc  Marine  Buri:au  for 
the  Ycar  I9(I6  (i7.  Department  of  Communikations  To- 
ky<».   November  1907. 


.Allgemeine  Elektrizitäts-ües.  Berlin.  Prospekte  über 
elektrische  Kranausrüstungen. 

E  r  i  e  d.  Krupp  A.  (1.  (i  e  r  ni  a  n  i  a  -  W  c  r  f  t . 
Kiel-daarden.  Ausstelluiigs-Kataiog  für  die  Deutsche 
Schiffbau-Au.sstellung  Berlin  1908. 


Duisburger  Maschinenbau  .A.  (J.  vorm.  Bechern  & 
Keetman.  Duisburg  a.  Rh.,  Werft-  und  Scliwimmkrane, 
Hellinganlagen.  Deutsche  Schiffbauaus.stellung. 


flAMMÜ\WMAHL61E&5LRt!.MttHAHV(KKslÄriLH. 

liefern  als  Speziall^dlen  für  Schiffs -j;  jVlaschinenBau 

IkURBELWEU-LN  ,  FLANT5CHLHWELLLN , 
SCHRAUBmWELLLN 

und  alle  sonsHgen  Schmiedestücke  inS.M;SFahl. 

RUDLRRAHMLN.STEVLN.AHKLH.O 


Schrduben-tSctiraubenflügel, 

Baggerlheile^^  jn  Sfahl  gegossen. 
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Mascliiiieu-h'abrik  Ocriikon  bei  Zürich.  Referenz- 
liste über  Turbo-QcaeTaioreri. 

Periodische  Mitteilungen  Nr.  44  und  45.  t:lektrische 
RanKitT-Ldkoniolivcn.  Die  Werkstätten  für  Klcinniotn- 
rcnbau.  Fahrbare  und  tragbare  elektrische  .Antriel>c  für 
Fabrikations-,  Montage-  und  [iauz-wecke.  Finphasen- 
wechselstronibahn  Locarno— PnntebroUa — Bknasca. 

Kommandit-dcs.  für  Pumpen-  und  Maschinenfabri- 
kation \V.  llarvens.  riarvciiswerke,  Mannover-Wiilfel. 
Prospekt  über  Pumpen  und  Wasen. 


Ucbcr  die  Luxsche  üasrciniKunKsmassc. 
Lux,  LudwiKshafen  a.  Rh. 

The  Oardner  Marine  Fni^ine. 


Friedrich 


Submarine  Signal  Co..  Boston.  Verzeichnis  der  mit 
L'nterwasser-Schall-Horapparaten  ausgerüsteten  Handels- 
schiffe. April  m)S. 


.Miltoilungen  aus  dem  Arbeitsgebiet  der  f-elten  & 
Ouilleaumc-Lahnieyerwerke.  Dynamowcrk  |-rankfurt-M. 


Maschinenfabrik  Augshurg-Nürnberg.  (leneralkatalog 
für  den  l'ixport  in  englischer  Sprache. 


Zeitschriftenschau 

Kriegsschiffbau 

Britains"  iiew  turbinc  battle  criiiscr  „Indnmitable".  In- 
ternational .Marine  F^ginecring.  .August.  .Abmessun- 
gen, Panzerstiirkcn  und  Artillerieaufstcllung.  Die  Dicke 
des  ScitLMipanzers  betragt  mittschiffs  178  mm.  vorne 
und  hinten  KXi  mm.  Die  Turmbarlietten  sind  2(».3  mm 
dick,  der  Turmpanzer  selbst  178  nun.  Die  Armierung 
besteht  aus  8  -  .?(l,5  cm  L  4.S  in  Doppcltiirmcii. 
16-111  cm  S.K.  und  einer  Anzahl  kleinerer  Kaliber. 
Die  P.irsuns-Turbinen  sind  für  4!  (»t)0  j,  PS.  konstru- 
iert, womit  auf  der  24  stundigen  Dauerfahrt  im  .Mitte 
26,75  kn  erreicht  wurden.  LPp  16I,.S3  ni.  «ianze  L 
=  170.f)<J  ni.  B  23.W  m.  T  7.02  m,  Deplacement 
=  17  325  t.    Drei  Abbildungen. 

Les  croisciirs  cuirasses  Italiens  tyi>e  ..San  (iiorgio".  !,e 
Yacht.  8.  .August.  Artillerie-  und  Panzerskizze  nebst 
.Angaben  über  die  Bestückung  und  Panzerung.  ..Satt 
Oiorgio"  trügt  4  -  2.'j,4  cm  S.K.  1-4^1.  8-19  cm  S.K. 
L,  45.  16-7,6  cm  S.K..  8-4.7  cm  S.K.  und  .1  Torpcdo- 
lancierrohrc.  Die  Dicke  des  Gürtels  betrügt  mittschiffs 
180  nun.    vornt-    9(»  mm.    hinten  50  mm.  Zitadelle 


180/160  mm.  Kasematte  80  mm.  Die  Hauptüaten  des 
Kreuzers  sind:  LPp.  I.31.(«»  m,  flanzc  L  ^  l.W.OO  m. 
B  21.00  m.  T  7.15  m,  Geschwindigkeit  -  22.5  kn. 
Deplacement  V8,?(l  t. 
La  durata  delle  coslruzioni  navali  in  Francia.  RivistJ 
Marittima  Juli/August  und:  French  warship  construc- 
tion.  hngineering.  24.  Juli.  Besprechungen  eines 
Vortrages  von  C.  Fcrrand  vor  der  Association  Ti;c':- 
niquc  Maritime  über  die  langen  finuzeiten  der  fran- 
zösischen Kriegsschiffe.  .Als  Hauptgrund  wird  man- 
gelhafte Organisation  in  den  oberen  Stellen  der  Lei- 
tung angegeben. 
High-speed  shallow-draught  gun-bnat:  Austro-Hungarian 
government  Fngineering.  24.  Juli.  Kurze  Angaben 
hMde 
iXUn 
2.75  m,  T 


über  zwei  flacligehujde  Kanonenbrxite,  die  von  Y.ir- 
row  für  Oesterreicn-Ungarn  geliefert  worden  sind. 


18..3  m,  B 


0.84  ni.  Geschwindig- 


keit -  22"4  kn.  Fünf  70picrdige  Petroleummot.»re 
Yarrow-Napicrschcr  Bauart.  Fine  .Abbildung. 
Die  Vereinsstaatcn-Schlachtschiffe  ..Delaware"  unJ 
„North  Dakota".  Mitteilungen  aus  dem  Gebiete  des 
Seewesens.  Nr.  VIII.  Artillerie-  und  Panzerskizze 
nebst  einem  Querschnitt  von  den  genannten  Schiffen, 
von  denen  auch  die  wichtigsten  Daten  mitgeteilt  wer- 
den: LPp.  15.5  rn.  B  =  26  m.  T  8.2  m.  bei  20  0*10  t 
Deplacement.  l(i-.10.5  cm  Geschütze  in  fünf  Miit- 
.schiffstürmen  und  14-12.7  cm  Geschütze.  Panzerung: 
Gürtel  280  228  mm.  Zitadelle  254  203  mm.  Käsern  ittc 
127  mm.  Türme  M\5  20.?  mm.  ( jcschwindigkeit 
21  kn  bei  Ni  25(mni  PS.  „Delaware"  erhält  Drei- 
fach-Fxpansionsniaschinen.    ..North    Dakota"  Curtis- 


Turbinen. 


Handelsschiffbau 


Neuer  Petrolcumdampfcr.  Schiffsingenieur.  1.  .August. 
Finzelheiten  über  den  v<in  Flensburger  Schiffsbau-t  it- 
sellschaft  für  die  Deutsch-Amerikanische  l\>troleuin- 
Gcsell'schaff  nt  Hiuribtirv:  '^cbaiit-jn  I>:inipfer  ..N"i'.:nn". 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTEN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  AN8EWANDT 


Tenax  BltumlnOter  Ccment 

'/i  des  Orvlchli  äci   Poitlind-Ceinrntlerang  fQr  Tanki  pnd  BllfS. 

Die  Vorteile  gegmöber  Portlind-Cemtmletung  ilnd  . 

Gewichtaersparniss,  grSssere  Haltbarkeit,  grOssara 
Elastizitll  und  grosse  kentervieronde  Wirkung. 

Brigrgrs  Vladact  Solution 
vird  kalt  lulEcstrIclini   -  irle  Farbe;  ein  Varnlih  an»>erordenltlch«t 
HiUbarkdt    ffir    Räume,    Decks,    Schornsteine   etc.     Sehr  biUlgcl 
Scbutznittel  ffir  Stahl 

„Perrold"  BitamlnSse  Emaille 

2  mm  dick,  heiss  angestilchen  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Kflhl- 
rtumc,  Bodenstücke  etc 

Tenax  Kalfater-LeJm 

Mr  Deckinihte  du  baltbarite  und  billigste  echte  Marine  Oluc  aal 
«OD  Markt. 

C.  Fr.  Diincker  A  Co. 

Inhaber  L.  Dittmem 
HAMBURG,  AdmlralitAtBtrasBO  8. 

Tel«titioa:  Amt  Ii.  aS3 
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Das  Schiff  besitzt  vier  Danipipumpcn,  durch  welche 
die  8000  t  nmiassende  Ladung  in  8  Stunden  umgt' 
pumpt  werden  kann.  Zur  Aufnafhme  der  Petroleum- 

laduns:  dienen  27  öldichtc  AbfeihiiiKon.  Hie  Mnschincii- 
aniage  bestellt  aus  einer  Vieriach-Kxpansiinisniascliiiic 
von  3000  .  PS.  Die  Ocschw  indiKket  betrüKt  1 1 '  kn. 
Üanze  Lünee  ^  139^  nu  LPp.  =  134.11  m.  B  ^ 
17,75  m.  S«iten1i0he  bis  Oberdeck  =  l<M)6  m. 

MililärisGhes 

SeeMl(Uscbe  Prägen  in  «meriluuUacber  Beleuchtung.  Ma- 
rine-Rundschau.   Augnst/September  190&  Bespre- 

chunjr  der  Prcisarheit  eines  amerikanischen  Sieoffi- 
ziers:  A  icw  liints  to  tlie  stiuiy  nt  naval  tactics.  He- 
hanJcit  wurden: 

1)  die  Liniental(til(.  deren  Kormen,  die  Kiellinie.  Dwars- 
Ihiie  und  Staffel,  in  der  Abhandlung  zunScIist  In  eln- 

::clicnder  Weise  begrifflich  festRcieKt  und  sodann  auf 
ilic  ihnen  iinicwnlinenden  X'or-  und  Naclitcile  bin  un- 
stTSuclit  werden. 

2)  Vt  ind  uaid  Sonne,  deren  ttniluU  auf  den  Ganz  einer 
Schlacht  «iner  ehtgebenden  Wardigung  unterzogen 
werden, 

3)  Peuervcrtcüuns;.  Der  Verfasser  ist  ein  Oeirner  der 

..K'jnzemriit   ii  der  Kraft". 

4)  D;e  1  orpeJn-  und  Mincnverwcnduiik'.  Verwen- 
dungsbercich  der  Torpedos.  Wert  der  'r^irpeduhnots- 
lerstörer  in  der  Tagscblacbt  und  Verwendung  der  Mi- 
nen. 

Zar  Förderung  des  Fechtsports  in  i'xr  Marine.  Fbenda. 
Charakteristik  der  verschiedenen  t  echtarten  und  Be- 
handlung der  Fragen:  Wie  kommt  es.  daß  alle  Be- 
strebungen, Seeoffiziere  zn  regeimäBigen  körperlichen 
Uebungen  anzuhalten,  erfolglos  geblieben  sind?  — 
Was  leisten  die  übriKen  Marinen  in  Körperpflcs'e  und 
Oynrnastik?  —  Gibt  es  Kvmnastischc  Ikhun^en,  die 
das  frühere  SeKelexcrziercp  voll  ersetzen  können?  — 
Wie  UiBt  sich  die  körperliche  Durchbildung  der  Offi- 
flert  und  (Mannschaften  der  Marine  beben?  — 

lieber  das  Verhalten  der  Schlachtschiffe  der  Verehligten 
?taa(en-Marine  auf  der  Reise  von  Hampton  Roads 
nach  Magdalena  Bay.   Mitteilungen  aus  dem  Oebietc 


des  Seewesens.  Nr.  VIII.  Ausiührbche  Wiedergabe 
des  bekannten  Berichtes  des  Admirals  £vans  und  der 
Steliungndnne  des  Konstnfttlonsbnreans  zn  dem  Be- 
richt. Vcr-.:!.  Schiffbau  IX.  Jahr?.  ?.  766. 
litat  für  dic  X'crwaltun^c  der  kaiserlicli  deutschen  Ma- 
rine auf  das  Rechnun«sjalir  19(.)8.  Ebenda.  Mitteilung 
der  wichtigsten  Angaben  aus  dem  genannten  ütat 
nebst  einer  Tabelle  Ober  den  voraussicbtlicben  Qeld- 
bedarf  Us  cam  Jahre  1917. 

NaiitisQliM  md  NydrigrairiiiMhes 

Die  Ausreise  M.  ?.  ..Planet"  nach  der  Siidscc  im 
Jahre  m*6.  Ueberall.  Heft  11.  Mitteilunv;..!!  iihLT  dic 
wissenschaftlichen  Arbeiten,  die  von  S.  .M.  ..Planet" 
Im  Atlantischen  und  Indischen  Ozean  im  Jahre  1906 
ausgeführt  wurden.  Einige  Skizzen  tmd  Abbildungen. 

Sulla  teoria  generale  della  compensazione  quadrantale 
del  corbara.  Rivista  Marittinia.  Juli,  .August.  Län- 
gere Abhandlung  über  Konipaskompensationen  mit 
mebreren  Tabellen  und  Skizzen  nebst  einer  Betrach- 
tung aber  einen  fflr  Kriegsschiffe  vortellliaften  Kom- 
paß. 

Sulla  tef)ria  e  la  pratica  JiHa  iiiuAa  iia\ i;;azii inu  astro- 
niimica.  libcnda.  Beilictt.  Utnfan^rciclic  Abhandlung 
Über  Theorie  und  Praxis  der  astronomischen  Nautik. 

SohiffMiaschinenbau 

The  cumbination  system  oi  reciprocating  engüies  and 
steam   turblnes.     Internatinnal  Marine-Engineering. 

Aiiciist.  Kntw  icklung  der 'gemischten  .Anlagen  mit 
Zeichnungen  für  Schiff«  verschiedener  Maschinen- 
Icistutig  und  kurze  Angaben  über  Neukonstrdktionen 
in  England. 

Verschiedenes 

Tlie  Boston  iloatin,;  liospilal.  international  .Marine-Engi- 
neering. Au'.:ust.  Längsschnitt.  Dcckspliine,  Haupt- 
spant und  eine  .Abbildung  des  für  die  Aufnahme  armer 
kranker  Kinder  unter  6  Jafhrcn  bestimmten  Hospital- 
schiffes. .Ausführliche  Beschreibung  der  Bauart  und 
Schilderung  der  Einrichtungen  für  die  Unterbringung 
und  Behandlung  der  Kranken. 


6tio  Troriep,  Rheydt  mein^.) 

Verkzeapasehtoen  aller  JM  Br  Xetallbearheituaa 

bis  XU  den  gröasten  Abmessungen. 

•»Mdell  Mv  4ea  SekURribra,  ala:  BBrdehnaaehhiaii,  SMnakvMBfkaia- 

njuchinen,    BlerhkantenhobflrD.ischinen,    Blechbiegmuchinen,  Scheereil,  Pressen, 


Aüsstilliiflg  Ollssililut 


fiMMNlMlilil 


K*<lialbohniiaschinen,  Keuelbohmuschinen  (ein-  und  melmpindeligX  AaiaBMMGhiaeo,  i^i^mTru , 


%tole  BfirilelnsdiiB» 

zum  Bördeln  von  KesselscbUssen 
Ui  1600  mm  Darcbmc«er.  35  an  Stbkm  mmi 
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Schwimmdock  für  üic  Kaiserliche  Werft  in  Wilhelms- 
haven. Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  InRcnicurc. 
8.  Auxust.  Viir-  und  Nachteile  der  Schwimmdocks 
KC«ciiiihcr  den  Trockendocks  und  ausführliche  Hc- 
schreibunK  der  Bauart  des  auf  den  How  aldtw  erkcn 
Kcbautcn  Sch\vimmdr)cks  für  Wilhelmshaven.  Das- 
selbe besteht  aus  einem  mittleren  Trai:sch\vimmk6rper 
von  we.sentlich  Kerinjjerer  Urcite  als  das  Dock  und 
zwei  Seitenbrückcntriik'crn.  deren  oberer  Teil  und 
f:nden  Schwinimkasten  sind.  Die  Vorteile  dieser  liau- 
art  sind:  Materialersparnis  durch  VerrinncruiiK  der 
Keilen  Wasserdruck  abzusteifenden  Oberflächen;  Vcr- 
rinnerunu  der  Fumparbeit.  weil  die  W'asserverdrän- 
Kun«  der  Seitenkasten  nur  Kcrin«  ist:  VerrinKerun« 
der  QuerheanspruchunK  des  Docks  heim  Heben  des 
Schiffes,  weil  der  TraRkörper  eine  ncrin^e  Fireite  hat, 
also  der  Auftrieb  möitlichst  unmittelbar  unter  der  An- 
Kriffsstellc  lie»;t;  vcruUere  Kaumliefe  des  Fontons  und 
damit  itröBcre  W  idcrstindsfähiKkcit  kckcu  Ouer-  und 
Länt!sbeanspruchun,;cn.  Zeichnun^icn  des  Docks  und 
mehrere  Abbildunjien. 

Elektrische  IJiniu-nschiffahrt  mit  Obcrleitunn.  Zeitschrift 
für  Binnenschiffahrt.  Meft  14.  Untersuchung  dc>° 
FraKC  nach  der  vorteilhaftesten  Form  des  Binnen- 
schiffalirtsbctricbcs.  F.s  wird  an  Hand  von  Rcnta- 
bjlitätsuntersuchun;:en  nacliKcwiesen.  dali  ein  System, 
bei  dem  von  einer  OherieitunK  aus  jedes  Kanalfaiir- 
/.CUR  elektromotorisch  betrieben  wird,  den  bisher  nc- 
briiuchlichsten  Systemen,  elektrischer  Trcidelci  und 
Schleppdampferbefricb.  wirtschaftlich  überlesen  ist. 

SchiffzuR  und  Minimaifrachtsatz  auf  dem  zu  kanalisie- 
renden Neck  ir.  Zeitschrift  für  Binnenschiffahrt.  Heft 
1.^.    Der  Aufsitz  beschSftiRt  sich  ebenfalls  mit  der 


Fräse  nach  dem  wirtschaftlichsten  Betrieb  der  Kanal- 
Schiffahrt.  Fs  wird  ausKcführt.  daß  die  elektrische 
Treideiei  am  teuersten,  der  SaujtKasschlcpper  am  bü- 
ÜKSten  arbeitet,  und  weiterhin  wird  berechnet,  daß  auf 
dem  zu  kanalisierenden  Neckar  bei  Finführung  des 
SauKiiasschlepper  eine  Frachtersparnis  von  mehr  als 
5t>       eintreten  würde. 

INHALT: 

Beitrag  zur  Dlmensiooierung  von  Schiffen.  Von 

Alfred  Schmidt,  Danzig  HI9 

*Oie  neuen  FMhrdimpfer  des  Kieler  Hafens.  Von 

Fr.  Bertram  82i 
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Druck-  oder  Ueberdruckturbine? 


Von  Ingenieur  F 
Bis  jetzt  iüt  die  FtagG  immer  noch  nicht  geitlärt, 
welches  das  absolut  vorteilhafteste  Veriahren  ist, 

lim  dein  Dampf  in  einer  i^ampftiirbinc  seine  ArlKits- 
^hlgiieit  z>u  entziehen:  das  ijruck-  oder  das  Ueber- 
druckverfahren. 

Vcr'j:!ciche  zwischen  beiden  Verfahren  hat  man 
Iiis  jetzt  schon  öfter  angestellt,  sie  smd  jedoch  meist 
nicht  einwandfrei.  Ein  richtiger  Vergleich  muB  un- 
bedingt auf  gleicher  nrundlajtc  gemacht  werden, 
d.  Ii.  man  muß  Turbinen  verj?leiclic!i.  die  unter  den- 
selben Verhältnissen  arbeiten.  Selbstverständlich 
;rehört  vor  alk-ti\  hierzu,  .hill  Paiiii)! druck,  Uebcr- 
hitzung,  \akuuin,  Lcusiuni;  u:id  'ruuicii/.ahl  jjleich 
Sind.  Eine  weitere  Forderung,  die  bis  jetzt  noch 
nicht  aufgestellt  worden  ist,  ist  -■jie  Gleichheit  der 
Herstellungskosten.  Die  Ueberdruckturbine  kann 
nur  als  vollbcaufschlagte  Trommelturbine  und  mit 
sehr  vrcl  Stufen  ansireftlhrt  werden.  nemc;c?;c)i- 
über  ist  die  Druckturbnie  viel  anpassuiiüsiähigir. 
liei  ihr  kann  man  die  einzelnen  Druckstufen  durch 
Wände  voneinander  trennen,  die  Beaufschlagung  im 
Anfang  partiell  wählen,  gleich  mit  höherer  .Anfangs- 
geschwindigkeit beginnen  und  so  die  Stufenzahl 
merklich  verringern.  Diese  Ausführung,  die  für 
Drncktnrbinen  die  übliche  ist,  vermindert  den  Her- 
Millungspreis  gegenüber  der  Ueberdruckturbine,  sie 
vcrminiiert  jedocii  auch  den  Wirkungsgrad.  Denn 
erstens  verursachen  die  Scheibenrader  erhöhte 
Radreibung,  besonders  bei  i  ariielkr  Beaufsclila- 
gung,  sodann,  und  das  ist  der  wichtigste  Punkt,  wir4 
die  Schanfeireibung  in  der  Turbine  durch  die  grö- 
ßere Danipfs'cschwindiKkeit  höher.  Ps  erscheint 
daher  nicht  richtig,  eine  derartige  vereinfachte  Kon- 
struktion der  Drucktnrbine  mit  der  vieistufigen 
Ueberdruckturbine  zu  vergleichen.  Vielmehr  sollte 
bei  einem  einwandfreien  Vergleich  auch  die  Stufcn- 
uhl,  idie  Umfangasesckwlndifrkeit  jeder  Stufe,  das 
Wärmcgcfäll  pro  Stufe,  die  Schaufelwinkel  gleich 
und  auch  die  Druckturbine  durchw  eg  als  Tronunel- 
turbine  ausgeffihrt  sein. 


elix  Langen 

Nur  auf  diese  Weise  ist  es  möglich,  festzustel- 
len, ob  es  richtig  war,  fiir  große  Trommelturbinen 
durchweg  dns  K'eaktioii.ssystem  an/uucnden  und 
in  welchen  Fullen  es  sich  lohnt,  dasselbe  für  einen 
Teil  der  Turbine  oder  ganz  durch  das  Aktions- 
system zu  ersetzen. 

Ks  ist  nun  sehr  umständlich,  die  Wirkungsgrade 
fiir  lile  Stufen  einzeln  zu  berechnen.  In  vorliegen- 
der Arbeit  .sind  die  VVirkung.sgrade  daher  nur  für 
die  erste,  mittelste  und  letzte  Stufe  berechnet  und 
hieraus  das  IVlittel  gezogen.  Von  der  so  erhaltenen 
Zahl  wird  der  Austrittsverlust  subtrahiert.  Als  mitt- 
lere Stuic  wird  dabei  «diejenige  angenommen,  bis 
zu  welcher  die  HSIfte  der  Qesamtleistunx  der  Tur- 
bine abgegeben  wird.  .  . 

Per  so  erhaltene  Wirkunps^rad  wird  zwar  von 
dem  v,  :rkijchen  etwas  abweichen.  Falls  icdocli  die 
{jeschwindigkeit  bei  der  Druck-  und  der  Ucbcr- 
üruektjrbine  naeh  Jcrii  gleichen  Gesetz  vom  Hoch- 
druek-  zum  Niederdruckende  zunehmen,  wird 
doch  ein  Vergleich  auf  Grund  dieser  Zahlen  möglich 
sein.  Unberücksichtigt  können  alle  Verluste  blei- 
ben, die  bei  beiden  Systemen  in  gleicher  Weise  auf- 
treten, nämlich  der  Verlust  durch  die  Labyrinth- 
kolben, der  AbkUhlungsverlust,  die  Tronnnek  iintd 
Lagerreibung.  Unberücksichtigt  bleibt  ienicr  die 
Erhöhung  des  Wirkung-sgrades  durch  wiederge- 
wonnene Reilsungswärme,  da  diese  infolge  der  ziem- 
lich gleichen  Wirkungsgrade  bei  beiden  Systemen 
in  gleichem  MaOe  anftretoi. 

r^ei  dem  Entwurf  ist  dieselbe  Stufenzahl  (d^) 
und  für  die  tdrei  fraglichen  Stufen  sind  dieselben 
Dampfveiliflltnisse  gewählt,  wie  in  dem  Aufsatz 
von  Dipl.-Ing.  Jasinsky  (siehe  Zeitschr.  Turbinen- 
wesen 07  S.  36),  nämlich  12  Atm.  abs.  400°  C, 
26  cbm/kg  für  die  erste,  2,02  Atm.  abs.  1,15  cbm  Ag, 
beim  Austritt  nus  der  mittelsten  Stufe  fSfnfc  ^5). 
sowie  0,1  Atm.  abs.  15,14  cbm/kg  beim  Austritt 
aus  der  letzten  Stufe  (Stufe  68).  Da  die  errechneten 
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\\  irkiingsgrade  mit  denen  von  Hrn.  Jasnisky  ziem- 
lich genau  iibercinstiinniert  (etwa  0,7).  iso  sind  die 
r>aiiii)i\  erliältnisse  für  Stufe  55  und  68  mit  Rück- 
sicht aiii  dtv  Keibiiii>;i>wäriiic  riciiti;;  gewühlt.  Auch 
die  WärmcKcfüile  sind  dieselben  wie  im  obigen 
Aufsatz,  tuniilich  im  K'-'mzcn  22u  \VK  kji  für  Uic  erste 
Stufe,  1  W  M  kj;  für  Stufe  55  3  \\  M  kn.  für  Stufe 
68—21  WE,  k>r.  Her  W  itikel  ist  in  beiden  t-alien 
ZK    22 "    K'ew  ählt.     Die  Laiilraüwinkel 


«,  der  nrucktiirbiiij  criiebL-n  sieh  ahn. 


'f-.  lind 
weiteres 

aus  dem  (Scscbwindi^keit.sdiukTiimn.  braucUt 
nicht  d; :  Ii  zu  sein,  f  lils  die  SchauieilätiKe  inner- 
halb des  Laufrades  zunimmt. 

iVlan  könnte,  um  gleiche  Schaufcllanj^cn  zu  er- 
halten, den  Winkel  bei  der  Druekiurbine  kleiner 
wiiiilcn.  Dici>  würde  den  W  irkungi»xraiJ  der  Druck- 
turbine erbölien.  allein  es  wQrdc  dabei  die  LSn^c 
des  Dampfu  e;ces  ^ejjeniiher  der  IJeberdrn.klurbine 
weseinlich  vcrurüliert,  so  dali  der  Vergleich  auf 
ürund  der  ßiukischcn  Kocifiztenten  nicht  mehr 
einwandfrei  wäre.  Wenn  nueh  bei  niei-hheit  vo:i 
Uj  die  Rechnung  für  die  Driickturbiiic  etwas  zu  uii- 
gDnstig  ausfällt,  so  wird  dies  doch  durch  den  Um- 
stand wieder  ausj;e.i;lijlien.  daß  bei  den  hohen 
Dauipii>(eschwiiidi>ikeiten  der  Druckturbiue  sich  die 
Schaufcischncidcn  im  Betrieb  schneller  ausnutzen 
werden. 

Das  Verhältnis  u/C|  ist  bd  der  Ueberdruck- 
turblne  im  AnfauK  zu  0.6.  für  Stufe  55  zu  0,5,  für 

Stufe  68  zu  n,,?3  gewählt.  Diese  Abnahme  von 
u,  Ci  siiiiHiit  wohl  mit  den  in  der  Praxis  üblichen 


Verhältnissen  zieniiich  überein.  Für  die  Druck- 
ttirbine  wird  ti/C|  mttDrItch  geringer. 

Die  UmfanxsKcsehwiisJiK'keiten  sind  auch  ;;i 
beiden  Fällen  dieselbe»,  nämlich  41,h  ni/sck.. 
76,1  m/sek.,  bczw.  UM)  m/$ek. 

Der  Spalt  ist  nach  der  Formel 

8  =  0,2  +  0,0003  D 

berechnet,  wo  D  der  liiirehmesser  des  'sT^iIUl:!  Nic- 
derdruckradcs  in  mm  ist.  Da  die  Iluchdruckstuiv'ii 
von  den  Lagern  am  weitesten  entfernt  sind  und  die 
«rciltten  Temperaturschwank  un^en  auszulialitii 
haben,  darf  der  Spalt  hier  jöJenfalls  nicht  kteutcr 
sein  als  am  Niederdruckende,  wenn  auch  der 
Durchmesser  hier  kleiner  ist.  Falls  der  Spalt  'Au>- 
üer  gewaldt  wird,  verschieben  sich  die  VerhäUaisi>c 
entsprechend,  was  welter  unten  berOcksichtigt  ist. 

Der  Spaltverlust  ist  in  der  in  dem  Aufsatz  des 
Verfassers:  Finincs  über  Aktionsturbiiicn  (Zcilsehr. 
Turbinen  Wesen  (17  S.  261,  siehe  auch  Schiffbau  Vlll, 
S.  272),  an«e>(ebenen  Weise  berechnet.  Der  Spal*- 
verlust  der  Aktionsturbine  ist  aus  den  daselbst  an- 
KCk'ebencii  driinde»  «leich  null  gesetzt.  Die  Schaii- 
felreibnn;;  ist  für  beide  Systeme  mittels  des  liänk;- 
schen  Diai^ramms.  und  zwar  für  Lcit-  und  Laufräder 
unter  Herücksichtigung  der  mittleren  Dampfge- 
schwindigkeit 
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berechnet. 
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Zahlentafel  l 
Stufe  1  Stufe  55 

Ueberdr.      Druck  Uebeidr.  Drock 


0.6  mm 


0  6  mm 


2.6  Vo 


Stufe  68 
Ueberdr.  Druek 


0.26 

t.l5 

IS.i 

1500 

1500 

1500 

Vmljtm. 

4IJB 

76.1 

100 

m/scfc. 

530 

968 

1290 

mm 

22» 

22« 

22* 

22» 

22* 

22» 

49.5" 

40.S« 

41« 

35« 

32* 

30« 

22« 

38.30 

22» 

34.6» 

22* 

SO* 

49.5» 

84« 

41« 

74.5» 

32« 

49* 

1.0 

5.0 

21j0 

WB/kg 

84.7 

35.4 

86.3 

210.5 

ist 

D/Kk. 

733 

98.0 

16S.3 

2i.';.o 

363.0 

444.5 

• 

52  0 

63,8 

119.3 

130,0 

255.0 

259.5 

0.9.= 

0.943 

0  905 

0.898 

0.827 

0.827 

69  6 

92.3 

152.3 

1932 

300.0 

367.7 

m/kg 

0  062 

0.13 

0.62 

1.06 

5.0 

7.54 

WE/k( 

0.6 

0.453 

0.5 

0.395 

0.333 

0  272 

.14.7 

55.8 

86  3 

126.0 

210  ,=1 

277.5 

m/adi. 

69  6 

52.9 

152.3 

1140 

3000 

230.0 

• 

52.0 

54.0 

119  3 

12Ü.0 

255.0 

254  0 

• 

0.95 

0949 

0.905 

0.905 

0.827 

0829 

34.7 

35.4 

86  3 

67.0 

210.5 

151 

ni  Sek. 

0.062 

0.038 

0  62 

0,345 

SO 

2  84 

Wükg 

0.124 

0  lf)8 

1,24 

1,405 

10.0 

10.38 

■ 

87.6  »'« 

83.2  o/o 

75.2% 

71,9% 

.^2  5  »'„ 

50.5  ^  s 

Leitr. 

mm 

28.2 

21.2 

31.5 

24.8 

123    Laufr.  120 

0.6  mm 


71.9  »/o 


0.6*/, 
51.9 


SOS*/, 
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Die  Veren^iiiiK  durch  die  Schanfcldickc  ist  hei 
«  — zu  25  '/v  angenüiiiiiicn.  Bei  gröUereii  Wm- 
keina  wird  sie  jreringer.  In  der  Formel  fOr  Jden  Spalt- 

verhist  ist  daher  mit  nur  in  %  gerechnet  worden. 

Die  AustrittsgeschwindiKkcit  wind  bei  beiden 
Systemen  in  der  jeweils  folgenden  Druckstwfe  mit 

aiis.iiL'MiHzt.  If:«her  ist  die  AustrittsKeschwindiKkcit 
der  vorhergetiendcn  Stuic  c,,  welche  idcntiscii  ist 
mit  der  absoluten  'EintrittSKeschwlndi^kcit  ins  Leit- 

r:iJ.  der  ab'-  ihttcn  Austrittsj^cschwirirdigkeit  d  der 
betrefieiidcn  Stufe  gleichgesetzt. 

Die  Berechnung  ist  für  die  für  DaTtipiturbiiien 
etwa  mittleren  Verhältnisse,  nämlich  für  eine  Lei- 
stung von  .^fMMl  PS.  bei  15iin  Unidr.  min.  diir:li^  - 
führt.  UmrcchnuniJ  auf  andere  Umlaufszihleii  uiij 
Leistimgen  erfolgt  unten.  Für  die  drei  genannten 
Süifcn  :rjr.-hen  <^ich  dann  bei  beiden  Systemen  die 
Vcriialuiisse  der  Zahlcntafcl  I. 

Der  Aiistrittsverlust  wird  bei  der  Uebcrdruclc- 
lurbine: 

5.32 
220 

bei  der  Druckturbine: 

2.74 


210»S  m  -  5.32  WE  — ^  =  2,4  % 


151  m  —  2,74  WE  — 


220 


~  1,23% 


Als  Mittel  aus  den  drei  Wirkungsgraden  er- 
halten wir  fQr  die  Ueberdruckturbine: 

und  für  die  Druckturbine 


8J.2  -y  /  U9  r  jO»5 


=-  68,33% 


Von  diesen  Zahlen  miisscn  noch  die  Austrltts- 

vcrtustc  abgezogen  werden.  Wir  erhalten  datin 
endgültig  für  die  Ueberdruckturbiiie: 

69,6  —  2,4  -  fil^  % 

und  für  die  Drncktnrbme: 

68.33—  1.2?  ~  67,1 

Hieraus  ersehen  wir,  daß  unter  den  anKcnom- 
menen  Verbältnissen  beide  Systeme  gleichwertig 
sind.  Die  Ueberdruckturbine  ist  bezüglich  der  Rei- 
bangsverlu&te  in  den  Schauieln  am  gUnsiissten.  Das 
ist  auch  ohne  weiteres  begreiflich;  idenn  die  Reak- 
tionswirkung muß  wegen  der  geradlinigen  Strö- 
mung mit  geringeren  Verlusten  verbunden  sein. 
Eine  reine  UeberdrucktnrUne  (Reaktionsgrad  1) 
Wfflrde  ja  nur  in  der  Düse  Reibungsverluste  auf- 
wdsen,  d.  h.  einen  Wirkungsgrad  von  85  bis  9ü  7' 
erreichen.  Leider  wird  der  Wirkungsgrad  bei  der 
UcberdruckturbiiK'  Jurcli  Spalt-  inul  Austrittsver- 
lust so  vermindert,  daß  er  in  unserem  Falle  dem 
der  Drucktnrbine  gleich  wird. 

Ks  sei  hier  noch  bemerkt,  daß  es  nach  obiger 
Berechnung  möglich  sein  müßte,  große  Auspuff- 
tuiUnen  mit  einem  WIrktmgsgrade  von  TD  bis  80  % 
zu  bauen,  was  jedoch  nach  den  bis  letzt  vorliegen- 
(ien  Resultaten  ausgeschlossen  ist.  £s  liegt  das 
«*obI  daran,  daB  die  Bftukl'schen  Koeffizienten  mit 


aliMcIiniender  DanipfscscInv'nJi^'Kcit  schneller  zu- 
nehmen, als  den  wirkiiclitn  Verlialtnissen  entspricht, 
ferner  daran,  daß  auch  bei  den  Labyrinthkolbcn  der 
Spaltverlust  für  die  HocIiLlnickseite  größer  wird. 

Ferner  erscheint  auch  bei  dem  Rcaktionssystcin 
trotz  des  Spaltvcrinstcs  der  Wirkungsgrad  des 
Mochdrucktci'i.  s  iK  JciiteiiJ  günstiger  als  der  des 
Niederdrucktcilcs.  Dies  iiat  zum  Teil  die  gleichen 
QrDnde  wie  oben,  dann  aber  ist  zu  bedenken,  daB 
man  erst  in  vkii  aflcrlctztcn  StmV'ti  gezwungen  ist. 
mit  Rücksicht  auf  die  Schauiellängc  mit  u/ci  unter 
0,4  herabzugehen,  so  daB  der  mittlere  Vi^lrkungs- 
graJ  cfes  Nieder Jruckteiles  bedeutend  höher  aus- 
füllen wird  als  das  Mittel  der  Wirkungsgrade  von 
Stufe  55  und  68,  während  in  unserer  Berechnung 
lineare  Aenderung  des  Wirkungsgrades  angenom- 
men ist. 

Es  handelt  sich  jedoch  in  vorliegender  Arbeit 
nicht  mn  ili.-  Hrstiniinini:.;  von  aliv  »Iiitjn  Werten  für 
den  Wirkungsgrad,  sondern  nur  um  einen  Vergleich 
zweier  Systeme,  so  daB,  da  obige  Einflüsse  bei  bei- 
den Systemen  in  gieicliA.'r  Weise  eintreten,  die 
Zahlen  trotz  der  Abweichungen  von  der  Wirklich- 
keit ihren  Wert  behalten. 

Bei  der  L'ebcrJniLktnrbirie  ist  J.r  Austrittsver- 
lust iAi*>,  bei  der  Druckturbiiie  nur  1,^3 Dies 
liegt  In  der  Natur  beider  Systeme.  Der  absolute 
Austrittswinkcl  isi  bei  der  Ueberdruckturbine 
sehr  klein  (32  1,  der  Austrittsquerschnitt,  von  dem 
nur  das  Produkt  mit  sin.  nutzbar  ist,  wird  daher 
schlecht  ausgenutzt.  Bei  der  Druckturbinc  LiLV-;c;^'cn 
ist  der  absolute  Austrittswinkel  viel  größer  (49 
Es  empfiehlt  sich  daher  InledemPalldle  letzte 
Stufe  von  Ueberdruckturbincn  a!s  Aktionsstufe  rui>- 
zniiihren.  Hierdurch  kann  der  .^ustrittsvcrlust  auf 
etwa  die  Hälfte  lieruntergedrflckt  werden.  Na- 
nientlich  hei  sehr  hohem  Vakuum  (0,05  Atm.  abs. 
uDd  darunter)  wäre  dies  vorteilhait,  da  idort  oft 
der  Anstrittsverlust  auf  5^  und  höher  steigt,  so 
daß  die  Vcrhcsscrung  des  Wirkungsgrades  2,5% 
und  mehr  betrüge. 

Die  Schaufellänge  bliebe  dabei  dieselbe  wie 
bei  l'ebercfruck.  Es  wäre  daher  sogar  möglich,  bei 
vorhandenen  Turbinen  idie  letzte  Stufe  durch  eine 
Aktionsstufe  zu  ersetzen.  Die  Auswechselung  der 
Schaiift'In  wird  dabei  wenig  Schwierigkeiten  und 
Kosten  verursachen  und  sich  in  kurzer  Zeit  bezahlt 
machen. 

Qanz  axiak:  AustrittsffcsLhwin Ji,;:keit  läßt  sich 
bei  dem  geringen  Veihältnib  u,  c,  der  letzten  Stufe, 
das  durcli  d;e  begrenzte  Schaufellängc  und  Um- 
Fnn:.:s.^e^ch\v)ndigkcit  bedingt  ist,  nicht  er/^klLii.  Je- 
doch waic  es  vielleicht  möglich,  jurch  AiivvctiUuiäg 
eines  Diffusers  hinter  dem  letzten  Leitrad  die  Aus- 
triltsgeschwindigkcit  teilweise  in  Druck  zurück  zu 
verwandeln.  Man  erhielte  aui  diese  Weise  hinter  der 
letzten  Stufe  ein  höheres  Vakuum  als  im  Konden- 
sator.  Sehr  groß  ist  allerdings  der  Gewinn  nicht, 
da  die  Ocschwindigkeit  im  Abdampirohr  immjr 
noch  etwa  100  m  'sek.  beträgt.  Bei  obiger  Aktions- 
turbine wäre  theoretisch  noch  etwa  WC/kg  - 
0,7  %  gn  gewinnen.  Das  Vakmim  wflrde  dadurch 
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um  etwa  U,ÜU5  Atin.  abs.  verbessert.  Bei  der  U^ber- 
drucktnrbine  wSre  wegen  des  groBen  Austrittsver- 
lustcs  der  ücwinn  höher,  etwa  4.\  WE/ki;  —  1,9/^-, 
die  Verbesserung  des  Vaituunis  U.01Ö  Atin.  abs. 

£s  erübrigt  sich.  festzustelUn,  wte  sieb  der 
\Virkiin>;s:<raü  hei  AciideruiiK  des  Spaltes,  der  Lei- 
sninK  und  der  Unilauizahi  ändert. 

Der  Spaltveflust  ist  um  so  kleiner,  je  liöher  die 
Uinlaiifzahl,  je  jcröüer  die  LeistiiiiK'  tiitJ  ic  kleiner 
der  Spalt  ist.  l:s  liegt  daher  aaiie,  denselben  einem 
Faktor  k  proportional  zu  setzen,  den  tnan  zweck- 
mäOig  wie  folKt  bestimmt: 

^  Umlaufaahl  (IJnil./min.i  X  Leistung  (PS.) 

Spalt  inim>  X  lü'' 

Dieser  Faktor  wird  f&r  vorliegenden  Fall 
l_500  X  3000^ 

b^iir  diesen  fall  ist  also  die  Druckturbine  der 
Uebcrdruckturbinc  gleicbwertlg.  Es  besteht  aller- 
dings zwisclien  beiden  Systemen  noch  andere  Un- 
terschiede die  eine  Verschiedenheit  des  Wirkungs- 
grades unter  Umständen  mehr  als  ausgleichen  kön- 
lifii.  f">ic  l'cberdrucktiirbinc  li:u  den  Vorteil,  dali 
das  Protii  der  Leit-  und  Lautradsehaukcl  «Icich  ist, 
ein  für  die  Fabrikation  wichtiger  Umstand.  Ferner 
wird  \viv.,'en  der  {ierinircrcii  naTiipi^^eschwiiidijrkeit 
die  Ahmii/nnK  gering  scui.  u;tlircnd  bei  der  Pruck- 
tuibinc  die  Schneiden  der  Laufradschaiiteln  gefähr- 
det siiij.  Die  Driickturbinc  hat  ihrerseits  den  Vor- 
teil. üaB  der  Spalt  ohne  Krhöliung  der  Verlnste 
vergrüBert  werden  kann,  wodurch  sich  die  He- 
tricbssicherheit  verbessert.  Bei  Turbinen  mit  k  = 
7.5  müssen  obige  Umstände  zwischen  beiden  Sy- 
stemen den  Ausschlag  geben.  Wird  der  Fak- 
tor größer  als  7,5,  soistauijedenFall 
das  Re  3  ktions  System  zu  wählen. 

Für  k     5.9  wird  der  Spaltverlust  der  Stufe  55 

der  Ueberdruckturbinc 


Für  k  =  2,65  wird  der  Spalt verlust  der  Siuk68 
0,6  X         =  2,8  % 


und  der  Wirkungsgrad  71.9 'r,  j^lcich  dem  der 
Druckturbine,  hier  lohnt  es  sich  also,  den  Hoch» 
drackteil  (50  %  der  Leistung)  als  nriickfiirbinc  aus- 

/ufiihren.  Für  k  •  5.9  miiiJtc  dci  H  -'iJnickteil  nur 
teilweise  als  Druckturbine  ausgeführt  werden. 


2,65 

und  der  Wirkungsgrad  5n,5  gleich  dem  (!er 
Druckturbine.  Für  k  <  2,b5  ist  es  daher  vorteil- 
haft,  die  ganze  Turbine  als  Aktwnstnrbine  aosza- 
ffihren. 

liei  Schiffsturbinen  licgL-n  die  Verhältnisse  et- 
was anders  als  bei  ortsfesten  Turbinen.  Einmal  wirJ 
fiicr  Jcr  Sp:ilt  jrrölier  bemessen,  wohl  wc^eii  de: 
uiibiclicn.:i  rmidiurung.  Aus  einer  von  Spcakinaii 
vtröffcritlichten  Ki!r\L-  (siLlie  auch  diese  Zcilschr. 
VlU,  S.  274)  läüt  sich  für  den  Spalt  die  Formel: 

s  =  0,3  -i-  0,00067  D 
ableiten.  Ferner  muß  berOcksichtigt  werden,  daB 
bei  Scli;fr\rurhirien  die  Danipf-  titid  Um^a^^^s^;c- 
sciiwindigkeit  kleiner  ist,  wodurch  sich  der  Siult- 
veriust  vermindert.  Ifin  weiterer  Unterschied  Ist 
das  kleinere  Verhältnis  u/c,.  Bei  den  üblichen  Wir- 
ten für  u  und  e,  (un,  =  30  —  3,^  m/sek.,  u  Ci  ^ 
0.45)  muß  daher  k  noch  mit  einem  Faktur  multi- 
pliziert werden,  der  für  Schlaelitseliiffe.  Krcii7'.T. 
Schiiclidaiupicr  und  Kaiialdainpicr  zwischen  l,h  uau 
J.67  liegt.  Bei  sehr  schnellen  Zerstörern  sinkt  der- 
selbe bis  auf  l.IS.  In  lOiirenden  Zahlentafchi  ist 
für  häuiiij  vuikü:nmende  l  ypen  die  günstigste  Aiis- 
fniirungsform  für  verschiedene  Leistungen  und  Uni- 
lüufzahlcn  angegeben,  und  zwar  in  Zahlentaicl  II 
für  ortsfeste,  in  Zahlcntafel  III  für  Schiffsturbinen. 

Die  fiir  Elektrizitätswerke  gangbarsten  Typen 
sind: 

1500  PS.  —  1000  KW  -   3000  Uml./min. 
.3000  PS.      2m)  KW      1500  Uml  min. 
7500  PS.  —  5000  KW  —  1000  Uml /min. 
10000  PS.  —  7000  KW  —  75öUml./mIn. 
Durch  Vergleich  dieser  Zahlen  mit  Zahlentaftl  II 
sieht  man,  daß  für  ortsfeste  Turbinen  und  nonnalt; 
Verhältnisse  die  Ueberdruckturbinc  das  günstigste 
System  darstellt.  Für  kleine  Leistungen  und  ge- 
ringere Umlaufzahlen  (z.  B.  Qleichstroro-Turbo- 
dynamos)  kommt  das  kombinierte,  bezw.  das  reine 
Aktionssystem  in  Frage.   Dabei  ist  noch  ZU  be- 
rücksichtigen, daß  die  Formel : 

8  =  0,2  +  0,0003  D 
recht  kleine  Werte  ergibt,  die  namentlich  bei  hölic- 
rer  Ueberhitzung  schwerlich  eingehalten  werden 

Zahlentafel  11 


Uml.  min. 
3000 
1  500 
1  000 
7» 


UmL/nlii. 

1000 
aoo 
600 

400 
300 
200 
ISO 


Spalt 

0  4  mm 
06  . 
OS  . 
IjO  . 


Sinlt 

1V45  m 
H»3  - 
12  . 
1.6  , 
2.1  . 
SO  , 
4,5  , 


WB  per  Stnfia 
2.4 
1.8 
1.4 
1.2 
LI 
Ivo 
1.0 


Orllesitt  Turbinen 

DrtickturWne 
bis  .Vio  PS. 

-  I  lOit  . 

,  2  100  .  . 

.  »flOO  • 

Zahlen  tafel  III 

Schiffsturbtnen 
Dmkturbhw 

bis  2  100  PS. 

-  2  800  , 

H  3600  , 

»  6  600  , 

«  II  000  . 

.  23000  .. 

.,  46000 


Komb.  Turbine 

330—1000  PS. 

1  100-3  000  , 

2  100-  6000  . 
39O0-IO0O0  . 


Kombin.  Turbine 

2  100    t,rm  PS. 

2  80Ü     7  700 

3600-10000  ,. 

6  600-19  000  ., 

11000-32  000  .. 

23000-64000  .. 

46  000-130000  „ 


Liebe  rdiuckturbine 

über   1  000  PS. 
,     3  000  , 
.     6000  . 
.   lOOOO  . 


UdMnbvdriBibiM 


Ober 


6  000  PS. 

7  700  . 
10000  „ 

19000  . 

64  000  ,. 
130000  ,. 
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können.  N:uh  einer  MitteÜiüi'^  von  Brown^J-n  ltI*) 
wird  der  Spalt  bei  «roßcn  Turbiiieu  uü  mehrere 
Millimeter  weit  Kenommen.  Hierdurcli  würden  sich 
die  Verhältnisse  zuungunsten  lies  Ueberdruck« 
»ystcnis  verschieben. 

In  dieser  Tabelle  Kelten  die  Leistungen  natfir- 

lich  für  jede  einzelne  Tiirbincnarilajce.  bei  Vicr- 
hchraubenschiffen  alsu  für  die  Hälfte,  bei  Urci- 
scbrattbensciiiffen  fUr  etwa  %  der  Gesamtleistung 

Veriileichen  wir  die  Daten  ausgeführter  Turbi- 
nenschitfe  mit  obiger  Tabelle,  so  tlnden  wir.  daU 
z.  B.  für  die  „Lusitania"  und  „Maiirctania"  mit 
Mmt  PS.  pro  Anlak'e  bei  150  bis  2(K»  Uin!./min. 
das  Aktionssystem  oder  ztitn  mindesten  die  kom- 
binierte Turbine  hätte  angewendet  werden  niiisscn, 
Bei  der  „Carniania'"  mit  ca.  9(100  l*S.  bei  185  IJml.- 
mia.  wäre  das  reine  Aktionssystem  unbedingt  vor- 
teilhafter gewesen,  ebenso  bei  der  „Dreadnought'* 


')  B.  T.  Z.  V/  31.  Okt.  07. 


mit  I0  5(HI  PS.  \n-n  Ai\hv/,c  bei  .^<»o  Uml./min.  Da- 
KCKcn  ist  bei  Jen  iicueii  en}jlisctien  Zerstörern  bei 
I2  0(H)  PS.,  (m  UmL/min.  die  reine  Reaktions- 
turbine am  Platze. 

ZusanmietifassmiK:  Das  reine  Ueberdruck- 
systeni  ermöglicht  unter  Künsti;(en  Verhältnissen 
die  höchsten  WirkiniKSKrade.  die  mit  Pampftnrbi- 
ncn  überhaupt  erreichbar  sind.  Es  ist  jedoch  wegen 
des  Spaltverlustes  nur  bei  hohen  Leistungen  und 
Umiaufzatilen  vorteilhaft. 

Sobald  die  Umlanfeahl  hemntcrjieht  (Schiffs- 
tnrbincn.  (jleichstrom-Turbi>J.\  n  i;n:t>.  -.■■itt  di'.-  \  iel- 
stufige  Aktionstronimelturbinc  als  Moclidruckturbine 
oder  fSr  das  sranze  DruckKefälle  In  ihre  Rechte. 
AuGerdem  herscht  das  Aktionssystem  allein  in  allen 
den  häJlen,  wo  die  Kleinheit  der  Leistung  .oder  die 
Notwendigkeit  einfacherer,  billigerer  Konstruktion 
die  Anwendung  vieler  Pruckstufcn  iimnri<I;.h  ma -ht 
und  man  zur  t:rhöhung  der  UmfanKsifesctivvindi^- 
keit  oder  zur  Qeschwindigkeitsabstufung  gezwun> 
gen  ist. 


Anwendungsgebiete  des  Motors  in  der  Schiffahrt 

Von  F.  W.  von  Viebahn,  DipL-Ing. 

(ScMuß) 


Noch  eine  andere  Kategorie  kleiner  Secscliirfe 
durften  le  nach  den  firtlicben  Verhältnissen  in  dem 

Motor  ein  beachtenswertes  Mittel  finden,  ihre  Lei- 
stungsfähigkeit durch  die  Zeitersparnis  zu  erhöhen, 
iiire  Wirtschaftlichkeit  zu  steigern  und  so  gegen  die 
>^"etiir  \\-aehscnde  Koiikurreir/  der  Dampfer  sich 
besser  zu  iialieu;  es  sind  die  Kustciisejiier.  wie  sie 
i.  Bb  in  der  .skandinaviselieii  Holzfahrt  noch  nen- 
nenswert beschäftigt  sind  oder  in  Jeiii  ;!iehr  ört- 
lichen Frachtverkehr  der  Ostsee  arbeiten.  Das  Be- 
fahren vorwicRcnd  enger  Gewässer  zwniKt  oft  zu 
abwartendem  Stilliejrcn,  wälirend  Jer  Motdr  sie 
vom  \Vii:d  unabliaaiti^  aiaeln  und  iliüeis  eui  luiiiie- 
loses  Anlaufen  all  der  kleinen  Plätze  ermÖKliciit, 
wohin  der  Dampier  schwerlich  fol^t.  da  sie  abseits 
der  groUcn  StraBc  liegen.  I^er  schwedische  Drci- 
inastschoncr  „Cecilia"  stellt  einen  solchen  Versueh 
dar  und  empfiehlt  diese  Frage  dem  deutschen 
Kleinreeder  zu  gründlicher  Nachprüfung,  zumal  mnn 
auch  in  der  ostamerikanischen  Küsteuf  ihrt,  die 
öberdem  durch  stetige  Windverhältnisse  begünstigt 
ist,  den  Motor  als  Hilfsmaschine  mit  Erfolg  heran- 
zieht. 

Aber  nicht  nur  die  kleine,  sondern  auch  die  im 
eigentlichsten  Shine  .jcroße  Fahrt"  mwB  bei  dem 
schlechten  Arbeitsmarkt  und  den  niedrigen  Frach- 
ten auf  jedes  technische  Mittel  ausgehen,  um  sich 
lebensfUtig  zu  halten  gegenüber  dem  Dampfer,  -der 
bald  auch  nach  der  amerikanischen  Westküste  ein 
tinialistor  finden  wird,  wie  ihm  der  Suezkanai  sei- 
nerzeit den  Weg  nach  dem  Osten  öffnete.  In  seiner 
umfassenden  Abhandlung  über  „Die  grolkn  Se'.;e'- 
scbifie"  weist  Prof.  Laas  überzeugend  nach,  daß 
es  vor  allem  darauf  ankommt»  die  Zeit  zn  ersparen. 


weiche  jetzt  durch  -das  iast  iahrplamuüliige  Kreu- 
zen windarmer  Zonen  am  Aequator  verloren  gebt. 

Fiel  diesem  aushilfsweisen.  unerwartet  eintretenden 
und  nur  kurz  anhaltendem  Aiitricbsbcdarf  muß  der 
Anspruch  der  Kraftquelle  ^n  Raum  und  Gewicht  Im 
gleichen  Verhä!tnis  ru  ihrer  VerwendungsJnuer 
stehen,  ebenso  wie  iii  ilircn  Anlage-  und  Betriebs- 
kosten; dabei  nniB  sie  trotz  gröüter  Brennstoff- 
Ökonomie  stets  betriebsklar  sein,  um  überlrvipt 
ihren  Daseinszweck  erfüllen  zu  können.  Keirser  die- 
ser Bedingungen  entspricht  die  Dampfmaschine; 
der  .^V)i'^r  erfüllt  sie  alle  gIcichmäUig  und  macht 
so  seine  maschinellen  Unterlegenheiteii  im  An- 
lassen, Regulieren  und  Umsteuern  für  die  vor- 
liegende Aufgaben  mehr  als  wctt.  Die  voraus- 
sichtliche mindeste  Kürzimg  der  Reisedauer  um 
20%,  zugleich  mit  der  so  gegebenen  Möglichkeit 
des  häufigeren  Anlaufens  von  Zwischenhäfen,  hat 
deshalb  diesen  beachtenswerten  Vorschlag  zum 
Ausgang  eines  lebhaften  Meinungsaustausches  ge- 
macht: bei  dem  bedeuten  Jen  Anteil,  weichen  die 
deutsche  Flagge  an  der  groRen  Scgclschiffihrt  hat, 
ist  ein  baldiges  praktisches  Vorgehen  gebot'.Mi,  zu- 
mal der  Vergleich  mit  dem  Segeldampicr  „R.  C. 
Rlckmers"  wertvolle  D.itcn  zn  der  Grundfrage  der 
Wirtschaftlichkeit  geben  diii  if Fs  wäre  daher 
verdienstvoll,  wenn  eines  der  ^roUcn  Segeischul- 
schiffe  unserer  Handelsmarine  zn  solchem  Versuch 
eingerichtet  würde. 

Che  das  vielseitige  (Jebict  der  Seeschiffahrt 
verlassen  wird,  muß  noch  eines  Sondergebietes 
gedacht  W  erdeil.  :uif  Jeni  die  Finfrdii  iiiur  >ies  Motor- 
antriebes  nach  den  in  England,  Amerika  und  Kanada 
angestellten  Versiicben  als  ganz  ■  außerordentlich 
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atissichtsvoll  Kcnannt  werden  muß.  In  einer  der 
edelsten,  aber  auch  Kcfalirvollsten  imd  schwersten 
Aiii^iabjii  verspricht  der  Motor  ein  willkoriunencr 
Heller  zu  werden:  im  Kettungi^buüt !  Das  ange- 
strengteste l^itikcn  mit  Brandung  und  Sturiii  er- 
schopite  bisher  sch  tii  die  Kräite  der  Ik-niunniin.:,'. 
clie  noch  das  ciKcniliciic  Kcttungswerk  begann, 
und  zwamr  sie  oft  genug,  trotz  der  verzweifeltsten 
Bemüh  II iv.n  schlieBlich  doch  ziun  Aufgehen,  wo  es 
tinli,  der  griniinun  See  iiirc  Ueutc  nocii  zu  entreißen. 
In  mancherlei  Hinsicht  stellt  dieser  Dienst  an  den 
Motor  besondere  Anforderururcn,  zum  il  wenn  es 
sich  um  sclbstrichtende  Uüutc  handelt,  tinnial  niuü 
far  den  Fall  des  Kenterns  der  Motor  was- 
serdicht abKCSchlosscn  sein,  andererseits  ist 
leichte  Zugänglichkeil  und  reichliche  Luitzufulir 
unerllSlich;  auch  muB  bei  einer  Neigung; 
van  fif)  (Irad  in  F.rwartunK  des  Kenterns  der  Motor 
selbsttäti>;  aussetzen  und  die  ZuiuhrlL;itunKeii  sic!i 
schließen:  während  bei  gedrängtester  Anordnung 
«crin^es  (ie wicht  Vorbedinirin''-r  iür  das  Auiricht- 
verniöK'en  und  die  '^ransportiaili^^kei^  des  Houtes 
Ist.  Es  ist  offensichtlich,  in  welch  hohctii  MaUe  der 
ränniüchc  Hilisbereich  einer  St  itinn  im  1  die  physi- 
sche Leistunis'sfahiKkeit  des  IJuoi^s  Jurwli  Jen  Moir)r 
wächst,  wie  die  kühne  und  erudit^ekronte  Aniatcur- 
leistiini;  der  ..liJLi)"  hei  dem  berüdui«ten  K'ip  Cod 
bewies,  hua  \  er  Jieuslvollen  Hjmühun>;en  des 
K  ipt-  Mc  Lellm.  U.  S.  C.  S..  ist  es  zu  danken. 
d.iH  lieute  b^-rcils  zahlreiche  Stationen  an  den  at- 
l'jntis>.!ien  und  pazifischen  Küsten  der  Union  wie 
auch  Kanadas  mit  Moturrcttungsbooten  aus.ijcstat- 
tet  sind,  denen  der  Jahresbericht  des  (.jcneral- 
inspektors  des  Seerettunk'swesens  die  allerbesten 
Krfolne  zuspricht.  Auch  unter  unseren  abweichen- 
den Standverhältnissen  ist  diese  Neuerung  vielver- 
sprechend und  findet  icdenfalts  bei  den  leitenden 
Stcüeii  Jcr  PcntsJun  ( ijsellscliait  ZUr  Rctttttll? 
Schiffbrüchiger  prüfende  Beachtung. 

Noch  verbleibt  das  große,  för  das  nationale 
Wirtschaftsleben  sf)  über  ins  wijhti.i^e  (j.fii.t  Jcr 
Hinnenschiifahrt,  in  wclclicni  der  Verbrennungs- 
motor bereits  mancherlei  Anwendung  gefunden  hat, 
imd  für  die  Zukimft  von  ;jrolier  Mcdeiitiinj(  sein 
wird,  liier  spielen  nicht  so  sehr  Raum-  und  Ue- 
wicht.sersparnis  die  vorherrschende  Rolle,  wenn 
wir  vorwiejicnd  die  dem  ( lütertransp :)rt  dicnv.Miden 
schweren  Lastfahrzeuge  in  Betracht  ziehen,  son- 
dern die  Wirtschaftlichkeit.  Oegenaber  dem  jetzt 
üblichen  Schlepp-  und  Stakbetrieb  verspricht  sie 
bei  üiiibau  eines  Motur.s  durch  den  groUcn  Zeit- 
gewinn trotz  der  vermehrten  Anlagekosten  und 
höliercn  Amortisation  eine  wesentlich  bessere  zu 
werden.  .letzt  wird  der  Kahnbetrieb  in  starkem 
Mafle  votr  Wind-,  Wetter-  und  Stromverh'iltnissen 
becinfhiHt.  und  nur  mit  vcroUcr  Mühe  d.-r  Schiffer 
lassen  sich  die  Kahrzeu;<e  hn^rsam  fortbcwc;;en, 
falls  niclit  Pferde  oder  P  tmpier  ko.stspiclige 
Sehl -iip  -  -nsto  leisten.  (irolSer  ZeitV'jrliist  cnt-t'.'lit 
an  den  Schleusen  durch  Jie  Schwieri;;keiten  des 
Verholens  der  unFiandlichen  ;^rf>üeii  Seli!ffs-.;efafie. 
die  sr>  vrnt  wjc  -.r  !  :  M  i::  i\ rierfahi>tkeu  be- 
sitzen.   Wird  da^iCKcn   unter  Kcrliijücm  Opfer  Uli 


Kaum  Motorantrieb  vorgesehen,  so  ist  eine 
dauernde  gleichmäßige  Fahrtleistung  des  nun  selb- 
ständigen, nianövrierfäli'iien  I.  istk  ilmes  gesichert, 
weiche  die  planmäiiige  Hinrichtung  eines  geregelten 
tletricbes  Ober  weite  Strecken  gestattet,  zumal  die 
jetzt  s  )  lan.:;wieri;ten  Fahrtunterbrechungen  an  dc-i 
Lösch-  und  Ladeplätzen  dadurch  eine  wesenilictic 
Abkürzung  erfahren,  daß  der  Motor  während  des 
Stüück'cns  als  Antriebskr;ift  für  die  Ladewinden 
frei  ist  und  su  auch  dannTirtschafilichausgenuutwird. 

Größere  Binnenschiffahrtsunternehmen  haben 
in  Krkcnntnis  dieser  X'orteüe  bereits  den  Motor- 
antrieb  in  untcrsciiicülichcr  Weise  ihren  Bedürf- 
nissen mit  Erfolg  dienstbar  gemacht:  -die  ,2iege1- 
t.'ansport-Qesellschaft"  betreibt  mit  hundert  KSh-i:- 
eine  regelmäßige  Verbindung;  zwischen  Zehdcmä 
und  Berlin  über  eine  Entfernung  von  nind  80  km. 
Hier  ist  der  fs  PS.-Antrieb  elcktrnnrttorisch  aii> 
Akkuiiitilitorcn.  deren  Eassungsvennti^jen  üt^m 
Kraftbedarf  der  ganzen  Reisedauer  entspricht.  Diese 
Betriebsweise  ist  nur  da  empfehlenswert,  wo  c- 
sich  um  die  regelmäßige  Erachtfahrt  über  eine  ganz 
bestimmte  Strecke  handelt,  an  deren  EnJininkijfi 
die  entleerten  Batteriezellcn  neu  aufjjeladen  wa- 
dcn.  Bei  dem  schweren  (iewicht.  grot-^n  Riiiiti- 
bedarf.  geringem  Eassun«;svcrmögen  nnd  h  )heii  A:;- 
schaffungskosten  der  Akkumulatoren  nnid-,  i  hei 
größeren  Entfernungen  Zwischenladesulleii  .^ir- 
geschen  wer  Jen.  Die  oben  genannten  (jrünJe  vt- 
bictcn  aber  bei  Betriebsverhaltni.sscn.  in  denen  d  e 
Fahrtstrecken  des  einzelnen  Kahnes  wechseln,  WiC 
sie  z.  B.  am  Rhein  mit  seinen  schiffbaren  N'cben- 
flUssen  und  anschließenden  Kanulnctzen  vorlägen, 
den  Akkumniatorantrieb.  Hier  hat  sich  mit 
Vorteil  der  Sauggasmotor  mit  seinen  niedri- 
gen Betriebskosten  eingebürgert.  So  besitzt  die 
„Mannheimer  Lagcrhausgcsciischaft"  16  Motorlasr- 
kähnc.  und  auch  die  Straßburger  Transportk'cseü- 
schait  „Motor"  bevorzugt  diesen  Antrieb,  der  auf 
den  Wasserstraßen  Westfalens  und  Hollands  cb;n- 
falls  zaliheieli  \  ertreieii  ist.  \iieli  der  langsam  lia- 
fende  Dicscliuütor  findet  in  der  Binnenschiffahrt  em 
geeigrnetes  Anwendungsgebiet,  während  bei  niedri- 
gem Kraftbedarf  di;  Rohölmotoren,  welche  sich  iiir 
Seefischereizwecke  eignen,  am  Platze  sein  werden. 

Bei  den  vielseitigen  FrwSgnniren,  die  in  allcr- 
neuester  Zeit  über  die  N'ersi  i  stlicliimg  der  Biniie:i- 
schiffahrt  wie  über  das  Schleppnionupol  angcsteiit 
werden,  wird  die  Möglichkeit  des  motorischen 
Selbstantriebes  der  Lastkähne  wegen  der  datiiir 
verbundenen  Steigerung  der  Erträgnisse  weiteste 
Beachtung  finden  m&ssen.  Daß  der  Motorbetrieb 
gerade  dem  Kahnschiffer  große  wirtveli  iftlMte  \' »r- 
teile  bietet,  erhellt  praktisch  aus  der  l  atsaciic,  ilai; 
auf  dem  Bodensee  allein  über  40  mit  Saurermotoren 
ausgestattete  Lastschiffe  verkehren,  die  ^rroßic!'.- 
teils  Eigentum  ihrer  Schiffer  sind.  Nicht  zuletzt 
kommen  die  sozialen  Besserungen  in  Betracht, 
welche  die  Einfr'lirung  des  Motors  dem  ninncn- 
schiffcrstaiulc  in  seiner  Notlage  zu  bringen  ver- 
spricht, abgesehen  von  der  großen  Entlastung  ar> 
'  ehu  ei  vfe:-.  k<)rperlichcr  Arbeit»  >die  solche  Be- 
triebsänderung bedeutet. 
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Die  in  weitem  Umriß  gezeigten  vieliältiKcn  An- 
wcnduDKstnöKlichkeiten  des  Motorantriebes  in  der 
Schiffahrt  liahcn  natürlich  mit  den  wachsenden  He- 
dürintssen  und  gesteigerten  Ansprüchen  in  d^*r 
Motorenindit<!trie  einen  von  dem  Automobilwesen 
g:\t\7.  Kl MukrtLi)  Zw  eigbetrieb  wachijenlicn,  der 
von  der  Mdirzalil  der  größeren  deutschen  Werke 
gepftefft  wird  und  in  den  vorstehenden  Ausffltinm- 
,i>:n  inchrf  uli  mit  Namen  K-'v- umzeichnet  wurde.  In 

Sctuüsntotorcniabriliation  stehen  die  Daintler- 
inotoren-Qesellschaft,  die  Qasmotorenfabrik  Deutz, 
die  I^iesel-Qesellschaft  und  Gebrüder  Körtins  an 
er&ter  Stelle,  während  zahlreiche  andere  Firmen 
besondere  Bootstypen  auf  den  -Markt  bringen,  teils 
für  allt^'emeine  Verwendung,  teils  für  Spezialzwecke 
geb:iiit. 

\\  ie  wir  Meeschen  haben,  stehen  auf  der  i^anzcn 
Linie  den  großen  und  gewinnenden  Vorzögen,  die 
der  Mntfir  gerade  für  Bord\ erhältnissc  in  sich  ver- 
cinixi.  kVt.'sentliche  Schwächen  oder  UnvoUicom- 
menheiten  Kcicenübcr,  die  auch  wiederum  gerade 
im  Schiffall  rtsbetricbc  zu  besonders  sch  irfer  Aus- 
prä.i^un^  konuiien:  die  Hegrenzun;:  k'röüercr  Kraft- 
cinhcitcn  auf  bisher  etwa  3(Mi  i'S.  iicschränkt  im 
allgemeinen  die  Verwendung  des  Motors  als  An- 
trieb auf  die  verschiedenen  Gebiete  der  Klelnschiff- 
iahrt.  Hei  den  schnell  laufenden  Schiffsmotoren  ist 
eine  größere  Leistung  als  50  Pierdestürken  in  jedem 
Zylinder  zurzeit  noch  nicht  erreicht,  -da  bei  «röBc- 
rcn  KoI:K'i::Tichcn  und  ZylinderinlnltL-ii  d\c  Mau- 
rialbeanspruchungen  und  das  Kühlungsbcdiiriuis 
der  arbeitenden  Teile  zu  sehr  wächst.  Eine  bc- 
iriedi}:;::i.Ic  Liisuiii;  iür  Krolle  Leistun,,'  scheint  nur 
im  Uebörgang  zum  doppelt  wirkenden  Zweitakt- 
motor anssichtsvoll  zu  sein.  Die  einzige  praktische 
Ausnahme  in  der  Höchstleistung;  bietet  der  Diesel- 
nioior.  welcher  heute  bereit:»  in  l:inheiten  von  über 
600  Pferdestärken  geliefert  wird.  Dieser  langsam 
biiiende,  schwere  M  itnr  ist  keine  Kxplosions-,  son- 
dern eine  Verbrennungskraitmaschinc.  Sein  besun- 
derer  Vorzug  ist  die  wirtschaftliche  Seite  des 
Rrennstoffhedarfes.  der  schon  an  und  für  sich  jte- 
ring  ist;  durch  die  Verwendungsmöglichkeit  nicht 
nur  von  Rohöl,  sondern  auch  der  schweren  Teer- 
ölc.  die  für  andere  Motoren  nicht  in  IJctrnclit  kom- 
meti,  arbeitet  er  noch  sehr  beträchtlich  hilliKcr. 
Dem  steht  als  augenfälliger  Nachteil  das  schwere 
f:inh?;t^2:ewiclit  «csicnüber.  Ntcli  den  viclfältiucn 
eriüinrcichen  Nutzanwcndunjicii  dieses  Systems 
namentlich  in  Rußland  darf  dem  Dieselmotor  über- 
all da  eine  Zukunft  sich  bieten,  wo  Wirtschriitlich- 
kcit  im  Uetriebe  an  erster  Stelle  steht  und  die  üe- 
wichtsfragc  mehr  zurücktritt.  Dies  ist  namentlich 
hei  Lastschiffe*!  .;rrtI^Licr  Ahmcssun.vrcn  der  Fall: 
als  Beispiel  seien  liJjr  Jic  beiden  I'etroleumtank- 
schiffe  ..Sarmat"  und  ..Vandal"  der  Petersburger 
Nohcl-tjesellschaft  erwähnt. 

Als  wesenilichslcr  Mangel  für  die  Bordverwen- 
dung der  Motoren  muß  die  Nlchtumsteuerbarkeit  ge- 
nannt \\\  r\k  n.  Die  bishcrisicn  Bemühnn«en  in  diover 
Riditunghabcni'.ochzu  keiner  einwandfreien  Lösunjj 
geiflbrt.  Das  Umsteuern  mit  Hilfe  von  Preßluft 


und  Vorzündung  ist  nur  ein  Verlegenheitsmittcl. 
welches  vielfach  versagt;  so  auch  bei  den  ein- 
gehenden Proben,  die  letztes  Jahr  di.  Iriip  Jo- 
Inspektion  mit  einem  Wachtboot  der  Fiat-Werke 
vornahm.  Neuerdings  kommt  die  Howaldtscitc 
..Rc\ .  rsatr)r"-Type  bis  zu  9i)  PS.  Leistung  auf  den 
Markt,  bei  der  aber  zugestandenermaßen  nur  eine 
gut  geschalte  Hand  den  richtigen  Augenblick  für 
die  Umsteuerunjj  abp:issc;i  kann.  Inwieweit  dies 
auch  auf  Bolinders  KoltülntJtoren  zutrifft,  müßten 
Proben  ergeben.  Trotz  ihrer  derzeitigen  Unzuläng- 
lichkeit bedeuten  all  diese  tasten,] 'ii  Versuche  be- 
achtenswerte Schritte,  <dic  £,ur  rechten  Zeit  sicher 
zur  rechten  Lösung  fähren  werden. 

Solange  diese  nicht  gefunden  ist,  wird  man  sich 

mit  den  verschiedenen  Mitteln  belielfcn  müssen,  die 
heute  zu  üebote  stehen:  Wetideschraube,  Wende- 
getriebe und  Kuppluni^en.  oder  elektrische  Kraft- 
ubcrtragunik'cn.  Für  kleinere  Leistungen  wird  viel- 
fach auch  im  .Auslande  die  Meißner-Schraubc  be- 
nutzt. Aber  es  ist  klar,  daß  selbst  bei  der  besten 
Form^cbunjc  eine  wcscntliclie  F-inbuüe  an  Nutz- 
effekt unvermeidlich  ist,  zumal  die  dicke  Nabe  den 
jjlatten  Wasserablauf  hindert.  Weini  auch  in  ein- 
zelnen Fällcit  diLS  l'ttistenerüiittc!  noch  bei  An- 
lagen von  über  U)0  PS.  aiii^cwuiidt  worden  ist, 
dürfte  doch  schon  bei  kleinen  LeistunKcn  die  Wahl 
eines  Wendebetriebes  oder  Kupplung,  wie  sie  von 
den  ;crößeren  Motorw  erken  als  Spezialkonstruktion 
ausgebildet  sind,  ratsam  sein;  bei  nnttleren  Motor- 
st;iikLn  von  20  PS.  und  hölicr  ist  diese  Ueber- 
tia^üunjisart  entschieden  vorzuziehen.  Auch  sie 
rindet  Ihre  obei .  Zu\ .rlässinkeitsurenze  bei  Lei- 
stunKcn von  etwa  I5(t  Bremspierden;  darüber  liin- 
aus  empfiehlt  sich.  Ja  die  mechanische  KraftOber- 
traiiuiiK  durch  Zahnradantrieb.  Ketten  oder  Riemen- 
scheibet)  für  liordvcrhältnisse  niclit  in  Frage 
konnnt.  die  elektrische  Zwischenschaltung,  welche 
in  zweierlei  .Art  zur  Anwetidum:  Kclanict:  einmal 
das  System  del  Propostol  Bei  gewöhnlichem  Vor- 
wärtsgang  arbeitet  der  Motor  mittels  einer  Kupp- 
liMiK  unmittelbar  auf  die  S.hnnl).  n\\  cIIj;  soll 
manövriert  werden,  so  wird  die  Verbindung  gelöst, 
nnd  der  Motor  arbeitet  auf  einen  Dynamo,  der  am 
Lnde  der  Kurbelwelle  sitzt.  wnhuiiJ  ilij  S:!inu- 
benwclle  einen  Elektromotor  trägt.  Bei  .Ausschal- 
tung der  Knpplung  tritt  Stromschlnß  zwischen 
Dynamo  uii.I  ^'!cktromotor  ein  und  ermöglicht  eine 
genaue  Regulierung  der  Umdrehungszahl  wi-  auch 
eine  Umkehr  der  Drehrichtung.  Da  hier  die  elek- 
trische Llebertra^nn.«  nur  als  Hilfsmittel  für  Ma- 
növrieren und  Umsteuern  vorgesehen  ist.  arbeitet 
sie  mit  höchstens  der  halben  Leistung  des  Mo- 
tors, was  Jen  iirakti.schen  Anforderungen  reichlich 
genügt.  Diese  Anordnung  findet  sich  auf  dem  Pc- 
trotenmtankschiff  „Sarmat"  der  russischen  Nobel- 
nescllschaft.  Das  etwas  ält.u  S  1n\ .  st  i  s^hiff 
„Vandal"  hat  die  zweite  nut;<ifclic  Anwcn.iunn: 
Ständige  elektrische  Kraftübertragung.  Da  dies£ 
also  auf  die  Höchstl  •istuiiv;  li.im  sscn  sein  muH. 
fällt  die  Anlage  natiirlicli  bedetiiend  schwerer, 
platzraubender  und  teurer  aus.  Zwischen  der 
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Höchstleistung  de«  Motors  und  dem  Antrieb  der 
Schraube  entstehen  etwa  20%  Encrjrleverlustc, 

ucklic  bei  geforderter  Nutzleistung  ciriL  ciitsprc- 
cliuiid  stürlcere  Primärkrai't  benötigen  und  im  Ue- 
triebe  einen  Mheren  Brennstoffverbrauch  bedinsen. 
Ein  wcsentücIiL-r  VnrziiR'  iTiriht  <:jh  lui  ständigem 
clcktrisciicn  Antrieb  für  die  Scliiftstülirun^:,  da  das 
Maschinenpersonal  betm  Manövrieren  völlig  fiber- 
Kanjicn  wird,  denn  ilic  K'ctiir'eruiij^  l<.inii  vtm  der 
Brücke  aus  unmittelbar  erfolgen.  Weiter  bietet 
diese  Anordnun;;  den  Vorteil,  die  KrafterzeugnngS' 
stelle  von  der  Verbr:utcfisstellc  an  den  Schratiben- 
ucUcii  launuiJi  helicl>i>;  trennen  zu  können,  fieide 
Systeme  t)ieten  die  Möglichkeit,  die  elektrische 
Anlage  für  Lösih-  und  Ladcarhcit  sowie  mancherlei 
Hilfsmaschinen  an  Bord  auszunutzen. 

Reiner  Akkumulatorenbetrieb  ist  an  feste 
Ladestation  gebunden,  knntrnt  lU-)  nur  für  rene!- 
inäßige  Betrieb  von  icst  bc>;rcii/,tt'r  ^allltdauer  in 
Betracht,  also  in  der  Binntnscliirfahrt.  Kine  wcrt- 
vnlle  \11s7cstaltnng  kann  Jnrch  lünfülirung  des 
aat(nn  ihileii  Akkumulator-Schiiiszugcs  nach  Vor- 
schlag des  Herrn  l^irektor  Schulthess  fllr  besondere 
üi  tü.lie  \  crhältnissc  vorgcnomtncn  werden,  wie  er 
nju  iieni  petroleum-cIcktrischen  Schleppboot 
..Teltow"  und  einigen  angehängten  elektromotori- 
schen Lastkähnen  mit  Erfolg  erprobt  wuriL.  Der 
Schlepper  weist  hierbei  das  gemischte  Systvtu  lui. 
bestehend  ans  einem  Explosionsmotor,  der  auf 
einem  Dynamo  arbeitet  und  auücrdcni  die  mittlere 
von  drei  Schranbcnwellen  direkt  antreibt,  während 
die  seitlichen  elektromotorisch  laufen.  Der  Strom- 
überschuB  wird  durch  Kabel  als  Zusatzkraft  an  die 
Elektromotoren  der  angehängter»  Kähne  abgegeben. 

Die  Eor  ieriin;:  üi.Jriiicr  Umdrehungszahl  bei 
Krößereni  Schraubciidurchinesser  zur  tirzieluns 
eines  ffiiten  Wirknnjrsirrades  findet  oft  Ihren  Wider- 
spnicli  in  Jein  sToHiTi  Ckwicht  langsanj  laufender 
Motoren.  In  solchen  Eällen  ermöglicht  die  elektri- 
sche Zwischenschalttmtr  die  Verwendnnir  schnell- 
laufender  Motoren  durch  Umwandln;!'.:  der  Lcistimg. 

Die  elektrische  Krattübertragung  verbindet  mit 
der  Umstenerbarkelt  gleichzeitis  den  Vorzug  aus- 
gedehntester Manövrierfähigkeit,  die  dem  Schiffs- 
niotor  selbst  nur  in  sehr  geringen  Grenzen  eigen 
ist  Für  größere  Anlagen  namentlich  seegehender 
Fahrzeuge  ist  -ther  die  M('vj:!ichkeit  einer  bedoutCM- 
dcn  Qcschwindigkcitsmindcrung  ehie  unerlüUlichc 
Forderung,  um  bei  schwerem  Seegang  ein  lang- 
sames Oegenatigehen  /u  erlauben. 

Den  mancherlei  \urteilcn  der  eick irischen 
Zwischenschaltung  stehen  beträchtliche  Nachteile 
fn  der  starken  Oewichtsvermehrnng  und  dem  gr"i- 
Ücrcn  Raiunbcdari  gegenüber,  während  d.c  An- 
lage wesentlich  komplizierter  ist.  also  auch  ein  viel 
geschulteres  Bedienungspersonal  erfordert,  und 
die  Explosionsgefahr  bei  gemischtem  Betrieb 
durch  das  unvermeidUche  Funken  bedenklich  er- 
höht wird. 


Ein  schwacher  Punkt  aller  Motoren  gröberer 
Leistung  Ist  das  Anlassen,  zti  dem  vielfach  Preß- 
luft, besondere  kleine  Mntf>ren  oder  elektrfinotori- 
sche  Beihilfe  nötig  ist.  Auch  hierin  sind  wescut- 
Itohe  Verbesserungen  anmtreben,  zmnal  bei  Pe- 
troicumbctrieb,  der  bisher  ein  starkes  Vorwirraen 
der  Zylinder  erfordert. 

Aus  Orflndcn  der  Gewichts-  und  Raumersparnis 
ist  CS  wünschetiswcrt.  das  Schwungrad  cntbchrlicli 
ZU  machen  und  die  üleichiörmigkeit  des  Ursh- 
moments  allein  durch  die  bewegten  Teile  zn  er- 
zielen, wie  dies  bei  Vielzylindermotoren  schon  er- 
reicht ist. 

Wesentlich  bceinflnCt  wird  die  Einführung  des 
Motorbetriebes  in  die  verschiedenen  SchiffahrtS' 
zweige  durch  die  Brennstoff-Eragc.  Nicht  nur  kommt 
technisch  der  sehr  unterschiedliche  Wärmewert  in 
Frage,  sondern  für  die  gewerbliche  Nutzung  ist  v(>r 
allem  die  Wirtschaftlichkeit  und  ßetricbskostcn- 
frage  maßgebend.  Die  durch  den  stets  wnchscnJ.»» 
Verbrauch  des  AutomobiKvesens  eingetretene  be- 
deutende Preissteigerung  des  Benzins  wird  diesen 
leistungsfähigsten  Betriebsstoff  von  vornherein  fiir 
Jie  i;e werbliche  Schiffahrt  ausschließen.  Spiritus 
und  Petroleum  steiien  im  Preise  etwa  gleich,  letz- 
teres Stellt  sich  aber  im  Betriebe  billiger,  da  der 
Verbrauch  für  die  Pferdckraftstunde  um  10  15 
niedriger  ist.  Auch  ist  Motorenspiritus  nicht  überall 
erhältlich,  wahrend  Petroleum  nodi  in  geringerer 
Oualität  vcrw  .  tidltar  ist.  rirdl'e  AnssiJiten  bieten 
sich  den  Motoren,  weiche  mit  Rohöl  arbeiten  oder 
gar  die  Auswertung  schwerflössiger  Brennstoffe 
wie  Benzol.  Parnfffn,  Mis'^nt  oder  Naphtha  gesl:K- 
ten.  Dadurch  nähert  sich  der  Dieselmotor  den  I5e- 
triebskosten  -der  Dampfmaschine,  während  der 
Saug'^'r.^iTTotrir  nnjh  erhcblicli  I)illi/;er  aiheitct.  Pe* 
technischen  Chemie  fällt  die  wichtige  Aufgabe  zu, 
neue  Quellen  gebunttener  Nattirkraft  nachzuweisen, 
\\  eiche  in  Ihrer  Ergiebigkeit  einen  billigen  Brenn- 
stoff liefern. 

Heute  schon  zeigt  der  Motor  in  mannigfaltiger 

Anwendung  seine  Vorzüge  als  Schiffsantrieb.  Oh 
er  in  diesem  groben  üebiet  sich  eine  vorherr- 
schende Stellung  für  die  Zukunft  sichern  wird, 
bängt  Villi  seiner  technischen  Vcrvollkomninii;i;j 
ab.  Selbstanlaui,  Umstcuerbarkcit  und  Manövrier- 
fähigkeit stehen  zunächst  zur  Lösung  neben  der 
Schaffung  größerer  Krafteinheiten,  während  <ic- 
wichtsvcrniindcrung  und  Brennstofföküttoniic  dau- 
ernde Berücksichtigung  fordern. 

In  namhafter  Weise  hat  die  deutsche  Technik 
zu  dem  gegenwärtigen  Stande  des  Schiffsniotor- 
beigetragen.  Sollte  es  ihr  gelingen,  die  genann- 
ten Schwierigkeiten  zn  überwinden,  so  werden  sicli 
daraus  in  weitc-rein  M  iRe  neue  F'irdcrnnis'eu  fni 
unseren  Schihb  iu  und  die  licimischc  Schifiahrt  ci- 
geben. 
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Beitrag  zu  einer  Kritik  der  Rentabilität  von  Sciiiffen 


Von  Dipl.-In£.  Otto  Alt,  Kid 
(Portselningi 


R 


Zur  Auffindung  der  Variritiuncn  des  Maschinen« 
irewichts  iitH  den  Hauptdimensionen  setzen  wir  das- 
selbe. vKii-  :i!Ik'Litiein  üblich,  i;i  AMiiiiikiKkeit  von 
der  Leistung;  der  Maschine  und  dem  Uewicht  pro 
ßnlieit  der  Leistung,  also  pro  i.P5.  Es  ist  dann 
W,  =  y,.LPS. 

Das  j\  dieser  f3c7.ichmiK,  das  ]  i  nitsprccheiid 
der  MaschincngattuHK  (Dainpiniasdiinf:,  Dampf- 
turbine, Gasmaschine)  und  Kesse1anl:a];e  (Zyllnder- 
kessel.  Wasserrcyhrkcsscl)  und  dcni  spczirllc^t  B  i;i 
derselben  die  verschiodenartigstcii  Werte  amicii- 
men  Ytxxxw.  wiire  ebenfalls  nätier  zu  untersuclien, 
wovon  hier  icdodi  Abstand  '.tcrrnntncii  werden  soll. 

Ks  handelt  sich  also  vor  allen  DinRcn  um  eine 
Variation  der  indizierten  MaschinenleistniiK  mit  den 
FundamentalvariabL-ln.  Nacli  den  üblichen  Metho- 
den ist  die  Maschinciilcistung 

i.  PS.  =  -^1^^      .  (46) 

worin  Tjm  lind  i;,,  die  mechanischen  WlrkunKSKrade 
von  Maschine  und  Propeller  und  hPS  die  effektive 
PropcllerleistunK  bedeuten. 

Wir  betrachten  zuerst  die  Abhängigkeit  der 
EPS  von  den  Hauptdimensionen  und  gehen,  be- 
zutrnehniend  auf  die  Pomiel 

EPS  -  75 
V   0.51  -4  * 

auf  den  Widerstand  des  Sciiiffes  zuruck.  Froudc 
hat  bereits  in  seiner  Arbeit  von  1874  erkannt,  daß 

zur  BcurteilunjT  der  Frage  nach  deni  ..nscfiil  dis- 
placcnient"  die  Abhängigkeit  des  Schiiiswidcrstan- 
dcs  von  den  Mauptdimcnsionen  bekannt  sein  muß. 
^^  ist  mm  iiitcrc'5'J'int.  7n  verfolgen,  welche  Fort- 
schritte tiacli  dieser  RichtunK  hin  seit  jenen  Tagen 
gemacht  wurden.  Da  zeigt  es  sich,  daß  unsere 
Kenntnis  der  ..curve  of  rc'<istancc  for  the  ship  of 
cach  Proportion",  wie  rrcmJc  es  ausdrückt,  noch 
heute  eine  recht  mangelhaitc  ist.  Das  Unifasscndsti, 
was  wir  in  dieser  Richtung  (»k^itzcn,  sind  die  Un- 
tersuchun;;c:i  von  O.  Rota.")  der  wohl  die  Ab- 
liänsigkeit  des  Widerstandes  von  den  HauptJin-cn- 
slonen  L,  IJ.  T  crmiitclt  hat,  jedoch  nur  fiir  liiren 
einzisren  Deplaccmcntsvölli;>rkeilsgrad  ft.  und  zwar 
für  ^  —0.5.  Diese  Versuche  erfuhren  eine  sehr 
wichtige  Ergänzung  durch  R.  F.  Fronde."")  der 
außerdem  nocli  eine  Vsirlation  von  'J  in  den  (ireii- 
zcn  ü  -  n.4S65  bis  '"i  ■-  -  0.5410  in  den  Kreis  der 
Untersuchung  zog.  Diese  Werte  von  5  k onnncn 
iedoch  im  Tfandelsschiffbav  äußerst  spärlicli  vor. 
Da?  n!i:a''ie!uc  Material,  das  in  den  ca.  12  Schlepp- 
vcrsuchsanstalten  der  verschiedenen  Kulturländer 

Bui:.  J,  l'Assoc  tech.  maritime.   T.  1900.  p.  49. 
Trans.  Inst.  Naval  Arch.  VoL  1905  p.  334. 

**)  Trans.  Inst  Naval  Arcli.  Vol.  1904  p.  64. 


erarbeitet  ist.  ist  zur  BeurtciliitiK  dieser  Frajje  meist 
vollkommen  ucrtlos.  weil  gcwi^huUcli  mir  so  weit 
Versuche  unternommen  werden,  als  nötig  ist,  um 
nach  Annahme  der  M  iupt JinieiisifHieii  einen  mög- 
lichst günstigen  Verlaui  der  Linien  m  tr/.iclen. 

Mit  den  bisher  aufgefundenen  Widerstands- 
formein,  von  denen  die  bekannteren  von  W.  .lohns") 
vor  einiger  Zeit  kritisch  zusammengestellt  sind,  ist 
CS  auch  bezüglich  des  Zweckes,  der  hier  verfolgt 
wird,  ziemlich  dürftig  bestellt.  Viele  Formeln,  z.  ß. 
die  französische: 


..PS.  [IJ® 
und  die  englische  Admiralitätsfortncl: 

i.PS. 


2 


(47) 


(48) 


/.eigen  nur  eine  sianz  beschränkte  Variation  der 
i.  I'S.  bei  .Aenderiiiv.,  der  n'',Mi'tdirne;i-i:(he-fi.  fie- 
eigneter  sind  sdiuii  diejenigen  Formeln,  w  elehe  den 
WiJerst and  in  Reibun>:s-  und  Formwidcrstati J  tren- 
nen (ohne  daß  wir  übrigens  für  eine  solche  Tren- 
nung plädieren  wollten).  Aber  selbs:  bei  diesen  For- 
meln ergaben  sich  durch  Vergleich  mit  den  Ver- 
snchen  von  0.  Rota'-)  zum  Teil  Fehler  von  3(M)%. 
XielieieJit  noch  am  brauchbarsten  sind  die  beiden 
von  D.  \V.  Taylor'-')  angegebenen  Formeln,  erstens 
für  den  Reibungswiderstand: 


R,  ^  c  O 


(49) 


WO 


(50i 


O  —  C  |/D  .  L  die  benetzte  Oberfläche  Ist, 
und  zweitens  fQr  den  Pormwiderstand: 
ij.S.D.V«.^ 

In  der  ersten  Formel  ist  C  ein  von  dem  Vcr- 
hältins  ü  T  abhängiger  Koeffizient.  Außerdem  ist, 
wie  bekannt,  der  Reibunsskoeffizient  $  von  der 

Läir2;c  alihängig. 

Interessant  ist  bei  der  ersten  Forme!  die  Tat- 
s » Jie,  daß,  während  das  Deplacement  und  dadurch 
.auch  naliezii  die  Tra.^fä?)tirkeit  proportional  mit  « 
wächst,  der  Reibungswiderstand  nur  proportion-il 

zunimmt.  Im  Dbrigcn  lassen  sich  bei  weit- 
gehenden Variationen  sichere  Schlüsse  nicht  ziehen, 
was  in  nidireren  Fällen  erprobt  werden  konnte. 
So  ist  z.  B.  in  der  Formel  (50)  eine  AbhflnKliEkeit 

")  Enjjiiicerlng  Vol.  1907  I.  p.  563. 

")  Trans.  Soc.  Naval  Arch.  and.  Marine  Hn«.  Vol. 
189.1  p.  326. 

'^)  Trans.  Soc  Naval  Arch.  and  Marine  t:ug.  Vol. 
1902. 
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von  den  Hauptdimensionen  B  und  1'  nicht  zu  cr< 
kennen,  während  eine  solche  von  Rota")  tatsädi- 

lieh  nacliKcwicsLMi  wurde 

Während  der  MaiichiiiciiwirliuiiKüKrad  in  Oiei- 
chune  (46)  nicht  wesentlich  von  irgend  einer  der 

Haiintdltncrisioiicti  bv-oinfliißt  wird,  ist  icdf;cli  siciior 
in  dem  Schraubciiwirl^uaKs^irad  eine  Abliäitgigkjit 
—  besonders  von  dem  Tiefgang  und  ^em  Deplace- 
iiicntsvü!li^kt.MtsKrad  vorhanden  und  zii:ii  Teil 
auch  durch  Schleppvcrsiichc  bereits  nachircwics.^ii. 
Eine  solche  AbhanKiKkeit  ist  auch  leicht  erklärbar 
durch  Vcrschicdcr.hcitcii  im  Wasscrzufluü.  d.  h.  der 
FlintrittSKeschwjndiiikcit  des  Wassers  in  den  Pro- 
pellcr.  Systematische  Untersuchungen  in  dieser 
I^ichtung  stehen  noeh  völlig:  niis.  D.  ■  \'ersuchc  von 
I).  V\'.  Taylor"),  die  uiiiias.^eii Jsijii.  die  bis  ietzt 
Keniaeht  wurden,  jiebcn  zur  Beurtciiun^c  dicker 
Vniüc  keinen  Anhalt.  Aehnlicli  ist  es  mit  dem  Rad- 
propeller,  wo  zweifellos  eine  sulclic  Abliün>{i>;keit 
von  der  l.äiik'c,  infolvcc  der  das  Schiff  bextcilenden 
Welle,  ebenialls  vorhanden  Ist. 

Das  (iewicht  des  Brennmaterials  W■;^  lianict  im 
wesentlichen  ab  von  der  Fund  iment  ilkonstanien 
Vi',  dem  Ucwicht  der  pro  i.  PS.  und  Stunde  ver- 
brauchten Brcnnstoffmentje.  von  der  Dauer  der 
Reise  und  der  Anzahl  der  i.  I*S.  Nur  diese  letzte- 
ren sind  mit  den  tlauptdinicnsionen  veränderlich, 
nnd  zwar  auf  eine  Weise,  welche  bereits  oben  dis- 
kutiert wurde.  BezÜKlieh  der  Fundanientalkon- 
stante  7t  gelten  Kanz  ähnliche  BeirachtunKcn,  wie 
die  für  y,  nn«;cstcllten.  tlier  spielt  die  schon  satt- 
sam i  skin  erte  Frage  der  Oelfeuerung  eine  durdi- 
Xrciieude  Kollc. 

III. 

Das  Ucwicht  der  Ausrü^iung  und  Hinrichtuuit 
ist  ebenfalls  mit  den  Hanfitdimcnsionen  verän- 
derlich, und  zwar  vielfach  bedinjjt  durch  die  Varia- 
tion irgend  einer  der  bereits  diskutierten  (JrüUen. 
Die  verschieden  groCcn  zu  bekleidenden  Flächen, 
die  Ausriistuu);  KröUerer  und  kleinerer  Rämne  be- 
dingen Varialioneti  des  Gewichts,  die  im  jeweiligen 
Fall  spezieil  zu  untersuchen  sind.  Meist  sind  die 
ilarauf  l)eza{;lichcn  fragen  Jedoch  untergeordneter 
Natur. 

Uebcr  die  anderen  Größen,  welche  in  der  Qlci- 

chun;^  (15)  noch  vorhanden  sind,  ist  nur  weniges  zu 
saKcii.  niese  W  erte  variieren  von  Betrieb  (W  erft 
und  Reederei)  zu  Betrieb  und  können  nicht  in  all- 
gcntciner  Weise  betrachtet  werden. 

IV. 

Die  Anwendung  dji  i'I^rnneitien  I^entabilitäts- 
tlieorie  auf  die  Konsirakt.uii  von  Schiffen  ist  eine 
entsprechend  den  versehie Jenen  transportierten 
riütern  sclir  \  crschicdciic,  Pi.  Untersuchuii.iC  führt 
jeweils  für  die  vcrschieJca^a  Schifistvpen  usw.  zu 
bestinunten  >riinsti.ijsten  Werten:  allsicnieitie  Re'.:el!i. 
welche  für  alle  Verhältnisse  «IcichmälSlK  zutreffenJ 
sind,  )^\bi  es  nicht.   Ks  seien  hier  mir  kurz  eini^'c 

Trans.  Suc.  Naval  Arch.  aiid  Marine  Hug.  Vol. 
1904—1906. 


Andeutungen  gemacht:  Das  Gewicht  des  Schitts- 
körpers  ist  —  wenn  Oberhaupt  nach  rationellen  Qe- 

Sichtspunkten  verfahren  wird  in  anderer  Wtls.- 
verteilt  bei  einem  üetreidedampier  wie  bei  einem 
tfrzdampfcr;  es  ist  demnach  auch  bt  anderer  Weise 

ahliänKijr  von  den  Fundamentalvariabeln  und  Fiiri- 
danientalkonütanteu.  Bei  einem  (ictrei Jedampiv,r 
wird  man  den  Doppclboden  wenlassen  können;  man 
wir:!  Jndiirc!!  tfen  ohnehin  ziemlich  hoch  jieie^cikii 
Sehu eipiinkt  der  Ladun.tj  heruntcrbrinjcen.  d;is 
Schiff  mit  jceringercr  Breite  (ijmerhalb  der  durch 
die  S;a!iii;t;it  \ory:eschriebencn  üröße)  und  größe- 
rer Holle  bauen  und  dadurch  den  Widerst  ind  uud 
die  Festigkeit  gün.stiffer  Kcstalten.  Bei  einem  Eri- 
dampfcr,  der  ohnehin  doti  vcrffi^^baren  Raum 
schwer  zu  füllen  vermag,  wnd  man  j.;eiade  durch 
Anhriutfun;;  eines  Doppelboden.s  den  Schwerpiiukt 
in  die  Hohe  briiiscn  nnd  damit  sein  MO  verkki- 
nern.  Bei  der  Versteifung  dieses  DoppelboJea«, 
sind  noch  eine  groLie  Zahl  von  Variationen  möKlicii; 
erstens  vollwandigü  Quer-TräKer  auf  jedem  Spaiu, 
jedem  ^-weiten  oder  dritten  Spam  nnd  denuiach 
verschiedetie  Materialstärken  der  H.plattuti.t;;  zwei- 
tens Uitterträger;  drittens  starke  Län.y:straj,'er  und 
leichte  lokale  Querträger  usw.  Alle  diese  Variatio- 
nen sind  von  hänflul.'  auf  die  Rentabilität. 

üanz  ähnliche  Fragen  treten  bei  der  KousiniA- 
tion  von  FInßdampfern  auf.  Hier  spielt,  da  das 
Schiffskörperjcewicht  den  wesentiiclistcn  Faktor 
des  gesamten  Deplacements  bildet,  die  Materialver- 
teiinng,  die  das  kleinste  Gewicht  ergibt,  eine  wich- 
tik'c  Rolle. 

l:s  dürfte  von  Interesse  sein,  hier  die  Probleme 
zusanmtenzustcllen.  deren  Lösung  direkt  oder  in- 

Iii  kt  mit  der  vorstehend  gegebenen  Theorie  in» 
Zusammenhang  steht.") 

I.  Das  allgemeine  Problem: 

Üs  wird  ir.iceiid  ein  abi;e«renztes  ManJelsijebicl 
erswillussen,  z.  B.  eine  üesellschaii  übernimmt  liic 
Ansbente  an  Crz  in  h^end  einer  Kolonie;  sie  baut 
selbst  besondere  Spezialdampfer  und  üherniuiuii 
den  1'ransport  n^cli  den  Absatzgebieten.  t:s  wäre 
also  neben  der  rationellen  Oeschwindigkeit,  mit  der 
die  Dampfer  zu  fahren  haben,  noch  das  rationelle 
Deplacement  zu  bestinnnen.  Weiterhin  die  llaupt- 
abmessungcn  des  Schiffes,  -die  Wahl  der  Antriebs- 
maschine, des  Brennmaterials,  der  innere  Ausbau 
der  Schiffe.  Es  miilite  eine  Untersuchung  stattfin- 
den, ob  es  rentabler  ist,  das  Schiff  als  reines  Spo 
zialscliiif  zu  bauen  oder  mit  Rückfrachten  zu  recli- 
nen  usw.  Aehnlicli  liefen  die  Verhältnisse  für  tl.c 
(iriindung  einer  Flußschiffahrtsgcscllschaft  für 
Frachtgüter  oder  Passagierverkehr,  oder  beim  Bnii 
von  KaDalkähnen. 

Sehr  wichtige  und  umfassende  Probleme  bie- 
ten auch  die  Bestinmumi;  der  Größe  von  Scluidl-. 
Kanal-  und  Postdampiern  s;)wie  «anz  all«enieiu  die 

JVliiu  vergleiche  hierzu  die  (v(in  Kaiis  anderem 
Cksichtspuiiktc  ausi^'-ticMulc)  DnrstcthmK:  Fr.  ElRar.  Uit- 
solvcil  Probienis  in  llie  Hesiuii  aiiil  Prapiilsioii  «i  Siiip"*- 
1  iie  James  Fnrrcst  lecture  betöre  t'.it;  Inst,  ui  Civil  Uu«. 
1907  (auch  Engineeriiie  Vol.  1907  1  p.  822). 
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von  der  Erweiterung  des  Handels  abliängigc  Ver- 
KrÖSerunK  des  Deplacements  und  der  Hanptabmes- 
sunscn  L.  Ii.  H.  T. 

2.  Kinc  Kritik  der  momentan  gebräuchlichen 
und  geletccntlich  vor>jeschlaKencn  und  patentierten 
Schiiisiormen.  So  gibt  es  Formen,  die  entweder 
für  den  Widerstand,  für  die  Stabilität,  für  das  Ver- 
halten im  SccKanK.  geringeres  Schlingen  oder 
Stampfen,  für  den  Transport  von  üiitern  oder 
Passagieren,  wie  die  Welldeck-,  Trunkdeclt-,  Tur- 
retdcck-.  Spardeck-,  Cindcck-,  Zweidcck-,  Drci- 
declt-  und  Mchrdecl(scbifte,  günstiger  sein  sollen. 
Gerade  hier  rücken  die  einzelnen  Erfinder,  wie  z.  B. 
der  Erfinder  der  Tetraderform  oder  der  HrfiiiJ^r 
der  üoulaeff-Form'^),  ganz  «inseitig  einen  Punkt  in 
den  Vordergrund,  ohne  die  Rentabilität  Im  ganzen 
elii'jr  Kritik  zu  iiittcr7ii.']ieii. 

3.  tine  Kritik  über  die  Anordnung  der  Schifi's- 
verbSnde  und  des  'Baumaterials.  Hier  werden  jähr- 
lich zahllose  spezielle  Anordnungen  p  itnitiert,  z.  B. 
die  Verwendung  von  Lüngstriigern  statt  Qucrträ- 
genu  die  Versteifung  von  Wänden,  die  Abstfltzung 
vjii  Decks  usw.  Dabei  sinj  auch  Fragen  zu  ent- 
scheiden bctreftcnü  die  Spantentteriiung,  die  t:ni- 
fernunsr  sonstiger  Versteifungen  und  Deckstützen, 
lilc  ncniessung  von  Platten,  die  Anwendung  von 
voUwandigen  Trägern  oder  iiitterträgcru,  die  <jc- 
staltung  der  Trägerquerschnitte  für  die  Längs-, 
Oii^r-  lind  Knickfestigkeit,  die  Z-^hl  Jer  Tecks,  falls 
sie  nicht  durch  andere  MaUnahiucn  bedingt  werden. 

4.  Eine  Kritik  des  Klassifikationsprinzips  im 
allgemeinen  und  der  Vnrs  -hrüren  der  Ktassifika- 
tiüiisgcsdlschaitcn  im  besonderen. 

5.  Das  Problem  des  Antriebs  der  Schiffe  durch 
die  vcrschie Jeiisreri  Maschinengattungen  und  An- 
tricbsiiicciiaiii.sn'.cu.  wie  Propeller,  die  Kiicrgicum- 
wandlung  in  der  Maschinenanlage,  so  direkte  Ünt- 
wandlung  in  der  H  isnrisjhine,  indirekte  iti  der 
Danipfiuaschiiic.  liampiturbinc.  oder  noch  indirek- 
ter durch  Dampfturbine,  Dynamomaschine  und 
Motor. 

6.  Die  \  crteilung  der  Ladiiiig  in  Luir..;u.  iJrcite 
und  Höhe,  die  Lage  der  Maschineii.ini  j/^' ;  ob  in 
der  Mitte  oder  hinten,  der  l'mf  tu.;  j-r  Ladeein- 
richtung, die  Teilung  ui  L;iiii;>-  und  Unerschotte, 

Vergl.  Vortrag  vor  der  Inst  Naval  Arch.  April 
19aa  Auch  Engineering  VoL  1906/1  p.  466. 
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die  Ballasteinrichtung:  Wasserballast  in  Hoch- 
oder Seitentanks,  im  Doppelboden  oder  in  eigens 

dazu  iirnschottetcn  fWiimen. 

7.  Spezielle  Einrichtungen.  Ii.  die  Verniindtirung 
der  durch  die  hin  und  hergehenden  Massen  erzeug- 
ten Schiffsschwingungen,  die  V.'rfiiitulcrtinir  der 
Schlinger-  oder  Stamptbewegungen  durch  damp- 
fende Widerstände  oder  sich  verschiebende  Ge- 
wichte. — 

Zum  Schluß  dieses  Abschnittes  müchtc  ich  er- 
wähnen, daß  eine  von  mir  nadi  obigen  Grundsätzen 

durchgeführte  Untersuchung,  die  viele  der  angereg- 
ten Fragen  taugiert,  betreffs  eines  Petroleumtank- 
dampfers  von  13900  t  Deplacement  und  einer  Ge- 
schwindigkeit V  —  11,5  kn  bei  einem  o  —  0.80 
zu  dem  Resultate  führte,  daß  die  Verhältuiswerte 

L/li  =-■  7,8  bis  8,1),  H/iJ  =  Ü.56  bis  i»,()5, 
T/B  =  0,45-0^ 

das  rentabelste  Objekt  charakterisieren. 

Diese  Untersuchung  kann  hier  nicht  wieder- 
gegeben werden.  Zur  Sicherung  des  Maximums 
au  Kentabilitat  luulite  eine  weitgehende  Variation 
in  deji  Verhältnissen  L  H,  H  Ii,  T,  Ii  vorgenom- 
men und  denniach  die  Rechnungen  (Fcstigkeits-, 
ücwichts-  unJ  Widerstandsrechnung)  für  ein  SystcuJ 
von  Schiffen  durchgeführt  werde.  Dabei  war  es 
untnöglich,  sich  lediglich  auf  die  Vorschriften  der 
Klassifikationsgesellschaftcn  hinsichtlich  der  Ma- 
terialbcmcssung  zu  stützen:  für  weitgehende  Varia- 
tionen in  den  Hauptabniessungcii  geben  sie  nicht 
die  gleiche  Spannung  in  den  Längs-  oder  Oticrver- 
bandteilen.  somit  benachteiligen  sie  sofort  ein  Schiff 
mit  bestimmten  Hauptabmessungen  gegenüber 
einem,  das  den  üblichen  Verhältnissen  entspricht. 
Außerdem  treten  sprmiLchafle  W  erteändcruiigen  in- 
foige des  diskontinuierlichen  Verlaufs  der  gefor- 
derten Verstärkungen  auf. 

Um  jedoch  dem  Leser  einen  Finblick  in  die  Va- 
riationen zu  geben,  die  die  wichtigsten  Größen  in 
der  Hcntabilitätsbeziehung  Olefchung  (15)  S.  785 
(W,,  Wi,  W„  usw.)  durchlaufen,  werden  in  dem  f:)l- 
gcndcn  Abschnitt  die  auf  ürund  der  bekannteren 
Annäherungsformeln  ermittelten  Werte  graphisch 
und  tabell'irisjM  zuSiiiiuiH ii.e^estellt,  eine  Methode, 
die  sich  besonders  für  Projekte  eignen  dürfte. 

(Schlue  folgt) 


Ueber  den  elektrischen  Antrieb  des  Schiffssteuers 

Von  Dipl.-Ingenleur  A.  Stauch 
(PorlsetKung) 


III.  D  r  e  h  m  o  m  e  n  t 
und  Winkelgeschwindigkeit 
Eine  besondere  Ueberlegung  erfordert  der  Um- 
stand, daß  wir  es  beim  Steiierbetrieb  mit  sehr  stark 
Wechselnden  Urchmomenten  zu  tun  haben.  Denn 
ganz  abgesehen  von  dem  durch  die  Reiativbcwe- 
Zung  des  Steuerruders  gegen  den  Schiffskörper 


atiftrctendeii  Priick  dc>  V.'-issers  -uif  ,Jio  Rudcr- 
flilciie  iiiii.nu  der  SuucrdriivK  li^i  gleichbleibender 
Fahrgeschwindigkeit  des  Schiffes  ungefähr  mit  dem 
Quadrat  des  Sinus  des  Ruderwinkels  zu;  Nach 
K  u  1  e  r  ist  nämlich 

P  ■  K./-.F- v-sin=^« 
2g 
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vvobci  P  der  Druck  des  Wassers  im  SL-lnverpunkt 
Jes  Riulcrbhtles.  K  ciii  firfaliriinnskoeffiziciu.  .das 
spezifische  <i^\vic:i;  J.--  \\  i^s.rs.  die  Iksehleii- 
nigung  der  Sdiw  crc.  f  die  Mäche  des  Ruderblattes, 
V  die  OeschwindiKkeit  des  Schiffes  und  «  der  Win- 
kel, den  das  Ruder  mit  der  Länifsadise  des  Scliif- 
ies  bildet,  seien. 

Dtesdl>e  Struktur  zeigt  die  von  R  a  n  l(  i  n  c 
licrrttlirende  Formel 

P      1 1  F  •  V-  sin- 

wobei  P  in  ka,  \r  »\  qn\  und  v  in  Knoten  (ä  \bS2  tu) 
pro  Stunde  ansKcdriiclct  sind.  Ebenso  geht  die  von 
Weifibacli  aufgestellte  Cleichnng 

P  -  K  •  j  V- .  sin-  (a  +  ^) .  F 

worin  ^  der  sogenannte  Dcrivationswlnl<eI,  d.  h. 

der  Winkel  zwischen  Schiffsmittcllinie  und  Fnlirt- 
rictituntc  ist.  für  3  —  o  in  die  Euler'sctie  Furnicl 
«ber. 

Auch  die  von  Middendorf  empfohlene  Be- 
ziehung 

P     K  F  u  V»-  sin-  « 

worin  e  ein  ffir  Scuelscfiiffe  =  I,  für  Raddampier 

—  I.l  und  für  Schranbcndampfcr  =  \J  zu  setzen- 
der Koeffizient  ist.  ist  im  wesentlichen  nichts  ande- 
res als  die  T!u1er'sc1ie  nielcttunK. 

Hie  cin/.i«  u  hürmeln  unterscheiden  sicll 
eiiccntüc]]  nur  durcii  dij  Wahl  des  CrfahrnnKS- 
kocfti/.ii.'!Ucn  K.  Hie  aUikalorischen  Untersuchun- 
gen des  Herrn  Marinebaumeister  Practorins  (Schiff- 
bau VIII.  Jalirsanjs'  Nr.  7)  haben  nun  aber  gezeigt, 
daß  die  in  Wirkliclikeit  auftretenden  Rudcrdruclcc 
zum  Teil  recht  erheblich  von  den  nach  den  ver- 
schiedenen Formeln  errechneten  W'ertcn  abweichen. 
Insbesondere  erKabcn  diese  Unfcrsiichunsen  eine 
ficstatik'unK  der  schon  lange  Kehexten  Vermutung. 
dat{  die  Kudermaschine  am  stärlcsten  beansprucht 
wird,  wcrni  das  Ruder  von  der  einen  Hartlace  in 
Jie  andere  jcebracht  wird,  das  Schiff  also  eine 
S-  förmige  Kurve  fahren  soll.  So  hat  Praetorius 
In  dem  von  ihm  bdiandeiten  Falle  bei  30*  St.B. 
eiiKii  T?nderdruck  von  71  t  ermittelt,  während  die 
Middciidori'schc  Formel,  die  übrigens  die  größten 
Werte  Im  Vergleich  mi  den  ßbrigen  Formeln  er- 
iCibt,  bei  30°  22,5  t  und  bei  .^S'  l".?;  t  liefert.  Per 
praktisch  ermittelte  maximale  Ruderdruck  war  also 
doppelt  ^  groß,  als  der  rechnerische  Höchstwert. 

Diese  Frs.hi  :iiin.:jn  sind  für  unsere  Iktrach- 
tungcn  von  «;röüter  W  ichtiirkeit.  djnn  da  wir  bis- 
her immer  stillschweigend  separate  Frrenunjj  des 
Rudermotors  anKenommen  haben,  war  die  \\  inkcl- 
gcschwindigkeit  lües  Motors  nahezu  unabhängig 
vom  Drehmoment.  Bei  der  Dampfrndermaschinc 
ist  dies  nicht  der  Fall,  sie  läuft  autoniatisch  lan.i:- 
samcr,  wenn  das  Drehmoment  wächst.  Würde  sie 
das  nidit  tun.  vielmehr  ihre  Tonrenzahl  beibehal- 
ten, so  würden  die  oben  ansegebenen  Maximal- 
werte des  Ruderdruckes  noch  größer  werden,  da 
die  von  der  Bewegung  de$  Ruderblattes  relativ 


zum  Schiffskörper  hcrrütireiiJc  zii-^fitzliLhc  !?ct?i- 
spruchung  natürlich  auch  mit  dem  (.)uadriii  üer 
Winl(elgeschwindlgl(«it  wächst. 

Außerdem  müßte  natürlich  die  Kraftmaschine 
bezw.  EncrgicQuelle  in  diesem  Falle  für  eine 
Leistung  gebaut  werden,  welche  sich  als  Produict 
aus  dem  nnximalen  Rudcrtlnick  und  der  konstant 
bleibciinien  (ieschwindigkcit  des  Angriffspunktes  des 
Ruderdruckes  am  Steuerblatt  ergibt.  Das  würde 
vranz  unnötig  große  und  schwere  Maschinen  er- 
geben, denn  es  wird  ja  garnidit  verlangt,  dass  die 
WinkelgescliwindiKkeit  des  Steuers  Ober  den  ge- 
samten Ausschlagwinkel  konstant  sei.  es  wird  !c- 
Jiglich  verlangt,  daß  der  gesamte  Weg  inner- 
halb einer  bestimmten  Zeit  z.  B.  30"  zurtickgelesrt 
RirJ.  Ks  liegt  deshalb  nahe,  .iticrseits  von  der 
bereits  unter  I  ausfii^iriich  behandelten  Ucbcr- 
lastnn.gsfähigkeit  des  Elektromotors  in  diesen  Fällen 
weitgehetiden  Gcliraiic^i  zu  maciien  und  anderer- 
seits die  WiiikcUc^cliwindigkeit  des  Steuers  ab- 
hängig vont  Rnderdruck  zu  machen,  so  dass  die 
Le  istung  der  Krnftmaschine  auf  lern  ganzen  W'm- 
nu»giichst  konstant  bleibt.  Bei  den  kleinen  Riidcr- 
drucken  müssen  grosse  Geschwindigkeiten  und 
umgekehrt  vorgesehen  werden.  AVm  könnte  dies 
z.B.  anstreben  durch  ein  variables  Ucbersctzunits- 
verhältnis  zwischen  Rndcrmotor  und  I\iiLlcr;i:nTic. 
Diese  Lf'isnng  hat  das  System  HarffclJ  y,'L\vählf. 
bei  dem  ein  exzentrisches  Stirnrad  in  einen  unrun- 
den Zalinbog«n  auf  der  Ruderpinne  eingreift. 

Die  Rndernjaschinen  auf  den  kleinen  Kreu- 
zern „Niübe"  und  „Klazelle"  sind  z.  B.  nach  diesem 
System  ausgefQhrt.  Abgesehen  von  den  Schwie- 
rigkeiten Jer  unrunden  Räder  kann  uns  diese  Ln. 
sung  deshalb  nicht  befriedigen,  weil,  wie  die  Unter- 
suchnngen  des  Herrn  Praetorius  gezeigt  haben, 
unter  Untständcn  die  Höchstwerte  des  Ruder- 
druckes  nicht  in  der  Martlage,  sondern  bei  kleine- 
ren Winkeln  auftreten. 

Fine  korrekte  Lösung  dieses  Problems  wird 
deshalb  auch  nur  dann  erreicht,  wenn  die  Winkel- 
Keschwindigkeit  ld«s  Stauers  unmittelbar  vom 
Steuerdruck  abliängi?  gemacht  wird.  Ist  das 
UcbersetzunÄSverhältnis  konstant,  so  gibt  beim 
elektrischen  Ruderantrieb  mit  separater  Frrc^  n  ' 
die  Ankcrstrnm^tärkc  stets  ein  Bild  des  TOiulcr- 
druckcs  bezw.  besser  gesagt  des  Drehmomentes 
der  Pinne. 

Der  Serienmotor  ist  in  tüc-cr  B.  Ziehung  we- 
sentlich geeigneter  für  den  Ruderantrieb  als  der 
Motor  mit  Sondererregung,  weil  bei  ihm  die  Win- 
kelgeschwindigkeit bereits  infolge  der  magnetischen 
Verhältnisse  automatisch  mit  zundimcndcm  Dreh- 
moment abnimmt.  Leider  spricht  aber  gegen 
seine  Verwendun'-t  d^  r  T 'rtistniid.  dass  die  Umsteue- 
rnng  Starkstromkontakic  erfi/rJert 

Die  gesamte  Arbeit,  welc^ie  crfnrJi  ilich  ist. 
um  das  Steuer  aus  der  Mittscbitf-  in  der  Hartlage 
zu  drehen,  ist: 

A  -  (P.R  d« 

a=0 
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wobei  P  der  Roderdrack,  R  der  Hebelarm  des 

Drehmomentes  und  '  der  Riiderwittkel  seien. 
Setzen  wir  darin  nach  iruheretn 

P     K  F  .  V-  sin-  a 

so  ist 

A  =  (*k  F  .  R  \'  sin-  «  d  a  -  K  F  R  V-  fsin'-  «  d  « 
oder 


A  =  KFRv» 


—  7  Sin  2  «  +  —  I 
4  2 


Wörden  wir  durdi  die  Anordriuns  der  Rndcrma- 
schiiie  erreichen,  dass  diese  Arbeit  bei  kon.stanter 
Leistung  der  Energiequelle  abgegeben  wird,  so  er- 
gibt sich  eine  eribderlidie  Leistung  von 

N=..  \  "'—-K.F-Rv« 

7d  •  15  •  7      io    15  •  r, 

N  =  , .         .  K .  F  -  R  V»  PS 
Ii  230  V) 

Dabei  ist  7  der  Oesamtwirlcungsgrad  der  Kraft- 

iibertragunvc. 

Soll  nun  dicker  Mittelwert  nicht  überschritten 
werden,  so  muss  sein 

N 

75  Tl 

wobei  V,  die  Cic^chwinJigkcit  iles  Angriffspunktes 
des  ku<lerdrucl<es  ist,  igl. 


Oder 


_  75  N  •  r, 


75  ■  O.i   K  F  R  V-  •  jy 
75   15  .  j?  .KFv*sin=»  o 
I  R 

ISO  sin'"'/ 


d.  h.  die  Wiiikclgeschwindgkcit  des  Ruderiiiotors 
masste  umgeiceftrt  proportional  dem  Quadrat  des 

±  


3 


Abb.  6 

Sinus  des  Rudcrwiniceis  sich  ändern.  Eine  der- 
artige zwanKläufigc  VerJinderunK  der  Winkelge- 
schwindigkeit kann  aber  in  der  einfachsten  Weise 
bei  der  Leonardschaltung  erzielt  werden.  Ich 
schlage  Vor,  von  der  Ruderpinne  aus  nach  Abb.  6 


einen  zweiten  Nebensdilussregniator  betätigen 
zu  lassen,  dessen  einzelne  Stufen  entsprechend 

dem  obigen  Oesetz        bezogen  auf  4ie  Winkel- 

geschwiiKligkeit  des  Ruderniotors  oder,  was  ds: 
selbe  ist,  hc7n;.,'cn  auf  die  Spaiimiti.^  der  Xii'aO- 
maschiiic  >icwalilt  werden  iiius.hcii.  Der  cifjeiuliche 
LinikehrnebcnschhiUregiilator  dient  dann  nur  zum 
Anlassen  und  wird  voll  einsre=;ehaltet.  Per  Hilfs- 
nebenschlnCrt\L;iilatür  wird  durch  eine  ijecigiiete 
Vorcichtunx  kurzgeschlossen,  sobald  das  Ruder  sich 
gegen  die  Mittschiff  läge  bewegt,  da  bei  dieser  rück- 
läufigen Hcwcgung  eine  Regelung  der  Geschwin- 
digkeit nur  stören  würde.  Ucbrigens  kann  man 
natürlich  die  üeschwindigkeitsregulierung  auch 
durch  Peldveranderung  des  Motors  erreichen.  An 
Stelle  des  Hilfsregulators  für  die  Erregung  der  An- 
läümaschine  tritt  dann  ein  analog  konstruierter 
NebenscbtuOregutator  für  die  Erregung  ,des  Motors, 
der  das  Ftld  des  Motors  in  der  Mittschifflas'e  des 
Ruders  schwächt  und  gegen  die  Hartlagcn  vcr- 
stfirkt.  Sehr  zweckmäßig  ist  es,  von  beiden  Mög- 
lichkeiten :^^'cic1izeiti:<  (lebraiieli  zu  iiiachca.  Die 
Feldschwächung  des  Motors  in  der  Mittschifflage 
des  Ruders  sichert  ^dann  (rieichzeitig  einen  geringen 
Fncrgie\ erbraiieli  fär  Krre'simis'  in  den  Ruliepruiscn 
und  gibt  die  Mö^^lichkcit  einer  Ueberlastung  der 
Erregung  in  den  Hartlagen.  Für  «  =  o  wBrde  sicli 
nach  obigem  Gesetz  v,  —  cc  ergeben.  Das  ist  na- 
türlidi  nicht  inöglicb  und  nur  als  Grenzwert  anzu- 
sehen. In  dieser  Beziehung  müssen  wir  uns  mit 
einer  Annäherung  an  die  aufgestellte  gesetzmäßige 
Beziehung  begnügen.  Selbstverständlich  kann  eine 
solche  Einrichtung,  die  ia  in  Abhingigkeit  vom 
Rudcrwinkcl  regelt,  nicht  aucli  in  den  von  Herrn 
Praetorius  untersuchten  Fullen  uiui  im  Falle  eines 
mechanischen  Hindernisses  wirken.  Indessen  ist  es 
sehr  Icicftt  möglich,  aucb  liicrfiir  eine  Einrichtung 
vorzusehen.  Man  kann  namlich  z.  B.  mit  Hilfe 
eines  Relais,  d.  h.  eines  magnetischen  Schalters, 
der  bei  einer  bestimmten  Maximalstromstärke 
wirlNt.  einen  bestimmten  Widerstand  in  die  Er- 
regiuis'  der  Anlalimaschine  einschalten.  Dadurch 
wird  diese  Maschine  so  weit  entmagnetisiert,  dal! 
die  reduzierte  Spaiiinin<  selbst  bei  Stillstand  rdes 
Rudermotors,  also  bei  Fortfall  seiner  gegenetektro- 
motorischen  Kraft,  im  Stromkreise  keine  größere 
Stromstärke  herbeiführen  kann,  als  die  maximal 
zulässige. 

Eine  zweite  Möglichkeit,  die  Stromstärke  zu 
begrenzen,  besteht  darin,  daß  man  die  Ani£i^ 
maschine  so  gegenkompoundiert,  daß  sie  in  ganz 
ähnlicher  Weise,  wie  die  soeben  beschriebene  Ein- 
richtung bei  der  Maximalstromstärke,  eine  entspre- 
chend reduzierte  Spannung  gibt.  Dadurch  ergibt 
sieh  eine  abs(.ilittc  Begrcnzni"/  ;ies  nreliainmcrttes: 
selbst  iit  dem  Falle,  wo  das  Kuaer  k'Cücn  einen  star- 
ren Anschlag  oder  «egen  einen  Fremdkörper  laufen 
würde,  könnte  die  Stromstärke  eine  hestinimte 
Grenze,  welche  durch  die  Dimensionierung  der 
Kompoundwickdung  festsetzbar  ist,  nicht  ilber- 
schreiten. 
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Die  beiden  aiiKCKebcnun  MeHioiden  sind  zweck- 
mSQis  und  ausführbar.  Das  in  Abb.  7  dargestellt? 
Sclialtschcnia  zci^t  die  Aiicjrdniinn  mit  R.;lais. 

Indem  wir  die  Betrachtungen  uncer  111  zusam- 
menfassen, vcrlanjccn  wir  von  -der  elek-trischen 
RiidcrmaHchinc.  daß  sie  in  bczuK  auf  <lic  Winket- 


1  V 

Abb.  7 

Kt-'schw  iiidi^kcit  dos  WiidcrttK»t(»rs  auf  d  js  st\i  k 
wccIiselt'Jc  Drcinnomciit  hei  den  vcrseliicdenon 
Kiidcrwiniicln  cntspreehciiJ  i^iicksiclu  nimmt. 

Wir  crkcimcii  ein  KceiRiictL-s  Mittel  hierfür  in 
dem  llüisrcKulatür  Ucj>  Feldes  der  Aiilalhiirisjhiiie. 
oder  des  Kudermotors,  der  von  der  Ruderpinne  >Jer 
irgend  einem  anderen,  zwan^clänfi«  mit  .der  Ruder- 
masehinc  verbnndcncn  Orsjan  anjictriebcn  wird. 

IV.  F  e  r  n  s  t  c  u  e  r  u  n  K 

Fin  wichtiges  Moment,  das  für  den  (.i^kuj- 
schen  Antrieb  des  Schiffssteiicr.s  spricht,  ist  die 
bequeme  Fernsteuerung  von  der  KdiiiiiiatuIribriickL.' 
aus.  Der  trsatz  der  Axiomctcrienuiig  durcli  eai 
Kabel  Wörde  einen  wesentlidien  Fortschritt  be- 
deuten. 

Wenn  wir  aber  schon  bei  Besprechutiji  der  An- 
laf!nicthad€n  erkannt  haben,  daß  StarkstronianlaB- 
apparatc  zu  vermeiden  sind,  so  werden  wir  hier 
in  (tlewr  Ansicht  noch  bestärkt,  denn  zun-iehst  ist 
klar,  daü  der  Umwex  über  die  Komniandobrücke 
einen  bedeutenden  Mehraufwand  von  Kupfer  er- 
heischt. Außerdem  bringt  das  periodische  Auftreten 
l.(i;u  r  Stromstärken  in  der  Nfihe  der  Kompaßrose 
Störunjfen  für  diese  mit. 

Natfirlich  kSnnte  auch  der  StarkstromanlaQ- 
apiKii  at  etwa  im  Riidcrraum  imterKebracht  und  Ranz 
ähnlich  wie  der  Wechselschieber  der  Uampfruder- 
maschine  durch  eine  synchrone  Uebertragunsr  ge- 
dreht werden.  Aliein  es  ist  klar,  daß  wir  imter 
sonst  gleichen  Umständen  einer  Methode  <len  Vor- 
zug geben  müssen,  welche  dieser  Hilfsmittel  nicht 
bc/Jarf. 

Die  unter  II  als  zweckmäßig  erkannte  .Anlaß- 
methode ist  aber  offenbar  für  die  direkte  Pernsteuc- 

rnng  sehr  s'^cci/nct,  denn  dabei  br  uiLhcn  wir  nur 
die  verhältnismäBig  geringen  Stromstärken,  die  zu- 
Erregung der  Anlaßmaschine  dienen.  Aber  die  Xom- 
iuandobriickc  zu  leiten.  Der  Aufwand  an  Kupier  für 
die  Leitung  ist  K^rin^  und  die  Becinflußung  ^es 
Kompasses  nicht  bedeutend. 

Nur  der  Vollständigkeit  halber  sei  bei  dieser 
Gelegenheit  bemerkt,  daß  man  die  £rregcr-£ttergic 
fQr  die  AnbBmaschlne  sehr  wohl  auch  durch  eine 


besondere  tirregcrniaschine  aufbringen  kann,  wo- 
bei dann  im  Aniaßprozeß  deren  Feld  geregelt  und 

iim.iC-steuert  werden  kann.  Die  zu  sehaltendc;i 
und  über  die  Kommandobrücke  zu  leitenden  Strom- 
stärken  werden  dadurch  noch  weiter  verringert 
Sollte  also  in  cinetn  speziellen  Falle  das  Rediiriiii> 
vorliegen,  dai>  Anlaßurgan  für  besondere  kleine 
Stromstärken  cinz-urtehten,  so  könnte  der  ange- 
deutete Weg  cingeschla.is^eu  und  eine  Krrci;cr- 
m:»s:liine  vorgesehen  werden.  Die  NaehtciU. 
w  ivhc  uieser  Methode  anhaften,  sollen  Später  noch 
ausführlicl)  beh  indelt  werden. 

Aus  den  vnrsiehetiden  Aa.siülirungcn  g'jlangeii 
wir  also  zu  dem  Sehlussc.  daß  für  die  Fernsteue- 
nnr^'  eine  Ai:.<rdnuiig  des  AnhUapparates  gewulili 
\M:icicn  nnili,  wie  sie  bereits  unter  11  als  zweck- 
mäßig und  notwendig  erkannt  wurde. 

V.  S  t  c  1 1  h  c  tn  n>  u  n  K 

Solange  das  Steuer  von  Hand  gedreht  wurde, 
war  d.  i  \\ \  4:  Jes  i^laiidrades  ein  nntriigliehcs  HilJ 
des  Itjiiderwinkels.  Als  man  zum  mot orisehcn  An- 
trieb überging,  wollte  m  u:  auf  diesen  Vorteil  iiieht 
verzichten  inul  schuf  eine  Finrk  htutT.:,  die  eine 
zwaugläufige  Abhängigkeit  .Jcs  Rud^rwiiikels  von 
dem  Handr  idweg  sicherte,  die  Stcllhcnnmmg.  Mit 
dem  Handrad  wird  der  \\'celf<;lschicb:r  der  Danipf- 
rudermaschinc  geöffnet,  du  Stelllieniinnng  schließt 
ihn  selbsttätig  wieder.  Die  Rudermaschtoe  Stellt 
sich  also  automatisch  selbst  ab,  und  zwar  nach 
Maßgabe  des  eingestellten  Handradweges. 

Diese  Methode  ist  den  Seeleuten  SO  geläufig 
geworden,  daß  mit  ihr  zunächst  gerechnet  werden 
muß.  Es  wird  somit  verlangt,  daß  einer  Ver- 
drehung des  Handrades  auf  der  Korninandobrficke 
um  einen  bustiiumt.ii  W  inkel  .iiieli  gleichzeitig  eine 
ganz  bestimmte  Ruderlage  entspricht. 

Unbedingt  nötlK  ist  eine  solche  Einrichtung 
ohcnbar  nicht,  da  man  ja  nach  dent  Ruderla^c- 
anzcigcr,  der  doch  zur  Kontrolle  vorgesehen  wird, 
steuern  kann.  In  den  technischen  Bedingungen  ffir 
den  elektrischen  Ruderantrieb  auf  russischen 
Kriegsschiffen  findet  sich  z.  B.  der  Satz:  „Die  auto- 
matische Einstellung  des  Ruders  in  eine  bestimmte 
Stellimg  wird  nidtt  als  unbedhigt  erfor4erIich  an« 
gesehen." 

Der  Fortfall  dieser  Beidingiing  der  Stellhem- 

muiig  würde  sehr  zur  Vereinfaclnmg  des  ganzen 
Problems  ibeitragen.  Der  Vollständigkeit  halber 
müssen  wir  uns  hier  aber  etwas  eingehender  mit 
der  LöMin.;  dieser  Fr  i^e  beschäftigen. 

Wenden  wir  beim  elektrisch  angetriebenen 
Steuer  zur  Bewegung  des  Antaßorganes  eine  fener 
synchronen  Uebertragimgen  an,  die  ich  im  ..Schiif- 
bau"  19U8  in  ihrer  Anwendung  aui  ^ie  elektrische 
Lenkung  des  Wechselschiebers  der  Dampfmder- 
masehine  bereits  besprochen  habe,  so  ist  -die  Auf- 
gabe der  Sclbstheniiimng  schon  gelöst.  Der  syn- 
chrone Motor  der  Uebcrtragung  %  erstellt  d  is  An- 
laf?organ  des  Rudermotors,  also  z.  B.  den  L  rtike'ir- 
iiebenschluüregulator  der  Anlaßmaschine  um  einen 
ganz  bestimmten  Winkel,  die  Rudermaschine  stellt 
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üas  AnlaBurgan  -daitn  wtcdcr  üclbüttäti^  aui  Null 
znrOck,  worauf  der  Kiidermotor  stehen  bleibt. 

Durch  Ver\vctidmi;C  eines  niffcrcntialKCtriebes 
wirJ  eine  dcrarliiCi:  lünrijlitiin.:  nlitK'  weit.Tcs  cr- 
inö'^Iidlt.  Natiirlicli  iiaili  die  Auardiiiiii};  st  ;;clrji- 
w\\  werden.  da(i  der  ei.neritlielie  AnlalUorKing,  d.  h. 
Jas  Knrzschiielien  des  N  Jk 'ischliilire.uiilators  nur 
einen  veriüilinisn):i[.ii.;i  ucriiucn  \Ve>;  des  Steuer- 
rades erijjrJeri.  damit  niö,i(liL!ist  rasch  das  Feld 
der  Aiiiaßuia&chiitc  aui  dan  vollen  Bctrax  Kcbracbt 
wird. 

Bei  der  ZurflckleKnnj;  größerer  Steucrwinkcl, 
7..  \i.  heim  Drehen  in  die  Hartl  ii^e.  nniü  dann  die 
DrL'h^eschwjiiUiiikcit  des  tianüradcs  bczo^^cn  aui 
das  Differentialgetriebe  gleich  oder  größer  sein,  als 
dieje:;iu^  Iv r  .'erniotors  cbenialls  bezo.s'cn  aiii 
das  DiffcremialKctriebe.  Die  durch  die  eventuelle 
Oifferenzgeschwindigkeit  gegebene  Voreitung  der 
Hnndradseite  des  Iliiterentialicetrijbes  verlanjLjt 
einen  gewissen  Leergang  des  JMcbenschluüregula- 
tors,  der  durch  die  Anondming  von  Schleifringen 
vorgesehen  werben  muß. 

Noch  besser  wäre  natiirlich  eine  Methode, 
welche  die  Zwisehenseliaitnn^  einer  synchronen 
Uebertragun^'  zwischen  Handrad  und  Anlaßorgan 
Cranz  vcrtnei.'ot.  VAnc  >  )Lhc  Methode  «ibt  es.  Das 
System  Pj'atisciier,  von  den»  später  nach  ausiülir- 
iicb  gesprochen  werden  wird,  stellt  eine  solche 
Lösung  Klar. 

Im  Prinzip  wird  dabei  die  l:rrc>jung  der  An- 
laßmaschine  in  die  Ans^IeichsleituiiK  einer  Whcat- 
Ntoncbriickcnsehaitnng  gelegt.  Indem  nun  ein  ati 
der  Netzspannung  liegendes  Widerstandssysteni  im 
Oeber  in  genauer  Uebereinstiinninng  mit  einem 
zweiten  Widerstandssysteni,  das  von  der  Itjiider- 
pinnc  aus  reguliert  wird,  abgestuft  wird,  errciclit 
man,  daß  ieder  Stctlnng  des  Schleifhebels  am  Oeber- 
widerstand  ci:ic  StLlIang  des  von  Jci  Ruderpinne 
aus  beiiiiigtcii  Schluiihebels  des  titnpiüngerwider- 
ütandes  entspricht,  bei  dem  die  AusgleiiHisicitung 
stronilus  wird,  da  ihre  Enden  gleiches  Potential 
haben. 

Stehen  diu  beiden  Schicithcbel  nicht  iibcreui- 
stimmend,  so  fließt  in  der  Ausgleidisleitnng  ein 

StrorM.  der  die  Anlaßitiaschine  mannctisiirt.  der 
Rudennutor  läuii  in  Jer  durch  die  Ricliiun;;  dc5 
Ausgleichsstromes  bestimiiiun  IviLhtung,  und  zwar 
!^n?c,  bis  das  linder  den  Kinpfangcrschleifhcbel 
aui  dab  Kleichc  l^otential  eingestellt  hat.  das  der 
(iebcrschiciihebcl  besitzt.  Man  tiniß  zugeben,  daß 
diese  MethnJc  theoretisch  an  l"'ii;f-Khhcit  nichts  zu 
wünschen  nbrig  labt  und  absolut  zwangläuiig  i.st. 
Sie  hat  indessen  leider  aoch  erhcblidie  Nachteile. 

Die  Benutzung  fder  beiden  Widerstandsgrnppen 
am  (ieber  und  an  der  l-'iiuie  bedingt  näntlich  Cner- 
^iicvcrluste.  die  bei  einer  grüüeren  Anzahl  von  zo 
übertragenden  Stellungen  ein  Vielfaches  der  Nutz- 
cnergic  des  in  der  Ausglcichsleitung  liegenden 
Energieverbrauches,  in  nnscrem  Falle  der  Erregung 
der  AnlaBmaschine,  ausmachen. 


Bei  größeren  Vertiülinissen,  wie  im  vuriiegen- 
dcn  falle,  wird  die  Anordmmg  aus  diesem  Orunde 

geradezu  iiiia.isführbar.  und  Pfatischer  hat  deshalb 
auch  in  die  Ausgleichsleitung  der  VVhcatcstonc- 
briieke  nicht  die  Erregung  der  Anlaßniaschinu 


f.  . 


'...»...i   V 

Abb.  8 


selbst,  sandern  diejenige  einer  besonderen  Errcger- 
niaschine  gelegt.  Dann  hat  man  es  mit  wesentlich 
geringeren  Energiemengen  zu  tun,  welche  durch 
tJie  Schaltnng  mit  Rücksicht  auf  das  Widerstands- 
material  und  die  aufgewendete  dicrgic  noch  pralt- 
tisch  beherrscht  werden  können. 

Iki  gegebener  Netzspannung  und  Anzahl  von 
Stellungen  lassen  sich  aus  der  in  der  Ausgleiclis- 
Icitung  erforderlkhen  Stromstfirke  und  Spannung 

die  (iröOe  der  Hilfswiderständc  und  die  in  diesen 
fiieBeuden  Strünie  berechnen.  In  Abb.  »  ist  an  Hand 
von  Strom-  und  Potentialdiagrammen  gezeigt,  wie 

sich  für  hrstimmtc.  nicht  übereinstimmende,  Stel- 
lungen der  beiden  SehleÜhebel  Strom  und  Span- 
nung in  den  einzelnen  Teilen  einstellen.  I^ie  ana- 
lytiselio  Behandlung  dieses  Vorganges  führt  b;i 
eii.cr  größeren  Anzahl  von  Stellungen  zu  sehr 
komplizierten  Keciiiiniieeii.  Ich  beschränke  mich 
deshalb  auf  die  Behandlung  des  cinf  i:listeii  F.illei. 
•der  in  Abb.  9  dargestellt  ist  und  bei  dem  aiilier  der 
Nullstellung  nur  zwei  Stellungen  vorbanden  sind. 


Abb.  9 


Ist  dabei  Ii  die  Netzspannung,  i  der  Nulzstroin 
in  der  Ansgleiehsicitung.  w  der  Widerstand  des 
Stromverbrauchers  in  diese:  Leitung,  W  der  Wider- 
stand einer  der  vier  vorltaadenen  Widerstände  im 
Geber  und  Empfänger.  J  der  bei  ilberelitsthnmcnder 
Stellung  beider  Schleifhebel  in  jeder  Widerstands- 
gruppe tiießende  Strom,  Ji  und  Js  die  Strünie, 
welche  bei  der  in  Abb.  9  gezeichneten  Stellung  in 
den  Erapfangerwlderständen  aultreten,  so  wird 
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Das  Verhältnis  dtr  m  Jcr  Aus^lciclislcitun^i 
entwickelten  zu  der  iiis.L;csaint  aufKewendeten  Lci- 
stiiirK  kann  man  als  den  Wirkunirsgrad  der  Sdial- 
tung  bcÄcidiaen.  Wird  derselbe  mit  fi  bezclclnict, 
so  ist 

.  w 


'     E.  JH- VW  +  J*.W  +  Fw 

Setzen  wir  i  w  =  e,  SO  Wird  nadl  Einsetzui'-tS 
der  obigen  Werte 


5 


2  e  (E  -  2  el 
E  (3  E  —  2 


Um  zu  ermitteln,  wir  ^rrnR  c  hei  :<C!icbvMer 
NcUspannung  gewählt  werden  mnLi,  damit  ein 
Maximum  wird,  differentieren  wir  nach  e  und  er- 
lialten 

d  T,    2     3  E-      1 :  !•;  c  +  4  e- 
d  e     I:     '        13  l:    -  cj- 

Dic&er  Wert  wird  Null  iür 


Das  positive  Vorzciclicn  liat  keinen  physii\;i!i- 
sclien  Sinn.  Wir  erfialten  somit  den  günstigsten 
Wert  von  e  als 


Y'iiX  diesen  Wert  von  e  ergibt  sich 

w=o.i 

d.  h.  der  Wirkungsgrad  der  Schaltung  ist  im  gQn- 

stigstcn  Falle  lü  %. 

Außerdem  wird  in  diesem  l'ailc 
J  =  1,1  i. 

Wird  die  Anzahl  der  zu  übertra^icnden  Stal- 
lungen größer,  wie  in  unserem  Talle,  so  werden 


Wirkungsgrad  der  Sclialtung  und  Hiii&stromstärRe 
noch  wesentlich  ungflnstiger. 

Dantit  haben  wir  einen  schwerwiegenden  Nach- 
teil  dieser  an  sich  so  vorzüglichen  Schaltung  er- 
icannt. 

Man  kann  indessen  Jicscn  Nachteil  venmn- 
dcrn,  wenn  man  nach  Abb.  lU  der  Anlaßmasc'cne 
zwei  Erregerwicklungea  gibt,  die  genau  entgegen» 
gescf/'t  :^lcich  <m<l.  Jede  W'ickliinff  besitzt  je  cin^ii 
Ncbcn-sclikiüicgiii^ior  im  Lieber  und  einen  genau 
k'leichcn  an  4er  Ruderpinne.  In  der  AUttsdiifflagc 
des  Ruders  sind  beide  Wicklungen  ganz  schwach 


t 
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Abb.  10 

errck'f.  N\'iid  Jcr  Oebcr  verstellt,  so  wird  die  ci-ii 
trreKerwii.k;unif  der  Anlaßmaschine  erregt,  der 
Rudermotor  Muft  an  und  dreht  dabei  außer  den 
Ruder  auch  den  Schiciiliebel  des  Nebcnschlußre^.!- 
lators  an  der  Finne,  so  dali  jetzt  auch  die  andere 
firrcgerwickhuis  erregt  wird.  Da  diese  im  ent< 
gegcngesetzteti  Siinje  wie  die  erste  wirkt,  so  muß. 
wenn  man  zunächst  von  ,der  Erscheimin«  der  Re- 
manenz absieht,  bei  dem  am  Oebcr  elngestelltin 
kuderwinkel  ein  vollständiges  Enimaxnetisieren 
der  Anlaßmaschine  eintreten  und  damit  der  Ruder- 
motor stillgesetzt  werden.  Die  Anordnung  bendtigl 
keine  besondere  Errek'crmasdiine. 

Passen  wir  die  Ucherlcgungen  uiuer  \  zu- 
s:itnitien,  so  erkennen  wir,  daß  der  Fortfall  der 
nicht  unbedingt  notwendigen  Forderung,  der  Stcll- 
hemniung,  die  einfachsten  Verhältnisse  ergibt,  was 
mit  Rücksicht  auf  die  Betriebssicherheit  anzustre- 
ben ist.  Bei  Aufrechterhaltung  der  Forderung  kann 
das  Problem  durch  die  oben  angegebene  Schaltung 
gelöst  werden. 

Ist  idiese  aus  irgend  einem  Grunde  nicht  ange- 
bracht, so  haben  wir  noch  die  verschiedenen  syn- 
chronen Uebertragungen  zur  Verfügung. 

(Fortsetzung  foist) 


Mltteilungfen  au 

Allgemeines 
L  a  u  I)  c  u  f  bcspridit  im  Moriiteiir  de  la  Klotte  die 
bevorsteheiulcn  Verglelclisfahrtcn  zwischen 
..Aic rette"  und  „Emerande".  t^r  könne  wohl  die 
Ersebtrisse  der  Fahrten  Im  voraus  sagen,  doch  sei  es 
erundsfitslich  verfcehrt,  Verglelchsfabrten  nur  mit  Ib 


Kriesfsmarlnen 

.•:iitrn  Bixit  auszuführen,  Ja  Zm'.iilsv ci sa^^L-r  /u  Fehlern 
des  Typs  aufKcbauscht  werden  könnten.  Es  sei  un- 
praktisch, noch  zröfiere  Boot«  zu  baoea 
ti  habe  sich  1906  geweigert.  Pläne  für  Boote  von  700 
bis  800  t  zti  entwerfen.  Anderseits  habe  er  aber  ancli 
1901  liebn  Entwarf  des  70  t  großen  ,^aJade''-Ty|i«  nicU 
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iiiitiicninctit.  Zum  Scliluü  saut  er:  „19115  entwarf  ich 
Jen  „Pluvir)sc"-Typ  mit  12,3  kn  I  Iki -W  assu  i  (ie- 
schwindinkeit,  8  kn  unter  Wasser.  I(M)u  >et*m.  Uampf- 
streokc.  Heute  könnte  ich  ein  Unterseeboot  glei- 
cJier  QröSe  entw«rf«n  mit  beträchtlich  h5her«r 
Qeschwindigiceit  und  doppcitein  Aktions- 
radius." 


Als  Ersatz  für  die  Scliehrwerfer  ist  versucht  tirnr- 

Jen.  L  e  u  c  h  t  K  c  s  c  h  o  s  s  c  herzustellen,  die  vnii  Jcm 
betrefienJen  Schiff  aus  abgefeuert  werden,  und  entweder 
scholl  in  der  Luft  oder  nach  der  Bertihrunk^  mit  dem 
Wasser  ein  senUj^eud  heiie»  Liclit  entwicicein.  Da  beim 
Mf>Ben  Attfleochten  in  der  Luft  die  Zeit  der  BeliclitunR 
he'  iler  srrnt?en  Ciesch\vi:idi;;keit  des  Oeschosses  zu  kurz 
stui  uiirde,  so  bleibt  die  zweite  .MößiiciiktU,  uuJ  lur 
ilire  Krfiillunjr  bietet  das  Azetylen  das  itCKcbene  Mii- 
lei.  da  die«  Uas  bei  der  Berüiinins  mit  Wasser 
Kalztamltarbld  entwidcdt  Das  neueste  Mndeil  der  Aze- 
tylen«ranate  wird  fnlxendermaBen  sieschildert:  V\nc 
Hdzhiichse  umfaßt  mit  ihrem  vorderen  offenen  Icil 
eine  andere  Büchse,  die  sicli  an  luilii  L-iscrticn  Kern 
anschließt  und  nach  hinten  eine  OcffnunK  zum  Ausströ- 
men des  Qases  besitzt.  Im  Innern  dieser  Bficlise  be» 
ftadet  sicli  Kalziumkarbid.  Unter  dem  Kalziumkarbid 
licet  tlocli  eine  Schicht  Phosphorkalzium.  Diese  eiKcn- 
artige  Granate  wird  in  ein  Geschütz  KL-hiden.  nachdem 
i'u.ver  in  den  hinteren  Teil  der  Holzbüchse  einKefüIlt 
worden  ist.  Wenn  das  Geschoß  aus  dem  Lauf  heraus- 
tritt, platzt  die  Holzbüchse  anseinaiider,  nnd  der  vordere 
Ten  mit  dem  Eisenicern  fliest  allein  welter.  Die  Qe- 
\vichtsvcrhilltnisse  sind  so  einzcriclitLt,  daß  dieser  Kör- 
per nur  beim  .AufsehlaRen  auf  das  Wasser  uiitersinlct, 
nach  einiffer  Zelt  aber  wieder  an  die  Oberflüche  konnnt. 
Das  Wasser  drinet  nun  ein,  erreiclit  das  Innere  und 
eotvickelt  aus  der  f^ospltorverbindune  Phosphorwasser- 
st<iff.  aus  den:  K  il/'ismkarbfd  Azetylen.  Der  PhoSphor- 
\*assL-rst()ff  enizanÜLt  sich  an  der  Luft  von  selbst,  und 
setzt  auch  das  .Azetylen  in  Brand.  Die  entstehende 
flamme  kann  durch  Wasser  Oberhaupt  nicht  ausgelöscht 
werden,  so  daß  sie  auch  bei  starkem  Wellenschlae  in 
Brand  Merhen  würde.  AnKCblich  sind  solche  l  eucht- 
uranat  II  tnit  einer  Lichtstar1<e  von  .1000  Kerzen  'Und 
mit  cnier  h5r<.iiiuiaucr  v  t:!  3  Stunden  erzielt  worden. 
Nach  der  bisherigen  Konstrulttion  können  sie  dOÜQ  bis 
41)00  m  weit  geschossen  werden.  £s  ist  aber  nicht  daran 
zo  denken,  daß  solche  Granaten  die  Scheinwerfer  ver- 
dränsen  könnten,  da  letztere  auch  zum  Entdecken  der 
Torpedoboote  dienen  sollen.  Die  A/ct\  le:i;;ran:itcn  kimr!- 
ien  erst  benutzt  werden,  wenn  üic  Boote  entdeckt  sind, 
doch  würden  die  Boote  bei  ihrer  großen  OesckwindiKkeit 
rasch  aus  dem  Leuchtkreis  der  Oranatc  verschwinden. 

Arsentlnten 

Nach  r?I,1t(er*iie1J!iii'>Ln  aus  Buenos  Aires  umfaßt 
Jic  ariiciiliaiiclic  Lainli;.svcrtcidi»:uiiKSVorlaKe  den  Bau 
V  f)  n  2  Panzerschiffen  zu  je  2«  000  t  Deplace- 
ment und  mehrere  Torpedobootszerstörer,  sowie  die  £r- 
nenerune  der  Feldartillerie.  Die  Kosten  werden  die 
Höhe  von  7—12  Millionen  Pfund  SterUnE  erreichen. 

Deiitsehland 

Der  iiir  den  22.  Auscust  fcstEcsctzte  S  t  a  p  e  1 1  a  u  f 
des  Linienschjiies  „t:rsatz  Württemberg"  ist  in- 
foiKe  der  Arbeltsunterbrecbttnc,  die  durch  den  Nieter* 
strciic  verursacht  war,  auf  Ende  Oktober  d.  J.  verscho- 
ben worden. 


Beim  Neubau  des  Trockendocks  VI  der  kai- 
serlichen Werft  zu  W  i  1  h  c  I  m  s  h  a  v  c  n  erfolgte  uner- 
wartet ein  W  a  s  s  e  r  e  i  n  b  r  u  c  h.  Hierbei  gerieten  drei 
Arbeiter  in  Lebensgefahr.  Hiner  von  ibneu,  der  23|Sh- 
rige  Italiener  Giobatti,  ertrank. 


Die  O  c  s  c  h  w  i  n  d  i  gk  e  i  t  tics  Linienschif- 
fes MSchleswig-Holstein"  i^bcrstieg  noch  19,5 
Seemeilen  in  der  Stunde,  betragt  also  fiber  1,5  Seemellen 

nic'ir  als  ausbcdungen  worden.  Demnfichst  kommt 
„Fommern"  mit  19.21  Seemeilen.  „Schlesien  "  mit  19,03 
Seemeilen,  „Deutschland"  mit  18,5.?  Seemeilen,  während 
,^annöver'*  mit  18,5  Seemeilen  an  letzter  Stelle  steht. 


Der  V  e  r  w  a  1 1  u  n  v:  s  -  n  i  I  e  k  1 0  r  der  Kaiser- 
lichen Werft  in  Kiel  war  aiifanKS  .Auffusf  in  Neu- 
ro d  e  anwesend,  um  sich  über  die  Verliältnisse  der 
dortigen  Hand-  und  Wolldeckenweberei  zu  informieren. 


Vier  T  u  r  b  i  n  e  n  a  r  t  e  n  —  P  a  r  s  o  n.  Z  o  c  1 1  y, 
A.  (3.  und  M  c  1  ni  s  iSc  1^  f  c  n  n  i  k  c  r  —  werden  niich- 
stcns  in  der  deutschen  Flotte  im  Wettbewerb  stehen. 
Praktisch  erprobt  ist  t>isher  auf  deutschen  Kriegsschif- 
fen nur  die  Pars<»n-Turbine.  ferner  auf  kleineren  deut- 
sclicii  HaiKlL-lsi;ilir/i.u:.ccn  die  Turbine  der  A.  E.  G.,  (Tou- 
r'i^lendainpier  „Kaiser"),  Sowie  die  Zoelly-Turbinc-  mit 
der  die  Howaldts-Werke  einen  kleinen  Dampfer  haben 
ausrasten  lassen.  Ais  völlig  neu  tritt  aber  die  vierte  . 
.Art.  für  welche  die  Schlchauwerft  die  Bauerlaubnis  hat 
auf.  Schichaii  uirJ  niimlich  den  ihm  zur  Ausführung 
übertragenen  Kreuzer  („l;rsatz  Greif"),  sowie  die  vier 
Torpedoboot;  (S  Ho  U$  1(8)  nicht  mit  PnrsoM-Tiirbi- 
nen,  sondern  mit  dem  genannten  System  nnsrüsten.  — 
Die  Turbine  von  Melms  &  Pfenniger.  die  bis- 
her im  Schiff.sbetriebe  noch  nicht  erprobt  ist.  iihnelt  in 
niaiiclicn  Teilen  der  Turbine  von  Parson,  ist  aber  nicht 
wie  diese  nach  dem  reinen  Drucksfufensystcm  kon- 
struiert, sondern  stellt  einen  sogenannten  Kompromifi- 
typ  aus  Reaktfons-  und  Aktionssystem  dar.  Envilbnt  sei 
nur.  daß  bei  der  KompromiOturbine  die  Hochdruckanlage 
nach  dem  Prinzip  der  .Aktionsturbinen  und  der  Nieder- 
druckteil nach  dem  Prinzip  der  Reaktionstui  Imu-j  unge- 
richtet ist.  Die  große  Anzahl  kostspieliger  Lauf-  und 
LeitrSder  braucht  dann  im  flochdrucktell  nicht  mehr 
angebracht  zu  werden.  Die  Niederdruckturbine  dagegen 
arbeitet  rationeller  nach  dem  Rcaktionspriiizip,  su  daB 
als  >  Vvi  nur  die  Verwendung  einer  gröfieren  Anzahl 
Arbtiisstufen  vorteilhaft  ist. 


Von  einer  umfangreicheren  V  c  r \\'  e  nil  u  n  g  d  e  .s 
Motorbootes  in  der  Marine  gibt  eine  Absicht  der 
Marinestation  der  Nordsee  näheren  Aufsi^lihifl.  l^iLse  be- 
absichtigt nämlich,  eine  Aiueahi  von  sogenannten  Ver- 
kehrsbooten, acht  an  der  Zahl»  bauen  zu  lassen,  die  mit 
20-  bis  2Spferdigen  Motoren  ausgerüstet  werden. 


fiom  ncschiiftsl»ericht  dvr  Tu  r  bin  in.  Deutsche 
Parsoiis  ^\dr.  .\.  G.,  entnehmen  wir  folgende  Ausführun- 
gen: Das  bessere  Ergebnis  des  abgelanfenen  Jahres  ist 
zum  größten  Teil  auf  die  Einnahmen  aus  Lizenzgebüh- 
ren unserer  deutschen  und  russischen  LizenztrSgcr  zu- 
riickzufiihren.  icd  ich  haben  auch  die  von  uns  J  rekt 
gelieferten  Turtiincnanlagen,  so  z.  B.  für  den  kleinen 
Kreuzer  „Stettin"-  sowie  für  das  T(irpedob()r)t  ..0  137*' 
einen  wenn  auch  nur  icieinen  Gewinn  übrig  gelassen. 
Wir  erhielten  einen  Auftrag  auf  die  Tnrbtnenanlagen 
von  vier  Torpedobooten.  Daß  ilic  h>f>!?c.  d=c  wir  er- 
zielten, nun  auch  anderen  Mrmen.  weiciie  l>ampfturbincu 
hauen,  zugute  kommen,  liegt  in  der  Natur  der  Sache. 
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Trot/tlc  n  l)lL-il)t  die  I-tt'^-iihe  bestehen,  daü  die  ^'l'- 
siiutic,  welche  durch  uiic  aunstiscii  Mrxchiiisse  die  Umt- 
sch.-  Marine  zur  ail«cmeiiicn  Aiuvcttdunn  der  DaiunftU'- 
binen  führten,  ausschiicliikh  mit  unseren  Turbinen  statt- 
fanden  und  zurzcft  schon  Parsons-Turbinen  fflr  Uber 
(KM)  Pferdestärken  allein  für  die  deutsche  Flo'le 
jusijetiihrt  nder  im  liau  licjcriHen  sind.  Dem  iiäclist- 
üihrik'cu  ( icschäftshcricht  vorKreiiend.  nnv:  hier  mich 
erniiliiit  werden.  daU  das  Keichsinarincariit  ini  Aprii 
dieses  Jalires  mit  uns  auf  eine  iinxere  Reihe  vnii  lihren 
einen  Lizfinzvertrajc  zum  Bau  unserer  Scbiffsturbiüen 
nheeschlnsscn  hat.  Die  kaiserliche  Marine  wird  dem- 
i'icii  imstande  s-in.  aui  di'n  ^  liscrlicheit  Werften  7U 
W  lliclmshaven.  Kitl  und  Haiizisj  >chifie  Jeder  Art  tnit 
l'ai  sons-1'urhinen  SCR)St;indi»  ans/urüsten.  Als  erstes 
ücrartii(es  PahrzcuR  gab  si«  der  Kaiserlichen  ^'crit 
Kiel  bereits  den  Kreuzer  „Rrsatz  Sperber"  von 
Kc;;en  .Kicum  PS.  mit  Parsons-Turbinen  in  iJau. 


Die  K  i  e  1  I  n  u  n  K  des  kleinen  K  r  e  n  /  e  r  s 
..1"  r  s  a  I  z  S  p  e  r  Ii  e  r"  fand  am  22.  Aujiiist  aui  der  Kai- 
!>crlii:lien  Werft  in  Kiel  ni  tic>;enwari  des  Oberwerit- 
üirelctors  Vizeadmiral  und  Admiral  ä  la  suite  v.  Used>qi 
und  dv^s  Schiffhaudirel(t»rs,  Qelicimen  Marine-Baurjts 
Sciiwarz.  statt. 


In  (jCKenwart  der  Vertreter  der  Arlilleriepriifunis- 
k  imniissinn.  s;>\\  .e  der  Marine  veranstaltete  in  Mimclie.i 
der  lnv{cn:cur  hrn/  (iehre  mit  dem  von  ihm  ei i  j'.ient  n 
K  \  p  I  o  s  i  (I  n  s  s  t  o  i  i  S  p  r  e  n  jj  v  c  r  s  u  c  h  c.  l>  •'■  neue 
SprcHKsttiff  hat  eine  kdrniK«  Struktur,  fOhlt  sich  fettiic 
an  und  bat  einen  (leruch,  der  an  bittere  Maudeln  vr- 
itincrt.  JEtt  den  e^prcnKverstichen  hatte  man  vier  nach 

Kruppseher  Viirsehrift  h;^  .;Lst.llte  Hrdsruhcn  ausKC- 
Imben  iiiul  mit  5  mm  starkmi  Liscnwalzhicch  ausKcIck't. 
In  diese  (iniheii  liettete  man  auf  einer  Sandschicht  und 
zwei  Holzlagern  drei  7,5  cm-SchnelHeuerxranaten,  die 
mit  je  K  des  üitplnsivstnffcs  Kcladen  waren,  ferner 
ie  einen  I.-4  Zentner  schweren  W  eichWeilil  >ck.  dessen 
H  i  iriniii  niit  v:  «claden  w  urde.  Zwei  tlisenbdlia- 
M'Tmalschiencn.  die  mit  ihren  Enden  aui  Steinen  lager- 
ten, erhielten  eine  SprengstofiauflaRe  von  je  30ü  g,  zwei 
RtsentrSjrer  je  »n  «,  zwei  frische  Kiefernkanthölzer  |e 
.ISi"  V.  und  ein  Steink!  itz  v  i,i  etv.  i  drei  Kubikmeter  er- 
hielt e:ne  Sprenttstdfiunterlane  vui)  I'-;  kn.  Durch  elek- 
tr-schc  Kernziindnnit  wurden  dann  die  <-iu/elnen  l.a- 
duiiRcn  zum  t^xpludieren  xcbraclit.  Zuerst  wurden  die 
drei  Clranaten  eesprenirt.  die  in  je  ISO  bis  la)  einzelne 
Stiieke  zerrissen  \\;in!LTi.  I">Lr  W'eichhleibluck  wurde 
/erietzt  und  die  eiiie  llaiiu*  Oorcli  die  meterhohe  Auf- 
':i;;e  von  SchweiL'sind  nach  oben  über  die  (irube  hln- 
ausKCworien.  Das  Hlci  war  unter  der  auf  401)0  ''  ge- 
.«chatzten  Stichflamme  im  2M.-)ment  der  Explosion  fast 
zerscimii>izen.  Die  zwei  F.iseiihahnscliienen  wur- 
den i:lati  durehKoschla^cn  und  ui  mehrere  Stücke  zer- 
träniniert.  Aus  den  beiden  Hisentriiuern  waren  Stücke 
v<Mi  67  bis  77  cm  Lanw  lierausKcrissen,  die  Querkant- 
hölzer wurden  in  unzählige  Stücke  zersplittert  und  an 
der  l:.vpl(*s;t>nssteHc  förmlich  zu  Staub  zermalmt.  Der 
neue  P.\p'nsinusstoff  ist  nach  den  Proben,  die  bei  den 
Vertretern  der  Militiirbehordeii  volle  AncrkennunR  fan- 
den, vorläufig  iur  das  Deutsche  Rcicti  gesiciiert  wurden. 

England 

Der  Haien  v  cni  P  u  r  t  s  m  t>  u  t  ti  wurde  am 
2.{.  AusHist  kriegsmäßig  geschlossen.  Das 
Abschlieflungsmaterial  besteht  aus  15a  müchtigen  Bal- 
ken, die  durch  Drahtseile  miteinander  verbunden  sind. 


Sind  beide  Hafenufcr  vermittels  der  IJalkLiiliriickc  rrtH- 
eauiiiJer  verbunden,  so  w.rd  diese  durwli  Dainpispillc 
v<»n  l.a:iJ  aus  ste lispln jIi.  Die  äußeren  Baikenenden 
sind  mit  Stahipf locken  verseilen ;  Torpedobooten  wird 
es  daher  nrnnögtlcb  sein,  diese  Hafenvertefdigung  zu 
durchdringen. 


Interesstante  S  c  h  i  e  B  v  e  r  s  u  c  h  e  w  erden  iieiien- 
wärtlg  von  dem  Schiachtschiff  »Revenge"  im  Kanal  aus- 
geffihrl.   Es  wird  mit  Qeschfitzen  verschiedener  Kon* 

struktion  und  von  vcrschiedeiiLni  Kaliber  auf  eine  un- 
ter Wasser  befindliche  Scheibe  gefeuert,  um  festzu- 
stellen, w  ie  tief  der  Pftnzergürtel  der  neuen  Schiffe  zu 
legen  ist. 


Der  ccsuiikcnc  Kreuzer  ..O  I  a  d  i  a  t  n  r"  rührt  sicli 
trotz  d'-r  energischen  H  c  b  u  n  jj  s  v  c  r  s  u  c  h  c  ti :  c  Ii  t 
viel  von  der  Steile.  Cs  war  vor  eini^L-  Z.it 
gelungen,  das  Wrack  etwas  auiznrichten.  In  den  Icu- 
ten  TaKcn  ist  es  aber  wieder  in  die  ursprQngliche  Laec 
zurückgesunken.  D  u  Tauchern  wird  die  .Arl>cit  in  der 
Tiefe  besonders  erscliwert  durch  die  BcweiiunKcn  der 
See.  die  hauptsichlich  von  den  in  voller  Fahrt  passieren, 
den  Dampfern  verursacht  wird.  Die  mit  der  Hebung 
beschAftigte  Liverpooler  Rettungsgesellschaft  hofft  je^ 
d  »eh.  die  erinlürciche  Hcbun«  in  vierzehn  Tasen  auv 
filhren  zu  können.  Die  Zeitunx.  der  ..Tau'",  brachte 
schon  am  22.  .AuKust  einen  illustrierten  .Artikel,  wu- 
nach  die  Hebung  bereits  erfolgt  und  das  Schiff  in  dea 
Hafen  geschleppt  war. 


Vor  einiger  Zeit  wurde  von  London  aus  die  Mit- 
teilung verbreitet,  dall  die  ()  e  I  f  c  u  c  r  u  n  jj  sich  in  der 
Marine  nicht  bewährt  habe  und  deshalb  abgeschafft 
werden  solle.  Diese  Meldung  soll  sich  als  eine  absicht- 
l'che  T;iusv?iun>t  herausgestellt  haben,  nenn  c'^  werden 
nicht  nur  die  neuen  euiilischcn  Schiffe  sämtlich  iiir  Oel- 
leueruuK  einuerichtet.  .sondern  auch  die  Heizanlagen  der 
sich  im  Dienst  befindlichen  Schüfe  werden  so  verän- 
dert, daß  bei  ihnen  Oeifenening  verwendet  werden 
kann. 


Die  S  c  h  e  i  n  w  e  r  f  e  r  in  den  Marsen  kommen  io 
Portfall.   £5  werden  in  i^kunft  die  Scheinwerfer 
nahe  wie  möglich  bei  derjenigen  Qruppe  von  Antitor- 

pcd.itfe.schützen,  mit  welcher  sie  zns-unmenw  irkci 
sollen,  aufgestellt.  Ms  ist  ferner  enii  tteli,  JaLi  tur  einen 
ausreichenden  Schutz  mindestens  ^  Scheinwerfer 
erforderhcti  sind,  Sind  daher  alle  Schiffe  bis  aa> 
diese  Zahl  aufgefilllt  worden,  n.  a.  haben  die  Ulereii 
wi-Zeiitimeter-.  die  neuen  90-Zcnfimetcr-Scheinwerfer 
erhalten.  Hine  automatischen  Bogenlampe  mit  verbesser- 
ten Koblenstäben.  die  ein  stetiges  und  starkes  Uelit 
Ktbt.  ist  eingeführt.  Zurzeit  werden  Versuche  darnhcr 
angestellt,  ob  Zwilling.sscheinwericr  von  fA^  cm  Spiegel- 
durchmesser  wirksamer  sind,  als  ein  einfacher  W  cai- 
Apparat.  Die  Leitungen  und  Anschlfisse'  sind  möglidist 
hinter  Panzerschutz  gelegt,  (jerüchtweise  verlautet. 
daB  si>i(ar  n  u  c  ii  mehr  Scheinwerfer  auigeste>U 
werden  sollen. 


Der  englische  Panzerkreuzer  „In domi table". 

auf  dem  der  Prinz  von  Wales  die  Reise  nach  KanalJ 
gemacht  hat.  ist  am  .1.  August  bei  der  Insel  W'ight  ante- 
kommen.  Die  I0H4  Sm.  legte  es  in  ft7  Std.  zurück;  das 
entspricht  einer  DurchschnittsgeschwinJi.:- 
k  e  j  t  von  25.13  kn.  wahrend  der  frühere  Rekord  nur  .'.\ül 
kn  betragt.  Dazu  kam  noch,  daü  der  Kreuzer  auf  der 
Fahrt  durch  die  Misbergc  wiederholt  im  Kurse  aufgclialte" 
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urdc.  Der  nc-uc  Apparat  fOr  dralitlose  TeleKraphie.  den 
das  Schiff  an  Bord  hatte,  ermöglichte  ihm,  wfthrensi  der 
ganzen  Reise  ununtertirochen  mit  dem  Lande  in  Verbin- 
dung zu  bleiben. 


Man  hat  das  Unterseeboot  C  17  am  Tage  tv 

W'ti'^'^cr  L'cbraclit  und  nicht  nachts,  wns  iinch  PrcSSC- 
naciirichtcii  urspruiiglicii  beabsichUjii  sein  snllic. 


Besonders  in  Cngland  macht  die  V  c  r  v  o  1 1  k  o  m  m* 
nunjE  der  Tnrpedowaffc  KrttBe  Fortschritte.  Ob- 

gleich  Ciuclatii]  Jlt  (JiitcrscLb'xitsiraire  später  wie  Frank- 
reich  näherKetreten  ist.  nat  hratikreich  nicht  nur  an 
Zahl,  sondern  auch  an  LeistunssfähiKkeit  der  Boote  er- 
reicht, wenn  nicht  schon  überholt.  Auch  die  Vervoll- 
kommnung des  Torpedos  selbst  ist  In  England  gut  var- 
anKeschrittin;  sn  ist  die  bis  vor  kur/.em  höchste  Oe- 
se hwindiKkeil  der  Torpedos  von  ca.  3.S  Sm.  jetzt  bereits 
bis  auf  45  Sm.  ResticKen.  .Mit  der  StciKerunu  der  Oe- 
scinvindigkeit  wird  naturgemäß  die  Treflsicherheit  er- 
höht. 


Die  cnKlischc  Minne  u*rü  sich  an  den  Versu- 
chen mit  den  neue  ii,  für  die  brasilianischen  Schlacht- 
schiffe bestimmten  34  cm-Kan.  beteiligen.  Die  Versuche 
werden  in  Whale  Island  gemacht. 


„St.  Vincent"  soll  in  Purtsinnath  am  10.  Septem- 
ber vom  Stapel  laufen  nach  omcr  Bauzeit  von 
gerade  8  Monaten.  Beim  Ablaui  wird  das  Schiff  schwerer 
sein  als  lier  »Benerophon**  beim  Ablauf  war. 

In  Ouebeck  ist  da»  ^ichlaciitschiii  ,.Ru.sscl  '  auf  den 
Kreuzer  „Venus"  getrieben  und  hat  mit  dem 
Bug  ein  hervorstehendes  15  cm.<iescbüt2  gefaßt  und  das- 
selbe zerbrocben,  eflienso  die  Lafette  und  Unterbauten 
zerstört.  In  Pbrtsmonth  ht  ein  neues  15  cm-Qescbflts 
einRebaut. 


Als  die  K'inaliiottL-  in  inrbay  läK,  riO  üasAnker- 
t  a  u  des  Z  e  r  s  1 6  r  c  I  s  ..Kenne  t".  so  daß  er  auf  dÄi 
Zerstflrer  „A  r  u  n"  auftrieb.  Bei  der  See  arbeiteten  die 
Boote  hart  gegeneinander,  verbeulten  sich  die  Schiffs- 
seiten und  Decksaufbanten. 


„C  o  I  Ii  n  R  w  o  o  d"  soll  anstatt  im  September 
erst  am  7.  Noveniber  vom  Stapel  laufen.  £s  kommt 
'  danach  ein  Panaerkreuxer  vom  Jndondtable"-Typ  auf 
Stapel. 


tu  ist  ein  Oeriicht  aufsrckomnien,  daß  i^nßland 
KHlUUüUH)  £  anleihen  will,  um  Mittel  zur  Vergrö. 
Berung  der  Flotte  au  gewirniea.  Anderseits  wird 
die  Absicht  von  maßgebender  Seite  bestritten. 


Der  Kreuzer  ..H  n  ^  u  e"  ist  außer  Dienst 
gestellt.  Maschinen  und  Kessel  werden  einer  Qrund- 
reparatur  unterzogen,  ebenso  die  artitleriAlsche  und 

die  TorpedoanlaRC.  Rine  .Munitinriskülilirr vce.  moderne 
Bäckerei  und  |-'euer!citunRsanlaRc  wird  «Icichtalls  ein- 
gebaut 


Die  Masten  der  ..B  0  a  d  1  c  e  a'*  werden  aus 
Hulz  herg(»tel]L  Der  vordere  bestellt  aus  einem  Stück 
und  ist  tlO'  lanff  und  crhfllt  rihen  r^ine  Plattform  Wr 
einen  SiKnalschcinwcrier.  IHr  rirnIWriast,  von  rIl  ^hti 
Unge,  erhält  noch  eine  Stange  für  PunkenteleRraphic. 
die  der  Fockmast  nicht  Tiat. 


„Agamemnon^  soll  1300 bis  14flOScbnß  ffir  die 
30,5  cm-  und  23.4  cm-Oeschntzc  an  Bord  haben  und 
lOOOü  Schuß  fiir  die  7.6  cm-  und  4.7  cm-SK. 

Frankreich 

Zu  den  Unfällen  in  der  französischen  Ma- 
rine meidet  auf  Qrund  fechmlnnischer  Berichte  der 
Cclair,  die  Arbelt  vieler  Monate  sei  erforderlich,  unr  in 
den  Pulverkammern  der  franzasisciicn  KricRsschiffc  KC- 
niiLTLiulv  HinrichtunRcn  zu  schaffen.  Sf>  daC  man  mit 
vitiiRer  Zuversicht  der  BedienunR  der  (ieschützc  etit- 
Resenschcn  könne.  Pas  rasche  Aufbrauchen  der  mit 
b-Pulvcr  gefällten  Geschosse  sei  ein  fflr  die  Vcrsvaltung 
beiiuemos.  aber  vom  marfnetcchnlschen  Standpunkte 
aus  SL'hr  bedenkliches  \askunftsmittel.  D:.'  Mjrincmini- 
stcr  könne  KeRCti  die  Wicderholuns  von  Vrinällcn,  wie 
sie  bei  den  jüngsten  SchfeßCbungcn  vorkommen  seien, 
nicht  energisch  genug  vorgehen.  Reformen  im  großen 
seien  unabweisllch. 


Die  Panzerkreuaer  der  französischen 
FM  a  r  i  n  c  unterzieht  Charles  Bos  in  d^r  Vie  maritime 

einer  zit.in'i>.h  a  il  1 1  i  r  c  n  B  e  s  p  r  e  c  h  u  n  r.  Die  elf 
alten  Panzerkreuzer  „Jeanne  d'Arc".  „Conde"  usw.  rc- 
nüRcn  weder  in  bezuR  auf  ArinierunR  ii  >ch  (icschw  in- 
digkeit.  trotzdem  man  doch  gerade  zugunsten  der  letz- 
teren die  erstere  beschnitten  habe.  Die  Geschwindigkeit 
der  ..ConL:(:"-Klassc  (lOfKIO  t.  Prabef^hrtSRCSchwimti;:- 
keit  21  kn)  rcIu  auf  16  bis  IS  ]in  bvi  nuißiR  bewcRter 
See  herab.  Rrhcblich  besser  seien  die  ncuL'n  Rroßen 
Panzerkreuzer  »Leon  ilambetta"  usw.  bis  »Ernest  Re- 
nan", an  Gefechtswert  aber  der  englischen  ..Minotaurus**- 
Klasse  und  Wiihl  auch  .Icr  di'utscli>'ii  „Sch  rillt  i  st"- 
Klasse  untcrlcRcn,  jedenf a  ls  vi.l  m  i-urn  S.initL.  ..Wir 
haben  also  für  Schifit.'.  üi^'  nun  höchstens  in  N  iii  il  in 
die  Linie  einstellen  .wird  und  mit  denen  man  int  übriKcn 
nichts  rechtes  anzufangen  weiß,  nmd  'It  Milliarde  Frcs. 
ins  Wasser  Reworfen.  Für  Jcnsjlbcn  Preis  könnten  Wir 
zwei  schöne  l.inienschiffsRcschwader  der  ..Patrie"-Klassc 
zu  je  42  Millionen  Frcs.  haben.  P  i  s.  r  I'r  s  wm  !e  viel- 
leicht um  2—3  Millionen  Frcs.  RennRcr  .«.ein.  wenn  man 
die  icwölf  Linienschiffe  serienweise  Rebaut  hJittc.  Ffir 
die  Differenz  zuischen  den  Uesamtknsten  der  ged.ichte<i 
zwölf  Linienschiffe  und  den  fits5chlich  für  Panzerkreu- 
zer (cinschlicHlich  des  vcrhireii  RuRauRcncn  „Sullv") 
ausRCRebenen  520  Millionen  würde  nnn  unsere  Flotte 
noch  mit  zehn  schnellen  AufkittrutiRsschiffen  h  jben  aus- 
statten können,  an  denen  es  ans  betkanntlich  durch-ms 
mangelt  Kein  französischer  Seeoffizier  wird  In  Abrede 
stellen,  daß  unsere  !"  kini.n  unRieich  höli.r  ii  fie- 
f^chtswcrt  besitzen  wätriic.  wem  sie  aus  utui/.chn 
Linienschiffen  der  ..I'atrie"-Klasse  und  zehn  schnellen 
Aufklärungsschiffen  besteht,  als  in  ihrer  tatsfichiicben 
Zusammensetzung  aus  sechs  Linienschiffen  der  „Partic**- 
Kla.ssc  und  den  Rebauten  P:Mizerkreuzcrn." 

Man  sieht,  die  Ansichten  wechseln  schnell  in 
'Frankreich.  Auch  die  Vorliehe  für  dis  Untersce- 
hnotswe.<«cn  scheint  dort  nachzulassen.  Von  den 
kleinen  Unterseebooten  (snus  marins)  will  man  Oberhaupt 
nichts  mehr  wissen,  ihrer  beschrankten  VjrwenduuRs- 
iahigkeit  weReti.  Die  CntwicklunR  des  großen  offensiven 
Tauchbootes  (stfbmersibie)  schreitet  nicht  s  i  sclitiell 
fort,  wie  man  anfangs  hoffte.  Doch  ist  die  Annalime 
eines  Tauchbootes  eine  endgOttige,  wohl  auch  mit  Rück- 
sieht  auf  da«-  V  ir.;chen  Deutschlands,  in  der  Ik-Rrüti- 
üung  des  VoransclilaRcs  zum  MarincbudRct  19<i9  ist 
Überhaupt  nur  noch  von  submersibies  die  Rede. 


Digitized  by  Google 


SrittW*      _  SCHIFFBAU   Mr.  88 


Das  r  (» r  |)  c  d  (I  b  n  o  t  ..301"  stieß,  wie  aus  Paris 
telegraphiert  wird,  hi-im  Kintrcffcn  ritii  Arsenal  von  Cher- 
bowz  mit  dem  Kästenpanzer  „iRequin"  «  u  s  a  m  m  c  n. 
Da«  Torpedoboot  erlitt  dabei  schwere  Besch&dijfuuuen. 

Italien 

Oic  12-J0.5  cin-Kaii.  des  Linieiisciiiifcs  A  sollen  zu 
je  3  in  4  T  ü  r  m  c  ii  iinterKrf)raeIit  werden  (System 
Cuniberti).  Pie  Länge  wird  mit  168»7  m.  die  Breite  mit 
26fi  tn  aneeseben.  die  Gescbwindiglceit  mit  23  kn. 


Die  Int.  Rev.  der  ees.  Armeen  in  Plotten  brinst  iol- 
fCende  Daten  über  den  Marineetat  1908/09: 

Für  Schiffbaiitcn  sind  im  ordentlichen  Ktat  A~  d'^  Odo  Lire 
bewilligt,  und  zwar  für:  1.  h'iir  weitere  Katen  iiir  die 
Sciilachtsehiffe  I.  Klasse  ..Roma"  und  ..Napoli".  2.  Zum 
Weiterbau  des  SchlachtschiHes  L  Klasse  J^"  nnd  des 
Panterkrenzers  „San  fMarco".  3.  Zur  Pertisstelluns  des 
Zisterncnscliifies.  der  heiden  Laannenkanonenbootc.  des 
Hdclisecschleppers  und  der  i'alirzcu«c  für  den  Hafen- 
dicnsi.  1.  Zum  BauhcKinn  des  Sclilaclitschiffes  I.  Klasse 
„B".  5.  für  einen  neuen  Aviso,  b.  für  ein  Trockendock 
Iflr  Unterseeboote.  7.  Pör  ein  HllfsschHf  fUr  die  Station 
in  Südamerika.  Aus  den  anK.r  rdcnC^chen  htatmitteln. 
die  durch  Oesetz  vom  2.  Juli  l'Mi5  willigt  wurden, 
sollen  die  nächsten  Raten  für  die  drei  Panzerkreuzer 
..San  (iiorKio".  ..Pisa"  nnd  ..Amai/i"'  tiestritten  werden. 

Kin^ehend  werden  die  Schlachtschiffe  vom  »Reüina- 
Elena"-Typ  besprochen.  Würtlich  heißt  es  darüber  in 
dem  Bericht:  „Die  HoffnunKen  sind  zu  Tatsachen  se- 
worden  seit  der  Krcuzeriahrt  des  Herzoics  der  Atiruzzeii 
nacii  und  von  Knuland  zurück  mitten  im  Winter  und 
unter  den  hettissten  Stürmen,  die  im  Atlantischen  Ozean 
und  im  Kanal  geherscht  haben."  Der  Berichterstatter 
beruft  steh  dazu  auf  die  nSheren  Angaben  des  HcrzoKs. 
der  als  Schiffsicommandant  der  ..Regina  Rlena"  dieser 
das  glänzendste  Zeuitnis  ausiiestelit  habe  nüt  dem  Hin- 
weis, daß  W  L-.k  r  J  e  Motor^  noch  die  Kessel  auch  nur 
den  Kerin8:steii  Schaden  xenommen  oder  auch  nur  einen 
Auirenblick  versast  hatten,  als  das  Unwetter  den  «öhe- 
punkf  erreicht  hal)e.  Diese  t-"eststellnnscen  seien  um  so 
bedeutungsvoller,  als  dis  zweite  Schiff  vom  ..Rejtina- 
lilen.i'  - I  x  p.  der  ..Vittorif)  timatsuelc".  wie  auch  die  bei- 
den Panzerkreuzer  „Pisa"  und  .^malfi"  mit  Belleville- 
Kcsseln  ausgestattet  seien.  ^Vittorio  Cmanuele"  sei  nahe- 
zu fertiKKesfellt,  semc  Probefahrten  <;cicii  aiiPcT' >rJcnt- 
lich  zutriedcnstcllen  ausgefallen,  so  daß  die  Ablseterung 
in  4—5  Monaten  erfoicen  werde.  Man  könne  getrost  sa- 
uen, daß  die  Schiffe  dieses  Typs,  mit  zwei  weiteren  Oe« 
schützen  von  30.5  Cm  und  einiircn  Keringen  AenderunKen 
in  der  Aufstellung  der  (leschütze  auf  den  beiden  Schifis- 
sciten.  das  Ideal  «roßer,  sehr  schneller  und  leichter 
Panzerkreuzer  sein  w  urden.  „Ret'ina  KJena".  „Napoli*' 
und  „Roma"  würden  mit  ihrer  Ausrüstung  in  den  ersten 
Monaten  des  nächsten  Jahres  beginnen,  Panzerkreuzer 
«San  Giorgio"  wurde  im  Juni  d.  J.  in  Castellamare. 
«San  Marco"  werde  RnJe  des  Jahres  zu  Wasser  ■,:c- 
lassen  werden,  und  beide  in  IS  vvcitenii  M  .[i  itcn  dienst- 
bereit .sein,  endlich  würden  „Pisa"  und  "Amalli"  im 
November  des  Jahres  zur  Ablieierunsr  Relangen.  Von 
den  kleinen  Schiffen  bericlttet  M.  Arh.tta.  daß  sämtliclie 
Unterseeboote«  die  Hochseetorpedoboote  und  Zerstörer, 
die  zurzeit  im  Bau  seien,  im  Laufe  des  Etatsjahres  fer- 
üü  würden. 

Ueher  die  bt.\v:lli-.:ten  Neuliauten  spriciit  sich  der 
Periclit  nur  dahin  ans.  d:tß  sich  die  BuJiretkoinniission 
von  der  N:itweadi(<keit  überzeugt  habe,  in  den  nächsten 
Etats  die  Aufwendunsen  lür  die  neuen  Schlaclit$chiffe 


,.A"  und  „B"  zu  erhöhen,  und  daß  dics.c  ^chiffe  mit  mög- 
lichster Beschleunißun«  «cbaut  werden  müßten.  Von  dem 
neuen  Aviso  hciftt  es,  daB  er  ein  Deplacement  von  3000 1 
erhalten  und  mit  Turbinenantrieb  versehen  werden 
solle,  und  bei  dem  Trockendock  für  Unterseeboote  wird 
erwähnt,  daß  es  mit  einer  kleinen  Werkstatt  zur  Vor- 
nahme drinKender  Aus(l)esscruni;en  ausgestattet  werden 
wQrde.  Im  Zusammenhang  mit  der  kurzen  Besprechung 
der  Neubauten  empfiehlt  Arlotta  der  Regierung  die  Fort- 
schritte der  nenkii  enRlischcn  Zerstörer  vom  ..Tartar*'- 
Typ  zu  verioliicii.  die  in  einer  dreistündigen  ununter- 
brochenen Fahrt  eine  Oeschwindlgkelt  von  mehr  als 
33  kn  erreicht  haben. 


Das  aus  «;tnrT?ncnt!c  1  intcnschiff  „Prancescii 
M  o  r  o  s  i  n  i"  soll  aus  Jc  i  Liste  der  KrieKsfahr7,ciii;i' 
gestrichen  werden.  ZeitRemäß  wjire  es.  dieses  auch 
mit  „Andrea  Doria"  und  ..Rugero  di  L^uria"  zu  tun,  die 
fUr  das  Qefecht  gar  Icelnen  Wert  mehr  haben. 

Japan 

^^twas  Sicheres  läßt  sich  über  den  Ausbau  der 
japanischen  K  r  i  e  s  i  1  o  1 1  e  nicht  sagen,  weil  in 
JapMl  selbst  alles,  was  mit  der  Landesverteidigung  zn- 
zusamraenhängt.  geheim  gehalten  wird.  Trotz  der  innner 
wieder  betonten  schlechten  finanzlaire  Japans  hat  sich 
jetzt  das  Clerücht  verbreitet.  it;iG  i!  i<  sn?rcnnnnte  h'lotten- 
ge.setz  von  19(17  tranz  iietracluiicii  mehr  Neubauten  vor- 
sieht, als  bisher  verl;(utetc.  Vcni  angeblich  gut  unterrich- 
teter Seite  wird  behauptet,  daß  Japan  außer  den  drei 
Linienschiffen  „Aki".  „A"  und  „B"*.  irad  den  vier  Pan- 
zerkreuzern ..Kurania".  ..Ibuki",  ,.F"  inu!  ..V"  noch  \kr 
weitere  Linienschiffe  von  ie  20  8*«)  t  uiitl  fünf  l^anzcr- 
kreuzer  von  je  IS.SllO  t  bewilligt,  bezw.  im  Bau  habt. 
Durch  diesen  Zuwachs  würde  Japans  flotte  im  Jahre 
1910/11  M  die  dritte  Stelle  atter  Marinen  gerAdit  seht, 
wie  aus  folgender  Zusamnter^stellung  hervorseht: 
fertig: 

Linienschiffe:  r'an/erkreii/e'': 
14  mit  191  4U0  t  12  mit  113Ut)0  t 

,  im  Bau: 

.1  mit   WtMin  t  4  mit    66900  t 

Dazu  konnt;en  nach  den  neuesten  Nachrichten: 
4  mit    83  2(10  t  5  mit    92  5<tO  t 

21  mit  335  400  t  ..    21  mit  272  4U0  t 

hl  Summa:  42  Schlachtschiffe  mit  607809  t  Deplacement. 

Wir  geben  diese  Mitteilung  mit  allem  Vorbelijlt 
wieder,  da  nach  dem  Ütat  nur  die  Summe  von  42Ji  Mil- 
lionen Mark  fflr  NeiAauten  1908/09  zur  Verffigung  steht 
und  mit  dieser  Sunnnc  eine  sidche  Me»r.:o  ;:rf»Ber  Schiffe 
nicht  rationell  sich  bauen  läßt.  Linienschiit  ...V  ist  in 
Jtukosuka  auf  Stapel  gelegt,  Linienschiff  soll  iai 
Herbst  in  Kure  begonnen  werden. 


Uebcr  die  Kaiserliche  i  W  e  r  f ;  e  ii  er.scheint 
folgende  Veröffentlichung:  Ks  siüJ  4  Maat.swerften  vor- 
handen in  Vokosuka.  Kure.  Sasebo  und  Maizura.  Neu- 
bauten fjnden  hauptsächlich  in  den  beiden  ersten  statt. 
Beide  sind  aber  an  der  Grenze  ihrer  Ausdefmungsfllhfg- 
keit  angelangt.  Sasebo  liegt  an  der  westlichen  Seite  der 
südliclien  Insel  Kvushu.  Mine  große  Bai  bildet  em» 
vorzüglichen  Haren.  Drei  neue  Docks  von  750'.  W' 
und  475 '  Länge  sind  in  Bau.  Die  Werft  ist  nach  allen 
Richtungen  ausdehnungsfilhlg.  Maizura  liegt  an  der  fz- 
panisclicn  See.  Sic  ist  die  neuste  Werft  irn;1  cr^f  vier 
Jahre  im  Betrieh.  Urspriinglica  ;iur  hir  ReiKiraiu.'cn  ge- 
plant, w  ird  sie  jetzt  al>er  .so  erweitert,  daß  man  sie  auch 
für  die  größten  Neubauten  t>enutzen  zu  wollen  scheini. 


% 
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De:  Vickers  Barrow  in  Purneß  Hei  am  13«  Juli  ein 
Dampfer  ..OeTnlni"  fUr  lapanfsche  Rechnung  vnm  Sta> 

pcl.  der  die  auf  derselben  Werft  in  Hau  befindlichen  bei- 
Jen  japanischen  Untersecbaote  an  Bord 
'nehme  n  soll.  Pas  Schiff  hat  euic  Länge  von  79,3  m  und 
ist  auBersewöhnlich  breit;  die  Maschinen-  und  Kessel- 
rSume  befinden  sich  im  Achterschiff.  Der  vordere  Raum 
dient  zur  Aufnahme  der  Unterseeboote.  J^l  unter  Wrisser 
direkt  in  das  Schiffsiiuicre  gelangen,  worauf  das  iet/.tcrc 
leereepttmpt  wird. 

Norwegen 

In  den  näch.steu  Tagen  wird  der  Stapelia nf  des 
der  Oermania-Werft  in  Auftrau  Begebenen  Unter- 
seebootes criuUen.  Der  Typ  ist  dem  vun  Oester- 
reich bestellten  ähnlicli. 

Oesterrelcli-Uticani 

Die  Probefahrt  des  einen  auf  der  Qermania- 
Werft  erbauten  österreichischen  Unterseeboots, 
das  fn  voriirer  Woche  zu  Wasser  gebracht  ist  wird  in 

nfich'^tcr  Zeit  besinnen.  Die  vfui  clr-r  öst'jrrc'chischen 
kcKitruüii  iit  liau  >jeKcbenen  litidcsi  ii.iutc  eine 
lirobc  von  ca.  .W  t;  sie  werden  also  ca.  6<»  t  '^rbücr. 
ais  die  deutschen  Boote,  l'ür  den  Antrieb  der  Boote 
kmnmen  fOr  jedes  Boot  awei  Körtingsche  Petroleum- 
niotorcn  für  Schiff.sbetricbc  von  ic  W  PS.  Lei^f.iri^r 
zum  ersten  Male  zur  Verwendutü;.  Diese  Ma.schiiitii 
werden  den  mit  Revcrsicrschrauhen  versehenen  Booten 
etile  Ueschwindiv^kcit  von  12  bis  13  ku  Uber  Walser 
verleihen.  Der  Werftdampfer  „Hay"  wird  dem  Unter- 
seeboot auf  seinen  Prubciahrten  als  Begleitschiff 
dienen.  Cr  Ist  zu  diesem  Zweck  bereits  in  Dienst  ge- 
stelit.  Um  das  B<>nt  ii.ULMeri«en  Ulickcn  zu  entziehen, 
ist  es  mit  einem  großen  Floß,  das  mit  eitler  ächutz- 
wand  versehen  ist.  umgeben. 


I>as  Linienschiff  „ii  r  z  h  e  r  z  o  u  I""  r  a  n  z 
f-'  e  r  d  i  II  a  n  d"  auf  Stapel  gelegt,  soll  in  Triest 
h'.iule  September  oder  anfangs  Oktober  vom  Stapel  lau- 
fen. Die  liauptatiKaben  sind: 

DcpEacenient  14500  t 

Oescfawindigkeit  20  Sm. 

Armierung:  4-303  cm  L  45 

8  -  24  cm  L  45 

20  -111  cm  SK.  in  Kasematten 

2  ■  AJ  cm  SK. 

4  Unter-Wasser-Torpedorohre 

Orööe  Panzerdicke  25  cm. 

Die  III  cm  SK.  stehen  seitlich  hinter  12  cai-Paiizer. 
Die  iibriKen  Angaben  Sind  hier  fnllier  gebracht.  Die 
elektrischen  Anlagen  werden  von  fünf  Dynamomaschinen 
gespeist,  welche  dauernd  1200  Kilowatt  leisten  können. 
In  die  BelcuchtungsanlaKe  ist  auch  e:n  Nachtsicnnl- 
app^raf  cinRcschaltet.  Außerdem  werden  in  den  Dampf- 
1  ;irk  ^s^t•ll  dcs  Schiffes  kleine  Lichtanlagen  mit  Dc-La- 
val-Üampfturbinen  geführt,  weiche  die  Bogenlicbter 
speisen. 

■   ■  * 

Rußland 

Aus   dem   internationalen  Wettbewerb 

der  russischen  Marine  für  die  Pläne  ihrer  zu- 
küiifti)(en  Linienschiffe  bei  dem  51  Pläne  ein;;cnans;on 
sind,  ist  die  Firma  Rhdini  &  Voli  5iit"«reich  hervor>;e- 
gangen.  An  diesem  Wettbewerb  haben  sich  folgende 
Firmen  beteiligt: 


Rußland:  Chantiers  Navals  Nikolaevsky.  Nicolaicff, 
Chantiers  Poutilovsky.  St  Petersburg  Nevsky  Shipbuil- 

dini:  &  Mechanicjl  VVOrks,  St.  l^ctcrsburu.  Baltic  Ship- 
building  W  orks,  St.  I'etersburg.  in  Verbindung  mit  John 
Brown  &  Co»  iA4^  Glasgow,  einige  rassische  Ingenieure. 

Deutschland:  Bhihm  &  VoÜ  Hnnhiir::):  i^fctfincr 
Maschinenbau  -  Aktien  -  Gcsellscliaii  \  u.kau  (Mcuin- 
Bredow). 

Oesterreich-Ungarn:  Slabilimcnto  Tecnio  Triestino, 
Triest 

Italien:  Ansaido,  Armstrong  &  Co.,  Sestri  in  Ver- 
bindung mit  dem  Chefkonstrukteur  Cunibert  der  italie- 
nischen Marine. 

f!nv;land:  The  t'airfielJ  Shipbuilding  Sa  CngiiiceriiiK 
Co.,  Ltd.,  (ilaSKow;  Laird  Bros.  Ltd.  ,  Birkenhead; 
Vickers.  Sons  &  Maxim  Ltd.,  Barrow-in-FurneB;  .Arm- 
strong. Whitworth  &  Co.,  Ltd.,  Ncw-castlc-on-Tync. 

I'rankreich:  Socicte  Anonyme  J'  s  l'  >rv;cs  &  Chan- 
tiers de  la  Mediterranee.  Le  Hävrc.  La  Scyne  und  Mar- 
seille. 

Nordaroerika:  New  York  Sbipbuilding  Co..  Camden 

(N.  J.) 

Auf  der  enteren  Wahl  standen  außer  lilohm  «k  Xuli 
die  Baltische  Werft  St.  Petersburg.  Ansaido.  Armstrong 
&  Co.  (Cunibert)),  Vickers,  Sons  &  Maxim  Ltd..  insge- 
samt 10  Projekte. 

Von  einer  BestclIunK  oder  von  ciiuui  Ucfiiutivcn  Ab- 
schluß ist  noch  kl  i.i  Rede.  Die  Panzer  müssen  nuf  rus- 
sischen Werften,  aus  russischein  Material  und  von  rus- 
äschen  Arbeitern  gebaut  werden.  Die  Prag«  der  Zeit- 
dauer des  Baues  wird  erst  nach  Erhalt  des  Auftrages 
erledigt  \\crdcn. 

Herv'irraRenden  Antv  1  ;im  dem  SieKc  li'  r  Finna 
Blohm  &  V<iß  in  Hamburg  hat  der  Obcrmtjcnieur  der 
Werft,  Herr  Direktor  Hermann  l'rahm.  Für  den  Bau  der 
neuen  Schiffe  .sind  die  Baltischen  und  .Admiralitat.swcrf- 
ten  ins  Ancc  stefaßt  worden.  Wesen  ihrer  Kerinnen  An- 
zahl von  Docks  werden  diese  Betriebe  nur  Je  ein  l\in- 
zerschiff  auf  einmal  herstellen  können,  da  aber  vier 
icebaut  werden  sollen,  so  könnten  sie  alle  zusanmien 
erst  nach  sechs  Jahren  fertig  sein.  Dieser  Punkt  sull 
noch  zu  einer  besonderen  Beratung  führen.  Die  projdc- 
ticrten  F'an?i.rMliiffc  sollen  eine  TraKfiihi^keit  von 
2n(XH)  t  21 '  i  ku  (jtschwindijjkeit  außer  der  mittleren 
und  kleineren  Bestück  im.:  /wdifzÖllige  OeschBtze  SOWie 
tNXi  Mann  Besatzung  erhalten. 

Das  Cunfbertische  Projekt  soll  eine  grfiBere  Qc- 
schwindi  iV.it  (22.23  kn)  versprochen  haben  und  22iM)  t 
kleiner  Kewe.scn  sein,  doch  hat  sich  dasselbe  als  uicht 
ausführbar  erwiesen. 

Nach  ictziccn  Nachrichten  scheinen  nur  2  der  Schiffe 
unter  der  Aufsicht  von  Blohm  u.  Voß  erbaut  zu  werden, 
liii.'  imrixen  werden  wohl  unter  rii-siM.lii.r  .Aufsicht 
sielicii.  Wie  dies  nun  auch  noch  niihcr  geordnet  wer- 
den wird,  tut  CS  der  Tatsache  keinen  Abbruch,  daß  es 
der  deutschen  Industrie  gelungen  ist  aus  der  schnristcii 
i'jinals  stattgehabten  Weltitonkiirrenz  im  KriCRSschiffbau 
als  Sicher  hervor/iu-o  Kn.  hal!  J:*.'  letzten  VerKebunKCii 
russischer  Schiffe  —  .Jiujan  ,  „Rurik"  —  nicht  die  Lr- 
gebnissc  eines  ehrlichen  Wettbewerbes  sind,  braucht 
In  dieser  Zeitschrift  wohl  nicht  ntther  begründet  zu 
werden.  Es  wird  ja  sogar  in  russischen  BISttern.  aucT: 
in  der  Duma,  öffentlich  getadelt,  daß  si-!i  <  la  W  i  itfii  iia 
hat  finden  lassen,  ein  Schiff  wie  den  „kiink"  i)l»erhriuDt 
anzubieten,  «cschweine  denn  zu  erbauen.  Hs  ist  ein 
^uics  Zeichen  für  Rußland,  daß  der  Erbauerin  die- 
ses Schiffes  letzt  so  viel  Schwierigkeiten  mit  der  Ab- 
nahme gemacht  werden,  so  daß  ihr  wohl  nicht  viel 
UeberschuB  übrig  bleiben  wird. 
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h^rwäfitieiiswerl  bleibt  bei  dieser  Oelegenlicit  auch 
die  Tatsache,  daß  man  mit  derselben  hirma  bereits  einen 
VertraK  isescblossen  hatte  üb«r  die  Anfertigung  der 
PUne  ftlr  dieselben  Linrenschiffe,  deren  Pläne  letzt  von 
Hidhni  &  VotS  pfLis^Lknin;  sind.  Ks  ist  ja  leider  nicht 
uifenilich  bekannt  gc\undt:ii.  auf  wessen  Einschreiten 
die  Zurficknalimc  dieses  zugunsten  der  englischen  Kirma 
Kcschlossenen  Vertrages  zurückzuführen  ist  Jedenfalls 
haben  die  Verhandlungen  in  der  Duma,  über  die  vir  hier 
auch  früher  berichtet  haben,  mit  dazu  beii:ctr  iv;cn. 

Ueüanerlich  ist  nur,  daO  bei  der  Aussclireibuiik:  der 
Pläne  fttr  die  spanische  Klottc  nicht  ebenso  unparteilich 
vorgegangen  wird.  Der  Cifoig  der  gründlichen  Au8bU-> 
dung  deutscher  Schiffbauer  würde  auch  dort  wohl  nicht 
ausbleiben. 

Nach  einer  neueren  Nachricht  liegen  die  Verhält- 
nisse in  Ru8land  letzt  folgendermaBen: 

l>ic  I">iin^:i  ist  mit  ik-iü  \iiffi.ui  iIlt  Klotte  einvcr- 
btLiitJun.  UL':ui  eine  Renr^'anisit;! >n  Jcs  Marine-Ministe- 
iiii:iis  iiiul  des  MariiutLcliiiisclRn  Komitees  stattfindet, 
um  berufene  Kräfte  zur  sachgcmäikn  Ausfuhrung  zu  er- 
halten. Der  Reichsrat  Jedoch  sieht  von  einer  Reorga- 
nisation des  Marine-Ministeriums  ah.  Ms  tritt  Jaitir  }  12 
der  Budiietvnrschriften  in  Kraft.    Dieser  lautet: 

..vS  cnn  der  zwi.schen  Reichsrat  iiiul  Rl ielisdii:i)a  ent- 
standene Widerspruch  durch  die  Kinisungskumtnission 
nicht  gelöst  wird.  s<>  wird  der  bctrch'ende  Kredit  in  dem 
Betrage  der  BewilJiKung  in  das  Budget  eingestellt,  den 
das  letzte  Resetriich  bestätigte  Budget  enthJilt." 

Ks  k'i'iiiriit   iilsii  hier  der  Betrat;  fiir  Seliilfliaii  im 
BudKCt  I9iit)  in  Betracht,  der  (41  tXHi (KMt  Rubel)  die 
geforderte  Schifibansntnme  weit  übersteigt,    tin  Kon- 
flikt zwischen  Regierung  und  Duma  wird  hierdurch  nicht 
entsteltert 

f^s  werden  also  wahrsclu  iiilicfi  in  niichster  Zeit 
II  Millionen  als  erste  Rate  fiir  den  Bau  von  3  Panzer- 
schiffen bewilligt  werden.  Der  Bau  Wird  Jedenfalls 
Petersburger  Werften  übertragen. 


Auf  Chantier  Naval  de  Nllto laleff  gehen 

die  4  T  o  r  p  c  d  II  k  r  e  u  z  e  r  von  W15  t,  „Lieutenant 
Sclie-stakow".  „Kapitän  Sakcn",  Kapitänlieutenant  Bara- 
iv<\\-  iiitil  „Lieutenant  i^azarenni"  ihrer  Pertigstelluni 
cntKCKCii  und  werden  in  nächster  Zeit  Probefahrten 
machen. 


Bbenfalls  befindet  sich  auf  derselben  Werft  ein 
SO  t  Schwimmkran  für  die  Kaiscrl.  Werft  Sebastn- 
pol  in  Auftrag. 


Auf  Chantier  Naval  de  Nikolaieff  werden  Tor- 
pedo g  e  s  c  h  o  s  s  c  und  Unterseeboote  neuerer 
tSrfindung  z.  Zu  bearbeitet. 


Oe plant  wird  für  das  schwarze  Meer  die  KaiserL 

Werft  in  Sewastopol  nur  für  Instandhal- 
t  u  n  g  der  vorhandenen  Flotte  zu  beschäftigen,  während 
auf  den  N  i  k  o  I  a  i  e  f  f  s  i  Ii  c  n  Schiffswerften  die 
Neubauten  ausgeführt  werden  sollen. 


Die  Kreitonwerft  in  Abo  (Finnland)  hat  be- 
reits mehrere  neue  H  o  c  Ii  s  c  e  t  o  r  p  c  d  o  b  o  o  t  c  fer- 
tiKÄebaut.  deren  Ablieferung  dcmniichst  stattlindct.  Am 
27.  (t.  ist  dort  auch  d:is  U  ii  t  e  r  s  c  e  h  o  o  t  „nrakim" 
vom  1-akc-Typ  vom  i^tapel  gelaufen.  Dieses  besitzt 
nach  Kotiin  folgende  Abmessungen: 


Deplacement  440  t 

(icschwindigkeit  iifber  Wasser  mit  Benzinmotor  \5  Sm. 
üeschwindigkeit  unter  Wasser  mit  £ieiktromotor  12  Sm. 
Besatzung  3  Off..  30  Mann. 

Von  der  Schwarzmeerflotte  werden  die  Panzer- 
,4)wjenadzat-Apostolow"  (189U  vom  Supcl 
gelaufen)  und  »Tri  SwJatIteIJa"  (1803)  gegenwlr- 
fi,r  umgebaut.  Ersteres  erhält  völlig  neue  Artillerie. 
He  tii  Hanzcr  „Tri  Swjatitclja"  werden  zur  Verringermis 
lies  Tiefganges  von  8,7  m  die  zu  schweren  Masten  ent- 
fernt. 

Spanien 

Nach  Biättermeldung  aus  Madrid  sind  vun  füllen- 
den Firmen  und  Vereinigungen  Angebote  für  die 

neue    h'lotte  eiri,Te?angen: 
J.lüiic   Gruppe   if  aii/.ösischer   Firmen  einschließlich 
Crcu.sot. 

2.  l:ine  englisch-spanische  Gruppe  mit  Armstrong  und 

Ansaldo  (Genua). 
,1.  Palmer  verbunden  mit  asturischen  Firmen. 

4.  F.ine  spanische  Schiffbaufirma. 

Nach  einer  Reutcrineklun,;  xerlaii'.;!  Gruppe  1  für 
Schlachtschiffe  14U2SUUOU  Pes.  und  fiir  Tür|>edüboutg 
40380000  Pes. 

Tfirkel 

6ei  dem  Jetzigen  A  n  I  a  u  i ,  sich  zu  moderni- 
sieren, wird  auch  die  Marine  berilcksichtigt  Ver- 
den. Ein  Zeichen  dafür  ist,  daB  23  Kriegsschiffe 

aus  der  Liste  der  Kricssf-iiir/cuge  gestrichen  siiiJ. 
t:s  s^ili  auch  crnsthaii  i^carbeitct  werden,  die  neueren 
Scliiffe  fahrbereit  herzustellen.  Vielleicht  werden  Rseli 
Neubestellungen  veranlaitt  werden. 


Die  nationale  Subskription  für  zwei  Kreu- 
zer, die  nach  den  beiden  Frcihcitshcideii  Njasi  und  tn- 
wer  genannt  werden  sollten,  erreichte  bisher  bloO  die 
flöhe  von  152(1  Pfund  (von  der  Spende  des  Sultans  ab- 
gesehen). Dieser  Betrag  ist  auch  nur  dank  der  Anteil- 
ii.ihnie  der  kaiserlichen  Familie  zustande  ^;e^nr1lIrun. 
Auisehen  erregte  es,  daO  auch  Prinz  Jussui  l/./.eüJin 
Ffendi,  der  Sohn  .Abdul  Hamids  und  zweitnächster 
Thronfolger,  unter  den  Spendern  figuriert  mit  einer 
Summe  von  96'A  Pfund. 


Der  Umschwung  in  der  Türkei  hat  aucü 
Ja/.u  geführt.  daU  man  den  .Angelegenheiten  der  FIrttic. 
die  bis  dahin  ein  wenig  rühmliches  Dasein  geführt  hat, 
wieder  mehr  Beachtung  schenkt  Nach  einer  Meldung 

aus  Kiiiistaiitin  'Pel  wenien  3  Kriegsschiffe  mit  zahlrei- 
chen Marinc-Gifrzicrcii  und  Zöglingen  der  Marinescliu.e 
an  Bord  demnächst  in  See  gehen,  um  zu  UcbunRS- 
zwecken  eine  Kreuzfahrt  im  Schwarzen  Meer  und  im 
Mittelmeer  zu  unternehmen. 

Vereinigte  Staaten 
In  Chariestnn  haben  Versuche  mit  einer  neuen 

T  n  r  p  e  l' I  .  n  e  t  /  s  c  h  c  r  e  stattgefunden,  welche,  am 
Kopf  des  Torpedos  angebracht,  auch  die  zähesten  Tur- 
pedonetze  durchschlug. 


Das  Linienschiff  „Jowa"  wird  umgebaut. 

Der  P  T  II  z  c  i  k  r  e  u  z  c  r  ..M  u  ii  t  a  ii  a'\  der  Mit 
27  4S9  i.  PS.  eine  Geschwindigkeit  von  22.2fi  kn  erreicht, 
hat,  ist  in  den  Besitz  der  Marine  übergegangen. 
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Man  scheint  jetzt  auch  in  Amerika  ein  s  c  Im  e  1 1  e  - 
res  Bautempo  «inbalten  zu  wolleiL  Qerüchtw ei&e 
verlautet  daß  „North  Dakota"  noch  in  diesem  Jahre  2u 
Wasser  kommen  und  In  18  Monaten  fcrtijTjrestellt  sdnsoll. 

Monitors  Florida.  Arkansas.  Ne- 
vada iniJ  WyoniinK  haben  den  Namen  „Talla- 
hasscc  .  ..L  Etile  Rock**.  ,3ier rot**  und  «Chcy- 
enne"  erhalten. 


Das  an  der  Westküste  in  Bau  befindliche 
Trockendock  in  Bremerton,  Kalifornien,  wirJ 
863'  lans.  135'  breit  und  \k-\  M  ttc  wasser  38'  tief. 


Der  Hafen  von  Manila  soll  folgende  Qe- 
schatsarmterunff  erhalten: 

fi-.'?5.ri  cm-.  1-25.4  cm-,  4-15.2  cm»,  8»7^  cm» 
(iesclnitze  und  8-30^S  cm-Mörser. 

Der  Hafen  von  (ManKaim: 

2-25,4  cm-,  -1-15  cm-,  S-7,6  cm-deschiitze. 

Außerdem  sollen  sowohl  in  Manila  wie  in  Olangapo 
eine  Reihe  von  Scheinwerfern  aufgestellt  werden,  in 
jedem  H'ifen  neun  Schci»n\'erfer  verschiedener  rirnOcü. 

Die  Uesanitkustcn  sind  tiir  hciüc  Haien  auf  ca. 
9  Millionen  Dollar  veraosclilaRt 


Patentbericht 


Kl.  65.  Nr.  199 538.  Vorrichtung  7!ir  Uebcr- 
traKung  der  Drehung  der  Ruderpinne 
auf  das  Ruder  von  Schiffen.  Krau  Prank 
Qardner  geb.  Anne<Marie  Brouillet  in  Paris. 

Bei  dieser  Vorrichtung  ist  die  Ruderpinne  a  nicht 
wie  sonst  fe^t  auf  Jcr  RiiJorspinilcJ  r  .True-jrdnet.  'Jon- 
iern  lose  auf  ihr  drehbar.    Sic  ist  über  die  Ürcliachse 


Hebt'  kk  üiilrrlit  wird,  auch  die  Ruderspindcl  r  sich 
Uiclii.  Siil:aid  bei  Jitscr  .Anordnunu  das  Ruder  bis  zu 
einem  bestimmten  Winkel,  der  bei  der  Rcz^eichneten  .An- 
ordnung 45 "  beträgt,  gelegt  ist.  stellen  sich  die  Sehen- 
Itel  e*  und  V  der  WinkellNibel  ee*  und  ff^  senkrecht 
zu  den  Armen  clcs  n'ippcfhc'iets  k  k  ein,  und  die  KoIkc 
davon  UsU  J:iti  ;jlsia,iiiM  eme  Krai'i,  welche  am  Ruder 
selbst  anjirciff.  nicht  imstande  ist,  eine  PrehuiiK  zu  be- 
wirken. Wenn  also  bei  einem  etwaigen  Bruch  des 
Ruderreeps  infolge  starken  Seeganges  das  Ruder  so  zu 
.schlaKcn  hejiinnt.  daß  es  bis  zu  dem  betreffenden  Winkel 
ausschifiKt.  setzt  es  sich  von  selbst  fest.  Hierin  liegt  der 
groLu'  \nrteil  der  neuen  \'iirrichtung. 

KU  13b.  Nr.  1994U1.  W assernmlaufsvor- 
richtung  ffir  Dampfkessel  m\i  Absau^ung 

des  Wassers  aus  dem  Kessel  in  einen 
vom  Kessel  abgeteilten  Dum.  Carl  Molz  in 
Man  n  Ii  ei  m. 

Die  bisher  bekannt  gewordenen  VorrichtunRen  die- 
ser Art  bei  denen  vom  Dampfraum  des  Kesseis  zum 
Dom  nur  diciemm-n  Röhn.-  c  führen,  welche  itie  /utti 
Ansaugen  des  Kessciwasscrs  dienenden  Strahldüsen  tra- 
ten, bestdit  der  Uebeistand,  daB  bei  engen  Dfisen,  sobald 


iiiiunn«;  \e riiiiVK^ert  unJ  tra^t  au!  Jer  Verliuuenuu  frei 
drelilKir  eine  Stande  d,  deren  ündcn  an  Winkeliiehein 
ee'  und  if  augreiien.  Diese  Winkelhebe!,  welche  um 
feste  Achsen  g  und  b  drehbar  sind,  greifen  mit  Qleit- 
stücken  i  und  j  in  Schlitze  (in  nachstehender  Zeichnung 
punktiert  angedeutet)  eines  auf  der  Ruderspindcl  fest 
aufcekcillen  doppel  t  rniijjen  Hebels  k  k  ein.  so  dali  also, 
wenn  beim  Lckcii  der  i'inne  a  durch  Vermittelung 
der  Stange  d  und  der  Winkelbebe]  ee'  und  ff'  der 


.■nie  lelilnfte  na:iii)ientnaliriie  statti:iidet,  infols^e  eines 
l.  ii'erdruekcs  im  Muni  W  asser  in  diesen  iuneMiLieilniekt 
wird,  statt  durch  das  Rohr  h  von  unten  angesaugt  zu 
werden.  Werden  andererseits  die  Strahldüsen  sehr  weit 
genommen,  so  wird  der  Dampfdruck  im  Dom  bei 
schwacher  Dampfentnahme  so  hoch,  daO  das  AnsauKcii 
von  Wasse  r  aus  dem  Kessel  /u  seiiw  iivih  wird  oder  auch 
ganz  aufhört.  Um  diesen  Uebeistand  zu  beseitigen,  ist 
bei  der  neuen  Vorrichtung  auBer  dem  die  Strahldllse 
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traKctiücn  K<>lir  c  micii  citi  zweites  zum  Uoiii  fiiiircndes 
Dainpfrohr  e  aneenrdnet.  das  eht  RRclfschlairventil  I 

tr;i:;t  und  hei  sturker  nampientiialimc  Itanipf  vii;ii  Kes- 
sel überströmen  liillt.  so  dal?  die  Spannun«  nie  unter  ein 
bestimmtes  MaU  sinken  kann.  Statt  in  einem  aui  dem 
Kessel  angebracliten  üunu  Icann  die  Vorriciitung  aucti 
In  einem  Behfliter  Anwendung  finden,  der  (ranz  vom 
Kessel  ;:et-eMnt  ist. 

Kl.  -Ifta.  Nr.  19W»y.'>.  Verfalircu  zum  15  u - 
triebe  von  VerbrcnnunKskraftmascIiinen 
fOr  Unterseeboote  und  Torpedos.  Paui 
Winand  in  Köln  a.  Rh. 

Pas  neue  Verfaliren.  wel^iies  für  die  an  sich  be- 
kannten Maschinen  Anw«tidunK  finden  soll,  bei  denen 
der  ans  einem  SauerstafftrflKcr  und  Brennstoff  bestehen- 
den Laduni;  Vcrbreninnssrflckstiindc  ohne  vorberiRC 
Absorption  der  KolllensSurc  zuKCsel/.t  werden,  bestellt 
dann,  dali  der  llehLrselnil!  der  l^iickstiinde  dureli 
Zusatz  von  Basen  vou  Kohlensäure  befreit  und  darauf 
ansKestoBen  wird.  Hierdurdi  werden  die  nicht  zur  La- 
dunKsverdunnunjc  tieraneeziweneB  und  daher  zH  «ittfer- 
nenden  Abgase  auf  ein  MfndestmaB  lierabgezotren  und 
auUerJetii  wird  der  Vorteil  erreielit.  daß  der  Zylinder 
der  Maschine  nicht  wie  bei  den  bekannten  Verfahren 
durch  die  mit  den  (Jasen  unvermeidlich  mit«eri.sscnen 
Teilchen  der  zur  Absorption  benutzten  FiUssiKkeit  an- 
Begriffen  und  verunreinigt  wird.  Ferner  können  audi 
die  I\'ein;tfunnsapp;irat<.-  wesentlich  Kleiner  '.gewühlt  wer- 
den als  bei  dein  \'ei  f  ilii  en,  bti  dem  sumtliciie  .Abgase 
den  RciniKcr  durchstrnmcn  müs-sen. 

Kl.  65b.  Nr.  199  514.  Verfahren  und  Vor- 
richtung znm  Flottmachen  auffelanfe- 

n  e  r  S  c  !i  ;  f  f  e.  Xthnj  Braut  .Mackiin  und  Patrick  J6hn 
brennan  in  Ottawa  (Ontario.  Canada). 

Um  aufgelaufene  Schiffe  für  das  Abschleppen  flott- 
zumachen, sollen  nach  der  Absicht  der  (Erfinder  in  der 
NSfhe  unter  Wasser  Minen  in  solcher  Welse  zur  Explo- 
sion Kcbraclit  werden,  i!  i!!  die  dadurcli  entstehenden 
Wellen  sich  an  ilem  Schiff  vereinigen  imd  dasselbe  an- 
heben. Sil  dalt  es  ilurch  eine  daran  ;ink'rc;fe:KlL-  Zii.;kraft 
fortgczogen  werden  kann,  was  natürlich  nutixcnialls 
absatzweise  geschehen  soll.  Die  Zugkraft  kaim  durch 
Dampfer  ausgeübt  werden.  fHler  es  können  auch  steif- 
geholte  an  Ankern  befestigte  Trossen  Anwendung  fin- 
den, in  welche  mit  sehr  Imcli  gespannter  i.uft  Kciiülte 
Zylinder  ein«esctialtet  sind.  Sobald  ein  Anbeben  des 
Scliifies  vom  Orunde  stattfindet,  soll  die  Druckluft  in 
den  Zylindern  zur  Wirkung  kommen  und  das  Portbe- 
wegen des  Schiffes  veranlassen.  Zu  diesem  Zweck  ist 
das  am  Schiff  befestigte  Ende  jeder  Tmsse  mit  dein 
l>ruckluft/\ linder  Selbst  verbunden,  wahrend  das  zum 
.-\uker  führende  ünde  an  der  KolbeusiauKe  dCS  Im 
Zylinder  vorgesehenen  Kolbens  befestigt  ist 

Kl.  6Sa.  Nr.  199539.  Selbsttttiis  wirken- 
der L  c  c  k  n  n  z  c  i  g  e  r  für  Schiffe.  Charles  Berg- 
ström  im  Tammerfurs,  l'innland. 

Die  bekannten  Leckan/eiKer  iilr  Schiffe,  bei  denen 
durch  einen  von  dem  steigenden  Leekwasser  Kchubencn 
Schwimmer  ein  elektrischer  Kontakt  geschlossen  und 
dadurch  eine  Alarmvorrichtung  in  Tätigkeit  gesetzt 
wird,  leiden  an  dem  Ucbelstand.  daB  die  Schwimmer 
sicli  in  :hr(.ii  t'iilirun«en.  besonders  bei  geneigtem  Schiff, 
leicht  festkiemiiien.  Um  diesen  Uebclstand  zu  vermei- 
den, wird  nach  der  vorliegenden  f^innuluiig  der  Schwim- 
mer in  einem  Qestell  geführt,  das  kardauisch  aufgehängt 
und  in  seinem  unteren  Teil  belastef  Ist  daß  es  stets 

senkreelit  liäm:t  und  dat!  daher  auch  die  Fiüiruni;  des 
Schwinnners  seihst  bei  geneigtem  Schiff  stets  senkrecht 
bleibt  Nntfirücb  muß  auch  der  Kontakt,  mit  dem  der  am 


Schwimmer  befestigte  Kontakt  zusammenwirken  soll, 
an  dem  Gestell -angebracht  und  durch  einen  derart  nach- 
giebigen Leitungsdraht  mit  der  Hauptleitung  verbunden 
sein,  daß  er  die  Schwjngungen  des  Gestelles  nicht  hin- 
dert. 

Kl.  65a.  Nr.  199540.  Verfahren  zur  fler- 
Stellung  eines  liolilen  Rettungsringes. 

der  durch  Querwände  in  einzelne  Kam- 
mern geteilt  ist.  Alired  Schmidt  in  Berlin. 

Die  Rettungsringe  dieser  Art  wurden  bisher  in  der 
Weise  hergestellt,  daB  man  iUe  einzelnen  Teile  von 
Zwischenwand  zu  Zwischenwand  für  sich  herstellte  und 
sie  dami  zu  dem  Ringe  zusammensetzte.  Da  dies  ganz 
besonders  groüe  Sori^falt  und  dalier  viel  Zeit  und  Kusten 
verursacht,  so  soll  nach  dem  vorliegenden  neuen  Ver- 
fahren der  ganze  Hohlring  zunächst  aus  einem  Stüclc 
hergestellt  und  alsdann  'an  den  Stellen,  wo  die  Quer- 
wände liegen  sollen,  in  einzelne  Segmente  zerschnitten 
werden.  An  den  offenen  ünden  dieser  Segmente  werden 
hierauf  Deckel  eingelötet  und  schlielilicli  das  (iati/c  ?u 
einem  geschlossenen  King  wieder  zusammengesetzt,  was 
auf  belieUse  Weise,  z.  B.  durch  Ulten,  geschehen  kann. 

Kl.  65d.  Nr.  21KI1.^2.  Vorricbtung  zur  Er- 
haltnng  der  Tiefenlage  von  im  Wasser 
verankerten  Schwimmkörpern.  Karl  Osksr 
LeoJi  in  Karlskroiia,  Schweden. 

[>ic  neue  Vorrichtung  ist  für  solche  in  einer  be- 
stimmten Tiefenlage  zu  haltenden  Schwimmkörper,  wie 
Seeminen  und  dergl.  bestimmt,  bei  denen  in  ihrem  In- 
nern oder  an  ihnen  bezw.  in  einem  von  ihnen  getrenn- 
ten, ieslstehenden  Teil  ein  Elektromotor  angeordnet  ist, 
der  liL-i  seiner  Drehung  das  Ankerseil  auf-  oder  ab- 
wickeit.  Das  Eigenartige  der  Ertüidung  liegt  darin,  daB 
das  Ein-  und  Anschalten  des  Elektromotors  unmittelbar 
oder  mittelbar  dii'ch  liiien  vom  Wasserdruck  beeinfliiO- 
ten  Schalter  bewirkt  wird,  der  bei  Vermclirung  nJcr  Ver- 
minderung des  W  asserdrucks  den  Stromkieis  des  Motnrs 
eine  oder  die  andere  Drehrichtung  selbsttätig  scblicBt. 
Bei  der  in  nachstehender  AbbiMung  dargestellten  Ans- 
führungsf  )rn»  besteht  die  Schalt  Vorrichtung  aus  3  Kon- 
takt$tücl<en  21,  22,  23  und  zwei  Kontai<  tarnten  19  und 
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20,  von  denen  der  eine  (19)  zwischen  den  Kontakt- 
sliieken  2\  und  22  und  der  andere  zwischen  den 

Kontaktstiicken  22  und  2.?  liegt.  Dadurch,  daU  die  Kon- 
taktarme 19,  20  gegen  die  Konlaktstiicke  21  und 
oder  gegen  22  und  23  gedruckt  werden,  wird  der  Mo- 
tor in  dem  einen  oder  anderen  Drehsinne  in  Gang  ge- 
setzt. Die  Kcmtaktartne  19.  20  sind  an  einem  Zahn- 
rade !H  befestigt,  in  das  eine  Zahnstange  17  einereiff. 
Diese  Zahnstange  ist  an  einem  federnden  Boden  16  hc- 
testigt,  der  das  die  Kontaktvorrichtung  umgebende  Ge- 
häuse 15  wasserdicht  absohlleBt  und  die  Kontaktarme 
19,  20  außer  BerüTirung  mit  den  Kontaktstückk,n  hält,  .v) 
lange  die  Mine  sich  in  der  beabsichtigten  Tiete  befindet. 
Wird  die  Taucht  vfc  grüBer.  so  w  erden  die  Anne  r>. 
an  die  Kontaktstiicke  22,  2.?  angedrückt  und  inioigedesscn 
der  .M()tor  so  in  Bcwcgiitig  gesetzt.  daB  er  die  Mine  auf- 
steigen lüBt  bis  infolge  Erreichung  der  normalen  Taflcb- 
tiefe  durch  Zurückfedern  des  Bodens  16  die  Arme  19.  W 
von  den  Kniitaktstncken  22.  2.?  wieder  entfernt  werden, 
so  daü  der  Motor  zum  Stillstand  kommt  und  die  Mine 
festhült  Wird  andererseits  die  Tauchtiefe  geringer, » 
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federt  der  B  iJeii  Ift  nacli  außen  und  bewirkt  ein  An- 
drück;;n  der  Arme  19,  2i)  an  die  Kontaktstiicke  21,  22. 
Dadurcli  wird  Jcr  Motor  in  solchem  Drehsinne  in  Be- 
wcxung  gesetzt,  dali  er  die  Mine  an  dem  Ankertau  tie- 
fer herunterzieht,  bis  die  richtige  Tauchtiefe  wieder  er- 
rciclit  ist.  Um  unaWulitKiis-  \m\  der  scUisttiitiKcn  Tic- 
fciihU'iU  iirriclittHin  die  Miiic  liLTiiiilcrhnlcM  zu  können, 
kann  noch  ein  Klektronnunitt  vnri:c;»clKii  \^  ltJcii,  iiir 
den  von  Land  aus  der  Str. im  Keschiosscn  werden  kann 
onü  der  i)ei  tlrrcKunx  auf  einen  an  den  Kontaktarmen 
19,  20  angebrachten  Anicer  derart  einwirlct,  daS  mit  den 
KoDtaktstücicen  21.  22  StromschluB  erzeust  wird  und 
der  Mr>tor  somit  die  Mine  herunterzieht. 

KI.  65.  Nr.  2<M).S85.  Veriadevorrichtunsr, 
insl)eson(lere  fiir  Schiffe.  Duisburger  Maschi- 
ncnbau^kti-Qes.  voran.  Bechern  &  Keetmann  in  Duis- 
burg. 

Die  neue  Vtrrichtmi«,  welche  z.  B.  auf  Bekohlnncs- 

fahrzcii^jn  zur  VerwenduOB  Itommcii  sni:,  gehört  zu  der 
bekannten  Art  Viui  Verladevorrichluiikieii.  bei  denen  die 
Kahrhahn  fiir  die  Hebc/euue  an  dem  Traugerüst  der 
Höhe  nach  verstellbar  ist.  Bisher  war  hierbei  die  l^in- 
richtung  Immer  so  getroffen,  daB  die  Fahrbahn  dnrcb  das 
Traggerflst  hindurchging  und  infolgedessen  nur  die  aus 
dem  TrajjKcrnst  hcrvorranendcn  Enden  der  Pahrbahn 
zum  Heben  zur  \  LTiir.:iin«  standen.  l')iuser  Uelielstand 
wjrd  bei  der  vorliegenden  Erfindung  dadurch  beseitigt, 
daB  die  Fahrbahn  oder  auch  mehrere  Fahrbahnen  5  seit- 
lich vom  Traggerlist  angeordnet  sind.  Infolgedessen  sind 
sie  ihrer  ganzen  Länge  nach  zum  ffetoen  von  Lasten 
verwendhar,  sn  daß  also  auch  unmittelbar  neben  dem 
1  raggerüst  Lasten  auigcnommeii  werden  können,  l-'er- 
ner  wird  die  Möglichkeit  geschaffen,  ilie  Fahrbahnen  5 
zugleich  in  wagerechter  Ebene  schwenkbar  einzurich- 
ten und  auf  diese  Weise  das  Arbeitsgebiet  noch  mehr  zu 
vergniBem,  was  :;aii/  bes  n,irr<^  auch  dadurch  erreicht 
wird,  daü  die  Fanrbahneii  unabhaiuig  voneinander  ge- 


schwenkt werden  können,  so  daB  sie  in  beliebige  schräge 
oder  parallele  Lage  zu  einander  gebracht  werden 
kSnnen.  Die  Fahrbahnen  5  fflr  die  flebezeuge  sind  an 

vincrn  Oeriist  4  angebracht,  das  vtin  einem  zweckmäßig 
auf  einem  (ileis  fahrbaren  Turmgeriist  2  getragen  wird. 
An  dieser  Mauptsäule  der  ganzen  \ Hn  ichmng  ist  das 
Gerüst  4  durch  besondere  Windwenkc  der  Höhe  nach 
verstellbar  angebracht  ZwecikmlBig  wird  das  Haupt- 
gerUst  2  so  hoch  gemacht,  daB  es  die  Rthilrahnen,  deren 


Enden  als  aufklappbare  Ausleger  ausgebildet  sein  kön- 
nen, auch  in  deren  Möchststellung  überragt.  Dies  änt 
den  \  orteil.  daB  die  Pahrbahnen  in  Jeder  Stellung  sicher 
gegen  den  Turm  lÄgestützt  sind. 

Kl.  65a.  Nr.  200629.  Durch  den  Seegang  In 
Tätigkeit  zu  setzende  <j  1  n  e  k  n  Ii  o  j  e.  Will- 
son  Curhule  Cumpany  LiiiiiteJ  m  M.  Cathaniies  (i)nta- 
riii.  Canada). 

Bei  dieser  Boje  ist,  wie  das  an  sicli  bekannt  ist.  die 
Antriebsvorrichtung  für  die  Glocke  in  einem  in  das 
Wasser  hineinragenden  Rohre  derart  angeordnet,  daB 
sie  durch  den  in  ihm  bebn  Steigen  und  Fallen  im  See- 
gang sich  ergebenden  vcrscliie Jenen  Druck  in  (lang 
gesetzt  wird.  Das  Neue  der  Kriinduiig  besteht  vor  allem 
darin,  daß  in  dem  oben  und  unten  offenen,  ganz  unter 
Wasser  liegendem  und  die  Glocke  d  umschließenden 
Rohr  c  ein  Körper  f  derart  angebracht  ist,  daß  er  durch 
den  beim  Steigen  und  Fallen  der  Boje  iiti  Seeuinig  ent- 
stehenden Wasserstrum,  welcher  sich  durch  das  Kohr  c 
bindnrchbewegt.  mit  in  Bewegung  gesetzt  wird  und 


Jure  Ii  eine  l  ebertragungsvorrichtun-c  >;ceigncter  Art  den 
Klöppel  der  ülucke  d  in  (Jang  setzt.  Bei  der  in  vor- 
stehender Abbildung  dargestellten  Ausfiihrungsform  der 
Ei^ndung  besteh!  der  K^^rper  f  aus  einer  ehifachen 
Scheibe,  die  spezifisch  schwerer  als  Wasser  Ist  «nd  nach 
Art  eines  nicht  dicht  schlieBenden  Kolbens  in  dem  Rohre 
angeordnet  ist,  so  daß  sie  durch  den  in  letzterem  im 
Seegang  entstehenden  Wasserstroin  nach  oben  oder 
unten  in  Beweonng  gesetzt  wird.  Hierbei  setzt  sie  mit- 
tels  einer  Zahnstange  g  ein  Zahnrad  h  und  durch  dieses 
einen  Hehel  j  in  Bewegung,  mit  dein  der  Klöppel  der 
(Hocke  d  verbunden  ist.  Statt  der  koliieiiartig  sich  be- 
wegenden Scheibe  kann  auch  ein  I^ad  mit  schraubcn- 
iörmig  gebogenen  Flügeln  angewendet  werden,  das 
durch  den  Wasserstnmi  beim  Hetwn  und  Senken  der 
Boje  in  Drehung  versetzt  wird  und  seine  Bewegung  in 
geeigneter  Welse  auf  den  Kifippel  der  Qlocke  überträgt. 
Um  die  Wasserströtmins'  biMii  Heben  und  Senken  1er 
Boje  in  dem  Rohr  c  wirksamer  zu  machen,  kann  ^licses 
durch  einen  nach  innen  vorspringenden  Ring  1  verengt 
werden.  NatQrliCb  muB  sich  zu  diesem  Zweck  der 
Ring  I  in  einer  bcstbnnitai  Entfernniic  von  der  Scheibe  f, 
berw.  dem  FlttBelrad  befinden. 


Auszüg:e  i 

Bisher  liaben  England  und  .Amerika  durch  Heraus- 
gabe von  Jaiirbiichern,  in  welchen  die  Entwicklung  der 
Kriegs-  und  Handeisflotten,  vor  atlem  auch  ilie  Gestal- 
tung der  einzelnen  Fachgebiete  in  Jenen  Ländern  von 
Fachteiiteii  kritisch  behandelt  wurden,  alljemeincs  In- 
teresse in  Anspruch  gcnumnicn;  es  sei  nur  auf  die  iVla- 
rine  Number  von  Cassiers  JMagasüne  verwiesen.  Diesem 


d  Berichte 

Vorgehen  des  Auslandes  ist  Ikutschland  durch  das 
Werk  „DeuUcher  Schiffbau  1908"  geiolKt.  Das  Buch 
bebandelt  in  Einzelaufsätzen,  unterstützt  von  zählreichen 
Abbildungen,  einen  groBen  Teil  der  Im  Schiffbau  und 
Schiffsmaschincnbau  in  Betracht  kommenden  Sondcr- 
gebiete;  es  ist  zu  hoffen  und  zu  wünschen,  daß  ähnliche 
Uebersichten     in     gegebenen     ZeHichriftat  sich 
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li(>len  möclitcti.  um  Deutschlands  Anteil  an  der  Aus» 
^'cstaltunk'  ücr  ScIiiffbautccUnik  der  Weit  ebensa  «r* 
kiitiJüch  t:nch2uweisen»  «ie  dies  bisher  das  Ausland  fikr 

sich  Kciati. 


Haber  die  Eiganschalten  und  WIrkiaBliclt  des 

Bohrwurms. 

dieser  liL'ti  M  <l/scliifteti  s:*  uii.tvv  iitischtcn  Und  i;c!ähr- 
llclicn  MoUuskciiart.  hat  Jie  „Kcvuc  Marltitnc"  uiilinKSt 
eine  Abliaiuliiiui  «cliracht.  von  der  einige  besonders  in- 
ti  ri.ss;iiiti;  Hin/i.:lhcitf  II  :iii  dieser  StclK-  v,  l  .Icru-'tfcht'ii 
Sfi.;i.  IKt  li^dirwiirm  (TcrcJo  naxülis  Linne)  ist  be- 
kanntlich eiiiL-  w  uriiKirtiüc  Molluske  ohne  F^iiiuo  wlcr 
Scxniente.  die  fast  nie.  außer  im  allerersten  Larven- 
stadium, frei  Im  Wasser  tebt.  srmdern.  sobald  sie  diesen 
Kntw  ickliiiu-s/iislaiid  iilKTScIiritleii  hat.  sich  einen  Oaiij 
in  das  M :>lz  bolirt.  das  ihr  aiissehlielllieh  zum  Aiiioiit- 
liiilt  dient,  und  sicii  auf  diese  Weise  zum  nefilhrlichcu 
t'eind  der  inrliiflC  wie  der  hölzernen  Hatenbauten  usw. 
entwickelt.  Der  RrdBte  erreichbare  Wuchs  dieses  Wur- 
mes seliciiit  2(t  eru  zu  sein,  wenn  aui:ti  crialirciij  Sehiif- 
briiicr  vjrsieherii,  daü  sie  niemals  s  dciie  über  12  bis 
15  cm  «esvhen  haben;  die  (laiiuc  iiiilesscn.  die  er  bi)liri. 
sind  viel  uiiKv-r  und  können  die  d  ippelte  Uinw"'  des 
Tieres  selbst  erreiclien.  Immerhin  k  .mi  dis  Tier  nicht 
in  xrößsrer  tfntfcrnunjt  von  der  Mündung  des  Ganges 
lcl>cn.  ilurcli  den  es  mit  d;m  freien  Wisser  In  Verbhi- 

diiiii;  t  'lt.  und  ijjwohnlicti  raucn  seine  l^iissc!  aus  die- 
ser Miin  lun^;  hervor  oder  beünJcn  sich  unniittolbar 
hinter  dcrsi  Iben. 

Alle  Häfen  Cnrnpas  sind  vom  Bahrwnrm  mehr  oder 
wcniitcr  h^miresucht.  mit  Ausnahme  vielleicht  von  ee- 
Wissen  Flutliäfen  \vi.-  Hull  »m  l  I  J\ f  i  p  «. |.t'  'jncn 
ullerdiiu's  die  Ursache  des  vveu.^ei  i;.iuiii;i.ii  Au^u^tcns 
dieser  SeliiifspiaKc  noch  nicht  Ranz  sicher  festgestellt 
sind,  da  manciie  Kanz  ähnliche  Verhultiiissc  zeigende 
Hüfen.  w  ie  z.  ß.  Ronen  und  London,  sehr  stark  unter 
dem  Bn.'irwunn  /u  leiden  hiben.  Auih  die  meisten 
deutsehen  und  »ranz  besonders  die  hnllänJiMrhcn  fISfen 
seheinen  dem  IJ»hr\\urm  vciinstiKe  fiedin.:uii): -ti  dir- 
zubieteii.  Ja  in  HnllinJ  wurde  die  Tätigkeit  des  IJ'>hr- 
wurnis  bereits  nicht  nur  als  eine  (ici'ahr  für  die  Scli;fi'e. 
sondern  selbst  fiir  die  i«icherheit  der  Bewohner  des 
Landes  empfunden,  denn  es  fanden  sich  vor  länirercn 
lahreii  die  Wehre  und  Schleusen,  die  das  Land  vor  lu  r 
L  e'»erilutuii^  durch  das  Meer  zu  schiitzeti  tiestiaiiiit 
sind,  so  vom  Bohrwurm  zerfressen,  daö  zwischen  ISWI 
und  1870  ein  eixener  Ausschult  zur  Untersuchune  der 
Mittel  elntreseizt  wurde,  die  dem  weiteren  Umslchtrrel- 

ieit  Je-  Jiire'i  rf=L-Si.'S  Tic  arr^'crichtttcrt  Verl'.ecriiii-^en 
sltiiLr;i  kirintvii.  MlcriJiuKs  liai»tii  Jicsi:  L'iU'jrsue:ui:i- 
«en  /.i  \\  t  iin  Ktinstinen  Krirebnisscn  Kvfiibrt,  denn  wie 
der  BohrwuriTi  nur  wenige  h'einde  im  Tierreich  hat  — 
mit  Ausnahme  einer  kleinen  Ati  iliJe.  Ncicikpas  furcata, 
die  ihre  Eier  in  seinen  Rfiasel  legt  und  ihn  so  vernichtet^ 
ist  nnoh  kein  tierischer  Pelnd  des  Bohrwurms  bekannt 

;;ewordeii.  s!»  s^I.l'iu'i  iiii^i.  die  ühriKen  Mittel,  die 
man  Ke^t^n  ihn  anzuwenden  versucht,  mit  vielleicht  nur 
einer  Ausnalimc.  w  eni»  zu  seiner  Verniehtun$t  oder  Un- 
schädlichmachunK  zu  leisten. 

Im  Jahre  1866  berichtet  NItzschius  zum  ersten  Mal, 
dat!  die  Holländer  ihre  Schiffe  ansengten,  um  die  äuOerc 
HorJschale  in  Zolldicke  in  Holzkohle  zu  verwandeln 
und  so  der  Zerstorunjc  der  Schiffswand  durch  den  Bohr- 
wurm  zu  steuern.  Dieses  Mittel  gilt  noch  heute  für 
eines  der  besten,  allein  es  ist  nicht  immer  möelicb,  die 
Vcrkohliina  der  Sehiffsvvand  Kcnfijtetnl  weit  eintreten  zu 
lassen.  Im  .lafirc  1797  bcschäitiKte  sich  Rathke  mit  den 
Mitteln  stgta  den  Bohrwnrm  und  empfahl  dagesea.  den 


«roUen  Scliiffcn  eine  Hülle  aus  Metall  zu  «eben,  Jic 
kleineren  häufiu  ans  Land  zu  ziehen  und  dort  zu  renn- 
ten, und  endlich  iiei  den  Hafen-  und  sonstinen  Wasser- 
bauten mo«lichst  das  bisher  iibiieli;  H.tlz  durch  Jen 
Stein  zu  ersetzen.  Aber  alle  diese  Mittel  waren  nur  i:; 
beschränktem  Maße  anwendbar,  und  so  verfiel  man  aui 
zahlreiche  andere  Methoden,  die  eefShrdcten  Hnhtclle 
zu  he.lecken  und  zu  impräKuieren,  ohne  daU  iiidess.ii 
eines  derselben  zu  völligem  lirfol«  Keiiilirt  hätte.  Die 
Anw  enJuiiii  von  Kreosot  und  Kr -osotbl  vcrleiiit  dem 
Hi»lz  keinen  üauert»dcH  Schutz,  man  kann  vielmehr  nur 
sasen.  daB  der  Schutz  ebenso  lanee  wShrt,  wie  die 
fiiiHer.-  Kre  is:>tschicht  erhalten  bleibt;  s:ibatd  diese  durelt 
den  W  o^enschh'.;  oder  iiul.'ere  ReibuMK  i  »rtucnomnitn 
ist.  dringt  der  liolirvv  urm  trotz  dem  n  )ch  v:>rinii.len  ■  i 
Kreosot  wieder  in  das  Holz  ein.  .Acbnlich  ist  das  h!r- 
üebnis  bei  den  lÜnspritzungen  arsenik-.  kupfcr-  uiiJ 
cyanhalti^'cr  Losungen,  die  man  zur  Abwehr  des  Uebcis 
in  Vorschiai:  Kcbrachf  und  antrewandt  hat.  Besser  hat 
sich  die  i5edeckunK  der  Schiffe  mit  einer  starken  Karb- 
schicht  odor  niii  einem  TeerUberzuü  bewährt,  die  den 
Schiffen,  sniani;«  sie  selbst  unversehrt  »Ind.  genfixen- 
den  Schutz  zu  verleihen  scheinen.  Da  aus  diesen 
Gründe  diese  Behandlung  der  Schiffe  w<>lte  VerbreU 
tiiM:;  ::viiieüt,  ist  es  vielleicht  nicht  unwichtig,  duaiif 
hiiiziiu  eisen.  JaC  es  nicht  uleieliKniltiK  ist.  zu  \v\'k^i;T 
Zeit  und  mit  welchem  Oradc  d  -r  Sorgfalt  diese  Opera- 
tion ausgeführt  wird.  Der  Bohrwurm  greift,  wie  sdion 
oben  bemerkt  wurde,  ein  Schiff  nur  nach  der  Bcenditinc 
seines  Larvenstadiums  an.  dem  einzijtcn.  wahrend  dessen 
er  irc!  im  Wasser  lebt.  Wiihrcnd  er  im  v  illentvvickcli.  i 
Zustande  niemals  die  hölzerne  VVohnunvc  verläßt.  W -ii:) 
mm  auch  iiber  die  Legezeit  des  weiblichen  Bohrwurms 
noch  niciit  alles  c  inz  «enau  bekannt  ist,  so  weiB  man 
doch,  daß  das  Legen  der  Eier  und  die  Laichzeit  in  das 
Krühhhr  und  die  irrsten  Sommerwochen  fallt:  wen» 
man  als  >  einen  Kiel  \nu  ilJese  Zeit  fcriindlieh  r;iniv't. 
s:j  hat  man  die  n:eistc  Aussicht,  die  jungen  Bohrvi  firnicr, 
die  sich  n.ich  nicht  tief  in  das  Schiff  cinjicfresscn  haben, 
zu  vernichten  und  das  Schiff  auf  ein  Jahr  vor  weiteren 
Amrriffen  schützen.  Die  Reinigung  soll  ganz  im  Trocke- 

tu.i,  am  besten  im  Dock  vorKcnorrmii,ii  werden,  sodann 
iiiiiil  das  Schiff  ordentlich  absfokrai/.t  werden,  so  Jjß 
die  noch  weniii  tiefen  OiiiiKe  des  Bohrwurms  verschwin- 
den, endlich  muü  dasselbe  tüchtig  gesengt  und  sodann 
sorgfSItlg  mit  dem  gewählten  Ueberzug  in  Teer  oder 
f'arbc  bedeckt  werden.  Dieses  Verfahren  ist  das  beste 
Schutzmittel  nicht  nur  jjcKeii  den  Bohrwurm,  sondern 
auch  r.  ^^e^  n  andere  tierische  und  pflanzliche  Schld- 
litige  der  Schiffe. 


Der  englische  Schiffbau  Im  Jahre  1907 
Das  -lahr  1907  kann  in  der  ücschichte  des  cnglischci! 
Schiffbaues  nicht  zu  den  erfreulichsten  jicrechnct  wer- 
den, tu  begann,  wie  der  Londoner  nEconomist"  hi  einer 
soeben  erschienenen  vorlSnflgen  Uebersicht  mitteilt,  mit 
einem  ungemein  RünstiKen  riLsehüftSKanR.  endete  :il 
mit  einer  KerinKen  Tätißkeii  und  noch  Kerinjfcreii  un- 
mittelbaren Aussichten.  Der  OeKensatz  zwischen  dem 
Beginn  des  Jahres  19U8  und  dem  des  Vorjahres  ist  in 
der  Tat  auOerordentlich.  und  man  sagt  kaum  zu  viel, 
wenn  man  von  pincni  ^cseiiwiit t'tieii  DarniederlieKcn 
des  ea>;jiselicii  Seluiibaues  spiiclu,  der  seine  Ursache 
in  verschiedenen  Hrschcinunnen.  hauptsächlich  aber  in 
der  übermäüig  gesteigerten  Produktion  der  letzten  drei 
Jahre  bat.  Infolgedessen  nahmen  die  Bestellungen  mit 
dem  Portschreiten  des  Jahres  stetig  ab,  während  glcicb* 
zeitiK  die  Pruduktiunskosten  fortgesetzt  stiegea.  Zwei- 
fellos war  das  Anziehen  der  Preise  iar  Kohle.  Elsen  und 
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Stahl  eine  llauptursache  ffir  diesen  Rflckeanc'Im  Schiff- 
bau, noch  \vic!itiRcr  aber  die  sfjrkä  ßiutStiKkcit  J.r 

liutcii  drei  Jalirc  in  Vcrbitiiluiij;  mit  einer  Abnahme  des 
rriiTiiitimiulcn  Mandcisvcrkchrs.  Im  vcritanKcncn  Jahre 
\\;ir  ein  nulienirdcntlich  starker  Handelsverkehr  nach 
allen  Weltteilen,  der  sich  auf  weniger  Schiffe  also  sonst 
verteilte,  weil  die  sensatinnelle  Fahrt  der  amerikanischen 
Kric;;sfif'tte  die  N'ertrachtuiiK  einer  un>cehcuren  Men;^c 
K'^IiltTi  nach  den  Piiiiippinjn  und  den  Hilfen  am  Stillet) 
n.u  III  zur  K.ilire  h  üte.  Auch  die  amcrikanisclie  hinan/;- 
krisis  mit  der  dadurch  entstandenen  internationalen 
tleldknappheit  hat  natftriich  sehr  dazu  belsretrairen,  die 
i>i.'.sti,'Miinnen  iiciirr  Schiff-  '/-i  \  :rniiiKl:"-ii.  :infi  s  <  'st 
c.'Mti  t;e,:cn\v;irüi;  t.iü;  Laue  im  englischen  ^chitihau 
ciiik'etreten.  die  nicht  anders  denn  als  höchst  unerireulich 
l'LV.eichtiet  werden  kann. 

im  's'anzen  betrug  im  Jahre  die  Produktion  der 
enKüscheu  Schiffswerften  nach  den  vorlie^ienden  Bc- 
riclrten  mtirefältr  1815000  t.  Wenn,  wie  zu  erwarten 
is:.  diese  Ziffer  von  den  cin!.:iilti:<en  Hcrichtcn  im  We- 
sentlichen bcstjiti>:t  werden  siilit;.  würde  das  bedeuten, 
JiÖ  die  englischen  Werften  im  Jahre  1907  um  rnd 
mm  t  weniger  bauten  als  im  Jahre  1906.  Diese  ver- 
rInKerte  Tonnenzafal  verteilt  sich  Indessen  auf  e^ne 
wesentlich  jjrüLfjre  Zahl  von  Scfirffcn.  weil  im  Jahre 
l'X»7  keine  Riesen  wie  die  beiden  Cunarder  von  1906. 
Ji»'c^en  eine  «raßc  Zahl  keiner  Kischereidampfer  «e- 
iiaii  wurden.  Uebrigens  verteilt  sich  die  Abnahme  nicht 
sanz  eleichmäBie  auf  das  Land,  sondern  während  das 
•i3\uc  Land  die  bezeichnete  Ahnahme  aufweist,  haben 
/.  Ii.  der  Clvde-Hezirk  und  Schottland  eine  Zunaiimc  um 
iiwa  16  (NM)  t  zu  verzeichnen,  hauptsächlich  wohl  dar- 
um, weil  auf  dem  Clyde  zwei  uroHe  Turbinenkreuzer, 
s'iwie  eine  Anzahl  Ozeandampfer  uiiJ  .i'iMiere  hischerei- 
üampier  berfcestellt  wurden.  Der  Tyne-Üezirk  bat  eine 


Abnahme  um  etwa  75  0(10  t.  der  Wear-Bczirk  um  40  000  t. 
Jer  Te<rs-Üczirk  um  .iO(H)i)  t  crialireii.  die  sich  haupt- 
sächlich daraus  erklären,  daB  auf  diesen  Werften  ;;aM/. 
iiherwie;:end  Frachtschifie  gebaut  werden.  Auf  dem 
ilumbcr  hat  die  Produktion  des  ah^ielaufencn  Jahres  mit 
der  des  voranffcgangenen  ungefähr  gleichen  Schritt  ge- 
iialten.  während  die  Themse  auffSlligerweise  eine  kleine 
Zunahme  um  MU.U  t  verzeichnet  hat,  Ji.  sich  allerdinsjs 
in  Jer  n;ic!isten  Zeit  kaum  wiederholen  dürite,  nachdem 
die  «r>iüc  Kirma  Thornvcroit  6;  Co.  nach  Southampton 
abergcsiodelt  ist,  und  Jarrow  &  Co.  nach  ilem  Clyde 
ilhersiedehi  werden.  Der  Rückgang  Im  Schiffbau  hat 
selbstverständlich  aucii  eine  saiiz"  Reihe  anderer  In- 
dustrien in  .Mitleidenscliait  uezojicn  und  bedauerlicher-, 
aber  unvermeidlicherweise  auch  Arbciterentlassunueu 
und  Lohnriickgänge  zur  t'olsc  gehabt.  Die  „Fcderation 
of  Shipbuilding  and  Engineering  Trade  ilnions"  haben 
zwar  nnllingst  gegen  die  vorgenommenen  Lohnverkiir- 
zunpTcn  protestiert,  aber  die  f-ragc  wird  sein,  ob  nicht 
Tausende  von  ihren  Mitgliedern  in  naher  '/Lik-.nii;  froh 
sein  werden,  wenn  sie  nur  überhaupt  Arbeit  finden 
kflonen. 


Der  SchHbverkelir  In  dea  fraaxMadieB  Hifcii  1M5 

Nach  einer  Mitteilung  der  „Revue  Scientifique"  ver- 
teilte sich  der  fünKaiiRSverkchr  an  Schiffen  während 
des  Jahres  190.5  mit  folgenden  Werten  (in  je  1000  t)  auf 
die  wichtigsten  französischen  Hüien:  Marseille  7441; 
Le  Havre  3863;  DOnlklrchen  2063;  Bordeaux  tW9;  Bou- 
loxiK  ifS9;  Cherhouric  1S79;  Ronen  1312;  Cette  1003; 
l.u  I'all.vC  641;  Nantes  628. 

im  Jahre  1906  beliefen  sich  die  Schiffsnebühren  auf 
20  Miiliotien  Kranes,  während  die  Ausgaben,  ihr  Ver- 
w  alt  Ulli!  und  Unterhaltung  der  Hafen  12  Millionen  kaum 
fiberschritten. 


Neuerungen 

F.  &  S.-Kuge Ilager.  —  Der  von  der  Pemfahrt 
New  Yoric — Paris  zuerst  eingetroffene  Protos-Wagen  Ist 

ausschließlich  mit  Ku'L:cll:is^erii  .k  r  S  c  h  \v  e  i  n  i  u  r  t  c  r 
f  r  ä  z  i  s  i  ()  n  s  -  K  u  ü  c  1 1  a  L  I  -  \\  e  ]  k  c  P  i  c  h  t  c  i  .S; 
-^achs  ausgestattet  und  i;;it  duinit  ca.  20  000  km  olme 
icden  Defekt  zurückgelegt.  Auch  simst  hat  die  Firma 
viele  Erfolge  mit  ihren  Kugellagern  auf  den  verschieden, 
sten  AnwendunusKcbieten,  unter  denen  sich  auch 
Schlffswcilcn-Laui-  und  Drucklaner  befinden,  zu  ver- 
zeichnen. FinL'  kürzlich  erschienene  Broschüre  Ribt  aus- 
fiilirliche  licrichte  über  die  Fabrik  und  ihre  lirzeugHisse 
liehst  Abbildungen  und  Tabellen  Aber  Abme»ungen  von 
^achslagern. 


Sch  i  f  f  s  :i  ilf  smaschinen.  —  Die  Firma 
StecD  &  Kaufmann,  Maschinenfabrik  und 
CisengleBerel  In  Elmshorn  bei  Hamburg 

hat  sich  Kanz  Ijesonderc  Frfrihr  iiik'cii  iri  J-  r  Herstellung 
Von  Winden,  Spills,  Steuermaschincn  und  üuliwaren  iür 
kleinere  Schiffe  erworben  und  leistet  auf  diesem  tiebiete 
Hervorragendes.  Es  ist  mit  Freuden  zu  begrüßen,  dab 
die  deutseben  Fabriken  sich  Intensiv  mit  -der  zweekmälii- 
ecn  Konstriiktiiin  der  für  Schiffe  tiitbcJ:iiK't  crf. n  .kr- 
liehen  Apparate,  Hilfsmaschinen,  isolier,  Khimtkii  usw. 
heschüftisren.  Die  von  der  Firma  heraus.;. t;LhLiK  kx  iiL 
Broschüre  über  ihre  Frzeu>:nisse  enthält  iiir  den  Kon- 
strukteur von  Schiffen  sehr  wünschenswerte  Ansjabcn 
Aiier  Abmessnagen*  Qewicbte  und  Preise  der  oben- 
enrfhnten  wichtigen  Scl)ilfs«AusrQstttngsstttcke, 


und  Erfolge 

PrSzislons-Zahnräd'Cr.    —    D;c  Firma 
Friedrich  Stelnrfiek.  Berlins.  S9.  Spezia  1- 

f  ;i  b  r  i  k  i  ii  r  c  s  c  1)  ii  '  t  t  u  n  c  7.  :\  k  n  i  .'i  J  c  r  .  hat 
Olle  IStiiscIirirc  herau-SKCiithci:,  die  fiir  'cdcs  r.chii.sclie 
Bureau  ein  v\  k  i  ivollcs  Hilfsbuch  ist.  weil  J.(r  i:i  mr  die 
theoretische  und  auch  praktische  Ausiiihrunii  von  Zahn> 
rädern  alle  erforderlichen  Angaben  in  leicht  verstilnd- 
liclier  Form  enthalten  sind.  Es  seien  ganz  Ixisonders 
erwähnt:  die  normalen  Zahnformen  in  natürlicher  flrüüe 
darKestellt,  vereinfachte  Rraphischc  Konstrukti  »n  von 
15°  Evolvente  Zahniurm,  .AbliandliuiiE  iiber  untersclini(> 
tene  und  nkht  unterscfinlttene  Zäbne  bei  Rädern  mit 
g«ringer  SUmezahl,  8iitKer«chttete  normale  Teilungen 
und  Stelguttgswinfcel  fttr  Sciminbenrftder,  Preistabellen 
usw. 

Ganz  besonders  bemerkenswert  ist  das  iiiiiiai:t:reicho 
Vcrwichnis  der  vorhandenen  Schneckenrailiräsci .  mit 
welchen  jedem  bedarfsfalie  genligt  werden  kann. 


Die  Sidcrosthen-Luhr.ise,  eine  patentierte 
K»stschutz-  und  Dauerfarbe,  wird,  wie  wir  einer  von 
der  Aktiengesetlschaft  Jeserich.  Chc- 
i:i :  s  c  "i  e  F  a  1>  r  in  H  a  m  h  u  r  k  eingesandten  Uro- 
schiirc  ciiiiielHiiesi.  ,n  allen  Farbtönen  herKestellt  und 
\oKi.;  streichfertiK  Kciicicrt,  Sie  zeichnet  s.lIi  durch 
eine  auUcrordentlichc  Haltbarkeit  und  Widerstandsfähig- 
keit gegen  die  verschiedensten  zerstörenden  Einwirkun- 
gen ans,  wie  dauernde  Fenchtigkeit»  Witternngs-  und 
Teniperatarwechsel,  saure  oder  alkalische  Abwfisser  und 
Dampfe  usw.  und  umgibt  infolge  ilires  besonderen 


üiyuizeü  by  Google 


lir.  SS 


xummiartißcn,  elastischen  Clinrnkters  die  anRestrichencn 
(k'viciistiiiiJc  mit  etiler  ^an/,  ^leictiiiiäUixeii.  uiijiirclt- 
liissnicn  H.iin,  die  niclit  rissi>:  wird  oder  ahbliittcrt.  Die 
(Jciicnstäiidc,  seien  sie  tiuti  aus  titsen,  tieiun,  Mauerwerk, 
Holz  usw..  bleiben  daher  dauernd  vor  schUdlicheii  llulte> 
reit  Cinwirkungea  gesch&tzt. 

Die  Aktlcn-Qesellscbaft  Jesericli  liefert  Ihre  Patent* 
iarhs.li  in  Iui  hki  sch  verschlossenen  tiscnbleclidrums 
resp.  |)<iseii,  welclie  infnlne  ihrer  eigenartigen,  xesetz- 
ücii  geschützten  MerstelluiiK  stets  wieder  luftdicht  ah- 
Keschlassen  werden  können,  so  daB  sich  der  Inhalt,  falls 
er  nicht  mit  einem  Male  verstrichen  wird,  in  frleich' 
ni;t(5i'4-.-iii.  strcij!ifci  tigern  Zustande  ehält.  HicrJurLli 
wird  liie  lästige  Haut-  ui^il  KlümpchcnbilJuiiK  ■>  Linuc Jen, 

Wir  W4)llen  noch  eiw  i  11101,  daß  die  Sidcrosthen- 
Lubrusc  seit  Jahren  im  Schiffbau  bei  Idiifciiden  Objekteü 
Anwenduns  findet:  Pttr  See-  und  IHuBdampfer.  BaKKcr, 
Pontons,  für  äußeren  und  inneren  Anstrich  der  Schiffs- 
hßden,  für  Tanks,  K'ihlcnhuiiker,  ciserne  IXcks,  fiir 
Schornsteine  und  Vcntilaturcn,  iiir  Feiicrtiiren  und  die 
ircilici(ciiden  iiulieren  Tcik  der  Schiftskessd.  «ie  der 
Inneren  Wanduni^en  der  Schiffskessel  und  der  Siede- 
rohre, fiir  die  Laderäume  usw. 

t»  Uesen  uns  zahlreiche  Gutachten,  sowohl  von  Be- 
hörden, wie  auch  von  zroBen  industriellen  Werken  vor» 


NeirtMii-Aiiftrif« 

Max  O  e  r  t  z.  .1  a  e  Ii  t  w  e  r  f  t,  H  a  ni  b  u  r  Jf:  Scho- 
oerjactit  Iiir  Se.  Maj.  den  deutschen  Kaiser. 


H  a  r  1  a  n  d  &  W  o  1  f  f  in  Belfast:  2  st  r  n  ß  e 
P  (I  s  t  d  a  III  p  f  e  r  für  die  White-Star-Linc.  LänRe 
S(j<r.  Breite  ^2',  RauniRchalt  45  =<miiiii  K\<  T. 
(ieschwindi«keit  19— 2<l  kn.  Die  neuen  Dampfer  er- 
halten als  .MaschincnanlaRe  eine  Kombination  von 
Dampfturbinen  und  Kolbenmaschinen. 

AiisschreibunRen 

L  i  L  i  j  r  '.1  II  /  Lines  s  c  Ii  w  i  111 111  c  11  d  e  11  Kra- 
nes ni  r  W  t  irr'i.ti  l1:  und  mit  zwei  Feuerspritzen  nach 
Spanien.  VernanülunK  am  2.  Oktober  liHki  bei  der 
Hafenbauknmiiiissinn  Huelva.  (Junta  de  Obres  del  pnerto 
de  Huelva.)  Näheres  in  spanischer  Sprache  bdkn 
pKcichsanzeiger"  und  au  Ort  und  StcHe. 

StapeHMale 

P  I  e  n  s  b  u  r  K  c  r  S  c  h  i  f  f  s  b  a  u  -  O  c  s  :  Fracht- 
dampfer „H  c  i  e  n  e  .M  e  n  z  e  1 1"  fiir  die  I  ransatlantica 
Reederei  A.  O.  (Menzell  &  Co.)  in  Hamburs:.  Es  ist  der 
dritte  der  von  dieser  Gesellschaft  besteUten  Dampfer. 


D  c  II  n  \-  F;  r  1  s  in  P  ;i  rii  h  a  r  t  o  n:  Qrrjßcr  Post- 
ü.uiu)ic]  „Diaki"  uir  Jic  New^  Zealand  Shipping  Co. 
in  London.  Liinge  4(»4 '.  Der  Dampfer  ist  hauptsäch- 
lich fiir  den  Transport  von  gefrorenem  fleisch  bestimmt, 
erhalt  aber  auch  ein  behtSrdllches  Zertifilcat  zur  Be- 
förderung vcin  Passagieren.  Als  Maschincnanlaße  erhält 
er  eine  Kombination  von  Dampfturbinen  und  Kolbcti- 
maschimHi. 


wcIclic  bcstütiKen,  daß  stets  ausßczcichnete  F.rfahruii- 
«cu  ;nit  Jcr  Siderosthen-Lubrosc  nemacht  worden  sini 
l^ic  Siderostheii-Lubriisi.  uii  i  im  allgemeinen  Wie  xe». 
wohnliche  üeifarbe  uufucstrlchen. 


T  a  u  c  h  c  r  -  A  p  p  a  r  a  t  c.  —  Wie  w  ir  einer  Bm- 
schiire  der  Firma  Friedrich  F  1  o  h  r ,  Kiel,  Schloli- 
straüc  .^8.  entnelimen,  werden  auch  auf  dem  Gebiete  des 
Taucherwesens  ständig  rortschritte  icemacht.  Die 
eiKentlichen  Taucheranz^e  und  Ihr  Zubehtfr  lassen  ticli 
wohl  kniini  nncli  vcrvolikomnmen.  DaKejfen  wcrJui 
Vjrbess,.'nui>jeii  nviiiacht  an  den  Arbeitsgeräten,  wit 
/..  II  an  den  Arbeitslampen.  Neben  der  bvs  .ii.lLrs  prak. 
tisciien  Bauart  der  Lampe  ist  die  tinrichtun»  eines  be- 
sonderen Ventils  zu  erwähnen,  welches  der  erbarmten 
Luit  Abzug  Rewährt,  um  ein  Zerspringen  der  Ülasteile 
zu  verhüten.  Ferner  hat  man  die  Luftpumpen  dadurch 
verbessert,  daß  man  die  \  (.■rr.ilc.  jimsc  und  Kolhen  v> 
konstruiert  hat.  daß  die  sciiaiiiiclicit  Räume  verkleinert 
und  dadurch  der  W'irkunjjSKrad  der  Pumpe  erhöht  wird. 
Auch  auf  Kühlung  der  Luft  durch  besondere  KiAitzriia> 
der  und  Anordnung  von  KlVhlrippen  wird  betenden 
Rlicicsicht  genommen. 


Probefahrten  und  Ablleierungen 

FlensburRcr  Schiffsha  u-0  c  s  e  1 1  s  c  h  a  i  t; 
Frachtdampfer  „Adelheid  Menzel  I"  fiir  die  Trans- 
atlantica  I^eederei  A.  U.  (Menxell  &  Co.)  in  Haniburs. 
(Vgl  S.  772.)  Das  Sehiff  hat  eine  Dreifach-Expansions- 
ma.schine  und  zwei  üincnderkessel  mit  IcUnstlichem  Zw 
nach  Howdens  Patent. 

Im  „Hamburger  Korresptmdent"  finden  wir  folKeniJc 
Notiz:  (j  a  s  s  c Ii  1  e  p  p  s  c  h  i  f  f.  In  den  letzten  Tautn 
fanden  in  den  NachmittaKsstuivden  praktische  Vorftthrua- 
Ken  des  neuen  Oasschleppers  „Düsseldorf*  statt,  dents 
technische  V'crtrctLi  ikr  ersten  Hamburger  Werften  r.-\i 
Schiffsinteresseiitci!  bewohnten.  Das  Schifi  ist  13.5  m 
lang,  .1,2  m  breit  und  wird  durch  einen  Sauggasmotor 
(System  Capitaine)  von  60  bis  70  eff.  Pferdestärken 
betrieben.  Die  Pnrthewegnnff  cresehieht  durch  einen 
MeiHncr-PrnpclIcr.  Je  .I;c  Maiiövricrung  in  gleich 
sicbcK  i  und  ir  iiziscr  \\  l:sc  /iil.ilU,  wie  dies  mit  jedem 
im  II.1I1.11  vii kehrenden  l'anipischlepper  möglich  15t. 
Das  Schiff  füllt  vorteilhaft  auf  durch  das  Fehlen  eines 
Schornsteins  und  Jeglichen  Ranches.  Der  Kohlenver- 
brauch für  die  voll  ausgenutzte  Leistung  beträgt  stünd- 
lich %  Zentner.  Die  Eigentümerin,  die  Schrffs-Oas- 
maschlnenfabrik  0.  m.  b.  H..  Piisscldurf-Reisliolz.  be- 
absichtigt, das  Schiff  fQr  rcgelmäBige  Schlcppiahrien 
auf  der  tXbt  in  Dienst  zu  stellen. 


Swan  Hunter  &  Wigham  Riehardsoa 

Ltd..  N  e  u-  c  a  s  1 1  e  o  11  T  y  n  e :  Frachtdampfer  „C  i  t  >• 
o  f  N  a  p  1  e  s"  für  FUerman  Lines  Ltd.  Länge  --  l-".^' 
Breite  ^  16,20  m,  Seitenhöhe  lO.n  m.  Kl.  Bri:  sh  Cor- 
poration. Der  I>ampfer  hat  2  Stahldecks.  Poops,  llnicke 
imd  Back.  Laderäume  und  Lnken  sind  l>esnndcrs  für 
den  Transport  er  "Her  Stilckgiiter  eingerichtet.  Dreifach- 
Uxpansionsmasciiine.  Probefahrts-Geschwindigkeit  = 
im  kn. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

^ttdiunsen  aus  dem  Leserkreise  mit  Angabe  der  Qude  werden  Menmler  oera  an^nomnusn 
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SCHIFFBAU 


Stito  888 


Frachtdanipfijr  „M  c  r  k  a  n  s  e  r"  für  die  Cork 
^teamsiiip  Co.  U*l.  (Vgl  S.  735.)  Probefahrts-Qesciiwin- 
diskeit  129i  kiu 


NachrichUnvon  d^n  Werften 

<M>N  *^  und  aus  der  Industrie  <^ 


Werften 

üiderwerft,  Aktiensesellschait,  in 
Töitnins.  Die  Ergebnisse  des  Oescbaftsjalires  1907/08 

werden  im  Rechenschaftsberichte  als  rcclit  unKfliisfi^ 
bezeichnet.  Die  sciilechte  Konjunktur  im  Schiffbauxe- 
vvcrbc  hat  die  Gesellschaft  gezwunucn.  Auiti  ui.  zu 
l'reiscn  hereinzunehmen,  die  nicht  nur  keinen  (Jewinn, 
sondern  sogar  größere  Verluste  Kel)racht  haben.  Die 
SchwieriEkeit  der  Ruhstofibcschaftung  und  Zugestände 
nisw  »n  die  Arbeiter  in  bezug  auf  Herab.sctzunK  der 
Arbcitjjieit  und  RrhöhHnß  der  Löhne  hatn  ii  i:n  -in^L-laii- 
tcnen  (icschäftsjahre  noch  angedauert  und  das  hr^eb- 
nis  beeinträchtigt.  Durch  einige  von  den  Reichs-  und 
i>taatsbehörden  erteilte  Aufträge  wurde  es  der  Gesell- 
schafl  erindtriicht.  den  Betrieb  wenlKstens  in  bescheide- 

mm  .Malle  aufrecht  zu  ci !:;iltLn.  Die  von  den  Aktio- 
nären im  OktotHJf  Ktlei.stctc  Zu/ahluiiK  von  4SI  2i)0  M 
ieckt  sich  uneefiihr  mit  dem  ßetra^e.  der  allein  an  all- 
gemeinen Unkosten  fttr  das  abgelaufene  Üeschäftsjaiir 
gezahlt  werden  mußte.  Unter  dem  EinflnO  dieser  Ver- 
hä'tnisic  schließt  das  ( jcsch;ift<;inhr  trotz  der  BuchKC- 
Aüiiic  aus  der  .Aktienzuzabiun^  uiul  Ziisaitmieiileuunii: 
mit  einem  Verlust  von  M  (.'.>5viiS  \\  \ciiust) 

ab.  der  vorgetragen  werden  Sf>ll.  Zu  Abschreibungen 
werden  212  6D5  (101  ifS)  M  verwandt.  AuBer  den  regel- 
mSBigen  Absciireibungcn  von  110  919  M  mußten  auf  die 
Materialbestände  infolxe  der  riickniinKiKcn  Konjunktur 
166  M  abjjeschriclH  II  iukI  Tcrner  auf  den  Wcrt- 
papierbesitz  weitere  l.iw«)  .\l  /.uriickKcsIellt  werden. 
Der  Zeitraum  büliKen  (ieldes  und  die  in  den  meisten 
Ländern  in  Aussicht  stehenden  guten  Ernten  dürften  dem 
Schiffahrtsgewerbe  wieder  bessere  Erwerbsverhältnisse 
^ri^Ken.  womit  für  den  Schih'bau  eine  I^elebunR  zu  er- 
warten ist.  Die  Verwaltunu  hofft,  daß  divon  die  fie- 
sellschaft  Nutzen  haben  wird.  Bei  der  it-ber  kurz  oder 
lang  notwendig  werdenden  Bescliaffung  neuen  Betriebs- 
kapitals wird  sie  sicli  bemOlien.  dieses,  wenn  irgend  an- 
'>hne  oder  nur  mit  einer  unwesentlichen  Inan- 
sprucJiiiahme  der  Akt!r>n;irc  herbeizuführen.  —  In  den 
Aktiven  der  Bilanz  fikcuricrcn  u.  KitikiLii vMito 
III  i.SO  M.  im  Bau  befindliche  Schiffe  HSWi  M.  Matc- 
;:alicn  und  Waren  255.1S.S  .M,  und  I>ebit(>ren  ö.'STTS  M. 
in  den  Passiven  figurieren:  Bankkredite  419  804  M, 
diverse  Kreditoren  74201  IM,  Anzahlungen  auf  im  Bau 
lieflndliche  Schiffe  70ünn  M  und  Akzeptknnto  78637  M. 

Betriebs-  und  A  r  b  c  i  t  c  r  v  e  r  h  ä  1 1  n  i  s  s  e 
in  der  englischen  Industrie.  Kiner  der  icroU- 
tcn  englischen  Industriellen,  Sir  Chrtstopher  Furness,  des- 
sen CinfiuDsphHre  sich  Iber  ein  anBerordenttich  groDes 

(io'iict  :ii  der  I^cederei  sowohl  ^\•ic  'ni  Scliiffbnit  tnn' 
auch  .11  der  tUiw;«-  und  KohleniaJiistric  crstiLLkt.  iiiul 
der  als  I^arlamentsmitKlied  auch  im  (lifcntKiiLii  p  il.t.- 
sciien  Leben  Englands  eine  hervorraKcndu  i^ullc  spielt, 
hat  in  der  Ocneraiversanmiluni;  einer  seiner  Gesellschaf- 
ten, die  Reederei  und  Schiffbau  treibt,  kürzlich  hei  Er- 
stattunK  des  Jahresberichtes  einiKe  Darlci:un>;en  über 
Verhiiltnissc  der  enijlischen  Industrie  Kcncbcn,  die  in 
iiianuiier  Beziehung  auüerurdcntlich  interessant  sind. 


Zur  Erklärung;  des  ungünstigen  Resultats  der  Schiff- 
bauabteilnng  seiner  aeseitscfaaft,  die  mit  einem  Be- 
triebverltist  abgeschlossen  hat,  verwies  er  u.  a.  auf  die 

iMiiriLr  sLliinffer  gewordene  Zuspitzung  des  Verhältnisses 
zuiÄciicii  Arbeitern  und  ArbeitKebern.  t^r  führte  auch 
eine  .Anzahl  von  Ursachen  für  diese  KrscheinunK  an. 
deren  Erwähnung  hier  deshalb  ttberfittssig  erscheint, 
weil  sie  mehr  oder  minder  in  allen  industriellen  Ulndem 
dicsclficn.  alsn  mich  lic;  iii!<!  hekaiiiii  sind.  VoH  Be- 
tknnuni:  ist  aber,  ilaC  Mr  Chris;. iplicr  l'uriiess  in  dieser 
/iispitzuns  der  \  erh.ilm  ssc  c  iic  ernste  (icfahr  für  die 
englische  Scihffbau-  und  Mascliinenindostrie  erblickt, 
flicht  nur,  weil  sich  daraus  Zeit-.  Arbeits-  und  Betriebs- 
verlust ergibt,  sondern  bcsimders,  weil  dadurch  auf 
Seiten  der  Arbeitgeber  und  der  Betrjeb.sieiter  ein  wach- 
sender Widerwille  KCKoii  ;firc  Bcscn;iil;.:iiii.;  Ikts  nr:.;'j- 
rufen  werde,  denn  es  eine  höchst  i  rmuictide  und 
aufreibende  BeschaftigunK.  sich  immer  u  itdcr  mit  die- 
sen Streitigkeiten  und  ihrer  Beilegung  zu  befassen.  Ihm 
selbst  sei  schon  der  Oedardte  gelrnmmen.  ob  es  nicht 
richt'ßcr  .sei.  stnft  seine  Zeit  nn  .IIc-sl-  fiirtgesefzteii  Strci- 
lii;l\citen  in  der  indu.stne  /ij  vi.rsk,tiv\  enden,  sich  lieber 
einer  anderen  .Arbelt  zuzuwenden.  .Am  letzten  finde  sei 
Übrigens  bei  -der  fortgesetzten  Beunruhigung  durch  die 
Streiks  der  Betrieb  noch  nicht  der  am  meisten  Leid- 
traiiende,  sondern  ebenso  sehr  die  Vrlitittr;  ;lcr  :;'rin/e 
Industriebezirk  habe  groüe  Verluste  erlitten,  deren  ge- 
nauen Umfang  man  wohl  niemals  kennen  werde. 

Der  f^eJncr  hob  als  zweiten  wicht!'.; ..ii  ncsiLlitspuiikt 
die  Tendenz  der  (icsetzKebung.  der  in  Jim  Jiiclltii  Kiitcr- 
nchmunstslust  alle  möglichen  HiitdL  riiisse  i:i  den  \\  e.;  /ii 
legen,  hervor.  Die  gesetzgeberischen  Maßnahmen  hat- 
ten sich  In  <len  leisten  Jahren  in  unerwünsditer  Weise 
gehäuft.  Unverantwortliche  und  unpraktische  Tlieore- 
tiker  hatten  sich  im  vermeintliciien  Interesse  der  Ar- 
beiter dem  Kapital  in  den  We«  gestellt,  während  die 
«röOte  Lebensfrage  für  alle  Kreise  sei.  daß  die  Produk- 
tion uPKeslört  und  stetin  vor  steh  gehe.  ..Wenn  das 
Kapital  oder  ich  mächte  lieber  sagen  die  Unterneh- 
mungslust, bald  hier,  batd  da  aufgehalten  und  lede 
kleinste  .Mnf^iialinie  der  Betrieb.sleiter  kritisiert  und  ;;e- 
hinderf  wird,  dann  niiiü  ein  Fortschritt  in  einer  Indu- 
su\<j  u  e  der  n[;seri'.;Ln  ;irimöi;lich  werden,  ^!s  muß  in 
Zukunft  mehr  Zusammenarbeit  und  weniger  Kritik  ob- 
walten, wenn  die  Produktion  in  gewinnbringender  Welse 
gefordert  werden  sofl."  Bis  in  die  neueste  Zeit  halte 
man  als  Englands  gröütcn  Stolz  und  zugleich  als  suiuc 
«roßte  Stärke  die  Tatsache  betrachtet,  dall  Industrie 
und  Handel  auf  persönlicher  Unternehmungslust  n  wei- 
tem Uotiiange  aufgebaut  seien,  gcgenwärtii;  aber  be- 
trachte man  solche  Unternehmer,  die  sich  für  die  Leitung 
großer  Betriebe  qualifizierten,  häufig  als  gänxTIch  Rber- 
flüssikjc  h'aktiircn  Im  Anschluß  daran  vei  wles  Sir 
Christopher  Furness  auf  die  .schwerwiegenden  und  weit- 
reichenden Nachteile,  die  <;in  Fortschreiten  auf  der  jetzt 
eingeschlagenen  Bahn  fUr  das  englische  Kapital  haben 
mfisse.  weil  als  Geldgeber  für  die  englische  Industrie 
durchaus  neht  inir  (jr'.l'-v :i;iitai:sten.  s-nulcrii  in  viel  grö- 
Ucrcm  Umiaiii;i;  kleine  Kapitah.stcn  i:i  Iklraclil  kSmen. 
die  ihre  Frsparnisse  in  der  Industrie  angelegt  hätten.  Die 
Probleme,  die  er  «cstreiit  habe,  seien  zwar  nicht  unlös- 
bar. al)er  es  würde  eines  sehr  nachdrücklichen  guten 
Willens  auf  allen  Seiten  bedttrfen,  um  eine  Lösung  her- 
beizuführen. 

Man  hat  aus  den  Kreisen  der  englischen  Industrie 

schon  wiederholt  Klagen  darüber  sdiürt,  daß  die  Arbei- 
terverhültnisse  und  das  Walten  der  Oesctzsrebun'.;  «roüe 
Geiahren  mit  sich  brächten,  eine  in  so  nachdrücklicher 
Weise  und  von  so  hervorragender  Stelle  vorgebrachte 
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Beschwerde  verdient  aber  besondere  Beachtung,  und 
zwar  auch  bei  uns,  well  niiitatb  mutandU  bei  uns  die 
VerWUtnisse  Shnllch  sind. 

MaicIdaenfabrikcB 

n  r  i>  \v  n.  f  J  V  c  r  i  &  C  i  e..  A.-ü..  in  M  a  n  ii  - 
Ii  c  i  III  -  K  ä  f  c  r  t  h  a  i.  Nach  dem  Ucschüftsbcricht  über 
das  am  M.  März  beendiRle  RechnuiiKSiahr  war  es  mög- 
lich, sicli  \\  ieder  befriedigende  Beschäftigung  zu  sichern; 
allcrdiiijs's  iiiiiBt€n  mit  Rücksicht  auf  die  verschlechterte 
(icschäftslastc  maiiciinial  Auitriiiic  /u  sctir  K'^  Ir i^ktc  i 
Preisen  anKciioniincii  werden.  Die  neuen  l"abriKi>uutcr, 
sind  fcrti«KCStcllt  und  dem  Ik'triebe  überleben  worJ.ii. 
Ebenso  ist  die  zweite  Dampfturbine  zur  Erzeugung  des 
vergrößerten  Kraftbedarfes  aufgestellt  worden.  Der 
liau  voll  Daiiipiturbineri  in  V'crbindun«;  mit  clektrisciici 
iMaschiiieii  liat  wiederum  dii'  HaLiptbcscliaitiKun^  Jer 
(iesellscliaft  ucl  iiüct.  i'irincti,  welche  neue  Arten  *(ii 
Dampfturbincii  herstellen,  wollen  durch  auBerordent'.ieh 
niedrige  Preise  die  Abnehmer  zum  Kaufe  veranlassen. 
St»  daß  auch  üc  nesellschaft  öfters  «czwunRcn  wir!;, 
iiire  Verkauf.si)i  tisc  stark  zu  crnialJincii.  Zu  bcfii  "'.liicn 
ist,  d:il5  binnen  kur/cin  das  Oaiiipfturbincimeseiiaf:  ai 
einen  Preisstand  heruntergedrückt  wird,  welcher  ver- 
lustbringend ist.  Durch  die  Pflege  besonderer  Anwcn- 
dUttRssebiete.  wie  der  Herstellung  von  OcRendruck-  und 
Ahdarnpiturbincn,  flir  welche  Krüüere  Crfahrunsen  tiut- 
uendik'  sind,  sucht  die  (lesellschaft  diese  Oefahr  n.Sg- 
liclistcs  von  sieh  abzuwenden. 

V(ui  den  der  (lesellschaft  bestellten  Danipitiirbin.'n 
war  wiederum  eine  ;ir:>lle  Anzahl  Nachbcst^IUnuei. 
Unter  anderem  bestellteu  die  üas-,  Wasser-  und  ,i\:'f,- 
trizitatswerke  in  Köln  eine  Dampfturbine  mit  einer  Lei- 
stunvc  vtJti  Mm  KW.  Die  durch  Vermittlung  der  Ucscll- 
sthait  Turbinia  abiieliefcrte  Turbincnmaschinenaalai j 
fiir  S.  .M.  kleinen  Kreuzer  ..Stettin"  hat,  nach  dem  f^c- 
richt.  «an/  hervorraKende  Itr^ebnissc  «ezeitixt.  Das 
Schiff  hat  nicht  nur  die  uewährleistetc  Htichstccschwin- 
digkcii  von  23,3  Seeloilen  um  1.9  Seemeilen  über- 
schritten, sondern  sich  auch  hinsichtlich  seiner  Manöv- 
rier)ähi;:keit  und  des  Kolilenverbrauchs  bei  kleiner  l"ahrt 
den  Schwesterschiffen  mit  Kolbennrischinen  als  iiiiiide- 
stens  nlcichwertii;  erwiesen.  .Aus  dem  Marineetat  für 
das  Jahr  l9(iK  wurden  der  Turhinia  ebenfalls  zur  Aus- 
führung in  den  Werkstätten  der  Brown.  Boveri  &  Co.- 
(iesellsehaft  -Vc  Misj;rr:c'iaiil'r.;cir  ffir  \\vt  M:jc!is;c- 
torpcdobüote  mit  Ut«Mi  Picrdcstarken  Maschineiuetsluiij: 
in  Auftrag  gegeben. 

Di-  elvktrisciie  Abteilung  war  ebenfalls  xut  bcschai- 
lini.    liikJcsscn   iincbtc   sich   in   dieser   der  all^ieineine 
PfCisrück>;anK   .\nrc''\   Jrii  Versuch  des  Wettbew^Tbs, 
unter  allen  Umstanden  Auicrftgc  zu  erhalten,  am  meisten 
fhhlbar.  Durch  die  Elnffihrung  einer  neuen  Art  von  Eln- 
pliaseii-Motnrcn    fiir    Tourenr^  .:i:!icrnii«,    Sfiwie  eines 
neuen  Systems,  welches  uest.iu.t,  «rolie  Drehstrom- 
Motoren  für  Miittjn-  und  Zechcnhetriebc  in  der  Touren- 
zahl sparsam  zu  regeln,  crhufit  die  Ue!»cllschait  nut/.- 
hrlngemle  Erweiterung  ihres  Arbeitsgebietes.  Die  Ver- 
hältnisse der  Turbinia.  Deutsche  Parsons  Marine  .^.-O. 
in  IJerlin.  an  welcher  die  Mannirciriier  0 e.sellschaft  be- 
teiligt ist.  haben  sich  itüiisti«  entwickelt,  indem  sie. 
auücr  mit  den  beiden  «roUen  russischen  Werften,  iil 
Deutschland  mit  der  Firma  lilohm  &  Vol!  in  Hamburg 
und  zu  Beginn  des  neuen  Jahres  mit  dem  Reichsmarinc- 
amt  fllr  die  drei  hafserlfchen  Werften  Lizenzverträge 
abschlielteii  konnte.   Die  (lesellschaft  wird  für  das  ab- 
kciauiciic  JaJir  zum  ersteu  Male  citic  Dividende  von  S  Vf 
auf  die  Stamm,  und  Vorrechtsaktien  verteilen  können. 


Oer  Gewinn  aus  der  Herstellung  der  Brown,  Boveri 
&  Cn.  A..O.  stellt  sich  auf  2570980  M  (im  Vorhilirc 

2  1(>.?188  !A).  Niicl:  Deckung  der  Unko.sten  iiiJ  Zinsen, 
sowie  nach  4.54 .kjö  M  I.W.^T-I?  M)  Abschreibunüt-n  ver- 
bleibt ein  RcinKcwimi  von  ,S19ii4.^  W.  aus  welchem  unter 
anderen  6%  Dividende  =  36UiHMi  M  (wie  im  Vor- 
lahre) verteilt,  und  auf  neue  Rechnung  27843  M 
(21  M)  vorKCtraRen  werden  sollen.  In  das  neue  Oe- 
schiiitsjahr  ist  die  (iesellschaft  mit  einem  Bestand  an 
.Auftrügen  eingetreten,  der  ;:eKen  dciiiLiii^cn  im  voriKCti 
Jahre  kaum  zurücksteht.  Indessen  brachten  die  ersten 
.Monate  des  neuen  Jahres  einen  Arbeiteransstand,  wel- 
cher vom  1,  Juni  bis  22.  Juli  19li8  andauerte.  Die  Qe- 
sellschaft  wurde  dadurch  in  ihren  LiefcrunRcn  stark  zu- 
rückgeworfen, und  das  nächstjührixe  t:r«ebnis  tnuil  da- 
vuii  beeiiiträchtiiit  werden.  Trotzdem  hufit  die  Verwal- 
tung, die  bisherige  Dividende  anfreebt  halten  zu  können. 


Nach  dem  Bericht  des  Vorstandes  der  Turbinia, 
Deutsch«  Parsons  Marine  A.-(j.  kann  das  an> 
.^1.  März  l^>K  abKelanfene  Geschäftsjahr  als  recht  zu- 
friedenstellend bezeichnet  werden,  da  es  sowohl  hin- 
sichtlich der  finanziellen  wie  der  allRemeineii  Mntwick- 
lun«  der  üesellschaft  einen   erfreulichen  .\ufschwun:; 
zeitft.  Während  die  Bilanz  vor  zwei  Jahren  noch  einen 
Verlust  von  239  643  M  aufwies,  welcher  sich  bei  SchiuU 
des  Vt>riahrcs  auf  .14889  M  ermSOigte,  schlleBt  die  am 
März  l^'iis  iiiiF-Lstellte  (lewinn-  und  Veriustrechnun^ 
mit  einetil  Kciikcu mn  v>>n  79  212  M  ab.  Dieses  trucb- 
nis.  welches  bei  ausreichenden  und  KCKenüber  den  Vor- 
jahren erhöhten  Abschreibungen  erzielt  wurde,  ist  zum 
gröBten  Teile  auf  die  Einnahmen  ans  LizenzgebQhren 
der  deutscher.  ii:ul  riissi'^ciKM  Li/?'iztrii>;er  zuriickzu- 
fiihreii.  jedo^.i   1i:iIij:i    iucli   Jjc   \  m  der  (iesellschaft 
direkt  neliefiitvn   1  lirbinenanlakcen,  so  z.  B.  für  S.  M. 
kleinen  Kreuzer  ..Stettin",  sowie  für  das  Torpedoboot 
„Q  137*  einen,  wenn  auch  nur  kleinen  (lew  inn  fibr:;; 
gelassen.  Die  der  (jcscllschaft  gemachten  IWitteilungcii 
über  die  Krscbnisse  mit  diesen  beiden  Schiffen  doku- 
iiieiitieren    die    Kr  lüe   Zufriedenheit    der  Kaiserliciici' 
.Marine.  Jedenfalls  erhielt  unsere  Marine  durch  die->c 
Schiffe  mit  Parsons-Turbinen  sowohl  den  schnellsten 
Kreuzer  wie  d«S  schnellste  Torpedoboot,  welche  ic  in 
ihrem  Besitz  waren.  Neben  der  hervbrragendeii  Oc- 
schwindiRkeu  zciuen  aiierkanntermaßt'n  beide  Schiffe 
eine  mit  den  Kolbenmaschiiien.schiffen  mindestens  «Icichc 
.ManovrierfähiRkeit  und  gleiche   Kohlenverbrauchc  iiti 
praktischen  13ctriebe.  also  Eigenschaften,  die  iriiher  dem 
Turblnensystcm  abgesprochen  wurden.  Diese  sehr  guten 
liruebnisse  haben  nun  zu  wtitcicu  Aiiftr;i'.aii  '^fütirt. 
und  zwar  erhielt  der  dcutsciie  Li/ci!/.;iLliiiit:r  J^r  (ie- 
sellschaft. die  Firma  Blohm  &  Voß  in  Hambur;.  neben 
dem  bereits  im  tiau  befindlichen  kleinen  Kreuzer  „Dres. 
den"  den  Auftrag  auf  den  Bau  des  großen  Kreuzers  „P" 
mit  Parsons-Turbinen  bei  einer  Leistunjt  von  ca.  52(NiO 
Pferdekräfr;n,  also  auf  das  scröBte  Kriegsschiff.  Vielehe* 
auf  deutschen  Werften  b  s  'ct/t  jtebaut  wurde  und  des- 
sen Maschinenkraft  derjemiien  der  uroliten  transatlan- 
tischen Dampfer  (rlcichkommt.  wenn  sie  dieselbe  nicht 
übertrifft.  Die  Gesellschaft  selbst  erhielt  einen  Aultrag 
auf  die  Tnrbinenanlanen  von  vier  Torpedobooten.  In 
d'csen   Auffrä«cn  Kibt  sich   das  Vertrauen   der  niall- 
Kcbenden  Kreise  der  Kaiserlichen  M  »rinc  zu  den  Tur- 
binen der  (lesellschaft  zu  erkennen.  Daü  diese  Erfolgt 
auch  anderen  t'''irmen,  weiche  Dampfturbinen  bauen,  zu- 
gute kommen.  Hegt  in  der  Natur  der  Sache.  Trotzdem 
bleibt  die  Tatsache  bestehen.  ilaH  die  Vcs-.ichc,  weiche 
durch  ihre  itünstigc»  brKcbnisse  die  deutsciic  Manne 
zur  allgemeinen  Anwendung  der  Dampfturbinen  führten. 
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ausschließlich  nu:  Turbinen  der  Turbinia-Qescll- 

schait  stattfanden,  und  zurzeit  schon  I';irs  tis-Turbinen 
iiir  über  2<Mj(MJü  Pierdestärken  aJlein  iür  die  deutsche 
h'ltKtc  ausKefflhrt  oder  im  Bau  begriffen  sind.  Der  Qe- 
schüftsbcricht  erwShnt  noch.  daB  das  Reichsmarineamt 
iin  April  dieses  Jahres  mit  der  Oesellschaft  auf  eine 
l;tn«cre  Reihe  vtm  Jahren  einen  Lizcnzvcrtiis  /uni  Bau 
der  Schiffsturhinen  derselben  abKcschlosstn  hat.  Die 
Kaiserliche  Marine  wird  demnach  imstande  sein,  auf 
den  Kaiserlichen  Werften  zu  Wilhelmshaven.  Kiel  und 
Danzle  Schiffe  ieder  Art  mit  Pars^ns-Turbfnen  scibstän* 
J:vC  auszurüsten.  .Ms  er.stes  derartiges  Fahrzcujt  «ab  s:j 
der  Kais.  Werft  Kiel  bereits  den  Kreuzer  ..Hr.satz  Sper- 
ber" von  i:cßen  3n(M«l  l'ierdckräftcn  mit  Parsons-Turhi- 
nen  in  Bau.  Dieser  Üanx  der  Entwicklung  und  die 
schwellenden  Verhandlungen  über  neue  AuftrSge  he- 
rechtiucn  Jij  (iescllschafl  zti  Icrt  besten  H  >fftnin.cen 
auch  für  Jas  nächste  üeschäitsjalir.  besonders  iiikIilIci" 
auch  Rußland  trotz  der  schwieriKcn  innerpcditt>-Lii 
Lage  endlich  mit  dem  Bau  v;in  vier  Schlachtschiffen  mit 
Parsons-TUrbinen  v(irzug;ehen  scheint  und  dadurch  sei- 
tiem  französischen  Verbündeten  folut.  der  bereits 
sechs  Schlachtschiffe  >;r6ütcn  Deplacements  mit  Par- 
s:)ns-Turbi:K II  in  IVi-i  hat.  In  Amerika  Int  sich  die  Pai- 
s  )ns-Turbine  dens  konkurrierenden  System  überleiten 
aezeist,  so  daß  sie  auch  dort  die  Vorhand  KLVVinnen 
dfirite.  Da»  Turbinenlieferungskonto  zeigt  in  diesem 
Jahre  zufülliirerwclse  nur  einen  tranz  kleinen  Betratr. 

«eil  die  LiCKTiHV4i,-ii  für  „Stettin"  innl  „O  \M"  im  vcr- 
itanuencn  Jatire  vollständiK  al>)icrctiinet  wurden,  un.t 
iiir  die  Torpedoboote  aus  dL-m  Jahre  19<>8  zur  Zeit  des 
Abschlusses  erst  ganz  kleine  Aufwendungen  gemacht 
waren.  Der  Reingewinn  von  TS»  212  M  soll  wie  folgt 
verteilt  werden:  5'",  zum  Reservefonds  mit  4<KHi  M, 
Tantieme  iür  den  .\iifs'ch?srat  1.'*<N»  M.  s^;  Dividende 
auf  die  Prioritäts-Aktui!  IctMMl  M,  t* 1  )i v  i'.i  ri.k  auT 
dis  2>tammaktien  mit  2U  UU)  lA,  13412  M  V.>rtru){  auf 
neue  Rechnung.  Die  der  Oeseilsehaft  aufgenötigte  Vet- 
tcidiuunR  ihrer  Pntc-it:'  hat  auch  im  ab^rclaufencn  Jahre 
Jen  Betraw'  der  l  nk  isun  sehr  wesentlich  vermehrt. 


Nachrichten  über  Schiffahrt 

und  Schiffsbetrieb 


S  c  h  i  f  f  a  h  r  t  s  s  u  b  V  c  n  t  i  o  n  e  n.  In  Lt/tci  er 
Zeit  sind  bekanntlich  UerUchtc  kolportiert  worden,  nach 
denen  bei  den  groBen  deutschen  Schtffahrtsgesellschaften 
die  Absicht  bestehen  sollte,  von  Reichsweßcn  in  irgend- 
einer Porm  Kapitalunterstützu^licn  nachzusuchen.  Diese 
(leriu'H'j  siiij  liereits  in  aller  h'orm  dementiert.  Wenn 
es  auch  eines  i^cweiscs  bedürfe,  daO  in  dieser  Bezieiiun;; 
in  unseren  maliKcbcndeii  Schiiialirtskreisen  kein  Stim- 
mungswechsei  ehigetreten  ist,  dann  könnte  der  soeben 
erschienene  Bericht  des  Vereins  Hamburger  Reeder  feden 
Zweifel  hierüber  beheben.  wcniKSlens  was  die  Hanilnii- 
Kcr  Scliifiabrtskrei&e  antcfhi.  Der  gciiaiintc  Bericht 
sagt  Ober  Schiffahrtssubventionen  folgendes: 

Unsere  Reedereien  haben  im  verflossenen  Jahre  wie- 
der in  starkem  .MalSe  mit  Konkurrcnzhcstrebun^en  aller 
Art  zu  käniprcn  «ehabt.  Wenige  Gebiete  nur  sind  davon 
verschont  geblieben.  Bei  diesen  Konkurrenzbestrebun- 
gen spielt  Iwdancrllcherweise  vielfach  wieder  die  Staats- 
hilfe in  flcsiaU  vm;i  Snl^vi  nti'>iu  ii  uiiic  Rn'tc,  tlie.  als 
vom  all>;ci!iciiicii  MauJinuilu  hwi; -icliti:t,  Jinviaiis  un- 
wirtschaftlich, von  unseren  Reedereien  sti.  i>>  ]i  .  i  in  in  cs- 
ziert  worden  sind,  soweit  es  sich  nicht  um  Pustdampfer- 


subventionen liandelt.  bei  denen  dem  Staatszuschuß  eine 
entsprechende  besondere  Leistung  Kecenftbersteht.  Da- 
her müssen  wir  es  als  bedauerlich  bezeichnen,  duli 
sich  chte  Reih.-  von  Staaten,  die  z.  1'.  nacli  ihrer  finaii- 
ziclien  Lage  hierzu  keineswegs  Veranlassung  hätten, 
In  letzter  Zeit  wieder  dazu  herbeigelassen  haben,  an 
heimatliche  Schiffalirtssicsellschaften  aus  (.IriiiiJc;!  sukie- 
nannter  nationaler  Wirtschaftspolitik  direkte  oder  in- 
direkte Subventionen  zu  gewähren,  deren  Folge  ledig- 
lich eine  weitere  Ueberproduktion  an  Schiffsraum  und 
eine  Verschärfung  der  WettbewerhsverhSItnisse  sein 
kann.  \'iaii  Jenen  keiner  der  y'5L'tL'!li'.;tvii  \''irteilc  Int.  So 
sind  kt/iluii  u.  a,  HollanJ.  15».^:cti  u:ij  >v;i\\cJcn  zu 
einer  erneuten  SnbvcntionicrunK  ihrer  Schiffahrt  in  einer 
sehr  ungesunden  horm  übergegangen.  Die  subvcntiti- 
nierten  Konkurrenzunternehmungen  sollten  sich  vor  allem 
sagon.  daß  man  sich  deutscherseits  zu  den  schärfsten 
Ue>:cnmaßrcKeln  ^cnütiüt  sehen  wird,  um  derartigen 
Bestrebungen  die  Spitze  zu  bieten. 


V  o  m  Lloy  d- F.  X  p  r  e  ß  -  Z  u  ß.  In  letzter  Zeit  ist- 
haufijc  von  der  Clnriclitum;  des  LlovJ-Kxpreßzuitcs.  wel- 
cher vom  1.  Oktober  ah  J  e  iniJcii  llmsestailtc  Bre- 
men und  Mamburu  mit  dem  \Mcüti<sten  .^niauiiiaien  der 
deutschen  Dampferliniei»  im  .Mittcimcer,  flcnua.  ver- 
binden soll,  die  Rede  gewesen.  Wir  sind  heute  in  der 
Lage,  über  die  f^lnrlchtung  der  für  den  LlovdcxprcD  zn 
benutzenden  \X  i<Lii  n;i1icre  Mitteilungen  zu  machen.  Hs 
muß  als  scibstversiändlich  gelten,  daß  die  allgemeine 
.Ausstattung  der  Wagen  nicht  nur  mit  aller  Sorgfalt  aus- 
geführt ist,  sondern  daß  sie  auch  der  Bequemlichkeit  der 
Passagiere  In  emer  Welse  Rechnung  tragt,  wie  die 
r;!':ri:;istc  es  für  Reisen  über  weite  Strecken  erwarten 
kuiiiica.  Die  Schlafwagen  sind  in  neun  Abteile  zu  je 
zwei  Pliitzen  eingeteilt.  Jedes  Abteil  ist  mit  Wascli- 
gelegenheit  versehen.  Die  £ndabteile  (zwei  an  dem 
einen  und  eins  an  ttera  andern  Ende)  haben  die  Wasch- 
gelege/iheit  im  Abteil,  die  anderen  Abteile  sind  dagctien 
durch  Zwischentoiletten  getrennt.  Außerdem  befindet 
sich  iM  kniem  Wagen  an  dem  einen  Fnde  eine  WascM- 
cinricliiuiiü  mit  W'.-C.  und      dem  anderen  nur  ein  W.-C. 

Die  Sitze  und  deren  Rücklehnen  sind  mit  hluee'n 
Plüsch  bezogen,  die  hiillungen  sind  aus  Sammet  i:'  t 
Stickereien,  und  die  IK'cken  der  .-Vbteilc  sind  reich  '.nit 
.Malereien  verziert.  Wird  das  .4btcil  von  einem  RCi^^;!» 
den  allein  i>esetzt,  so  wird  die  Rückenlehne  gegen  die 
Scheidewand  zurückgcdrilckt.  um  auf  diese  Wels»;  da* 
.A:ii.schlagen  des  Dbcrbettes  zu  vcmu  lien.  Die  Bcl;ucli- 
tung  geschieht  durch  wirkungsvolle  (iuslampci  .iiit  hiln- 
gcndcm  Ancriicht,  ferner  befindet  sich  in  jeden!  Ab'eil 
eine  titizungsbatterie,  weiche  von.di.n  Rei:>-.;udcn  nach 
i  cHeben  geregelt  werden  kann.  Die  SchlafvagCJ  h.tben 
so-  '  .liier  zu  Puffer  eine  Länge  v.m  ?n.,l2  ni  unJ  Sind 
auf  Drehgestellen  zu  zwei  Achsen  montiert. 

Die  Spelsesaionwagen  enthalten  einen  Speiseranm  zu 

22  und  einen  Salon  zu  12  Plätzen,  sowie  eine  Küche, 
einen  Anrichteraum  und  eine  Toilette.  Der  .Anrichteraum 
ist  mit  großen  F.i.sschränkcn  ausgestattet.  Witdurch  die 
IMöglichkeit  gegeben  ist.  zu  jeder  Zeit  Uetränkc  in  küh- 
lem Zustand  verabreichen  zn  können.  Der  Speisesaal 
etitliält,  wie  gewohnlich.  Tische  mit  vier  und  zwei 
l-lauen.  Per  Sal.)n  ist  mit  besonderer  S:)r'.;hlt  ausge- 
stattet, er  hesit/;  leielite  Korbscsscl  und  bequeme  Leder- 
sessel       der  lv..kaimteii  cnirüschen  Firma  Wsple. 

Was  im  iilMi.:fn  die  Iiasenausstatliin".:  beintft,  so 
sind  .l.c  hiiLuKeen  i:n  Speisesaal  und  im  S  iIhu  ii;  k  >;t- 
barer  Hulzeinlcgearbeit   ausgeführt,  die  Decken  mit 
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künstlerisch  ausKCführtcti  Malereien  verziert,  während 
die  Hinrabmnnc  der  Spiegel  aus  eingelegtein  Kupfer 
besteht. 

Rndlicii  erw  iiliiKii  \\  :r  iiDch  eine  au  djcsciii  \Va;icn 
aiiKcbrachtc  Neiicrun,:,  welche  darin  besteht,  daß  die 
in  Bronze  gefaßten  Fenster  mit  patentierten  Kntlfiftungs- 
apparaten  versehen  sind,  ««eiche  ausKfebice  UiUmtt  der 
Sillc  lind  das  sofortige  Abziehen  des  Z!i;arrcnrauches  und 
des  KilchenReriiches  eriiiöRlichen.  Außerdem  sind  diese 
WaKon  ii'icli  mit  FiriKel-Ventilatoren  in  tuidt:!  Sälen 
vcr&cticn,  welche  durch  den  durch  die  Bewegung  des 
Zuges  hervorgerufenen  Luftzug  in  eine  rotierende  Be- 
weifuns;  trcsetzt  werden. 

Der  Lloydexpreß  wird  von  Altona-Hamburg,  bezw. 
Bremen  aus  (icnua  nach  etwa  28.,  bc/.w.  26stUndiger 
Pahrt  über  nsnabriick.  Münster,  IIsscu.  I^uislMirg,  Düs- 
seldorf. Köln.  Bonn,  Koblenz.  Niedcriahnstein,  Wiesbaden, 
Mainz.  Worms,  (.udwigsliafen,  I.auterburR,  Straßburg, 
Colmar,  Miihlhausen,  Basel,  Ölten.  Luzcrii,  t^rstfeld, 
Bellin/ona.  Lugano,  Chiasso,  Mailand  erreichen.  Der 
neue  Zug  stellt  also  ein  geradezu  ideales  Beförderungs- 
mittel nach  und  von  dem  S6den  im  Anschluß  an  die 
dcut<;clKn  transatlantischen  und  an  tüe  das  Mittelnicer 
berührenden  oder  vun  Mittclniccrhüfen  ausgehenden 
DampferUnlen  dar. 


Aufwendung  für  den  A  u  s  t)  a  ii  u  n  d  d  i  e 
Instandhaltung  des  Hamburger  Hafens. 
Nicht  umsonst  erfreuen  sich  die  Hafeneinricbtungen 
Hamburgs  ihres  guten  Rufes  in  der  Schiffahrtswelt.  Ih- 
rem Ausbau  iitnl  ihrer  Instandlia'fmi.;  ist  alllritirlich  ein 
besonderer  Absdiiiitt  im  hambiK>;ischcii  >taatsbudgct 
gewidmet  und  namhafte  Summen  werden  fortlaufend 
aufgewendet,  um  die  bereits  bestehenden  Anlagen  zu 


vervoltkommncn  oder  neue,  die  der  wachsende  See- 
verkehr fordert,  zu  hcschaficri.  Die  kiir7;ic;i  VL'dfTent- 
lichte  hambiiri;:sclic  Sfaatshaiishalts-Abrechnung  über 
das  Jahr  19lt6  tc ;lt  mit,  dalJ  in  dem  genannten  Jahre 
nicht  weniger  als  15  Millionen  Marie,  das  sind  2'/:  Mill.  M 
mehr  als  Im  Jahre  1905,  fBr  Strom-  und  Hafenhanten  auf. 
gewendet  worden  sind  und  zwar  fast  f>  MiiI  M  als  or- 
dentliche, ca.  9  Mill.  M  als  auBerurdciUlichc.  ans  An- 
leihen zu  bestreitende  Ausgaben.  Von  den  im  orüent- 
licben  £tat  aufgefßhrten  Ausgaben  (Gehälter  und  Pen' 
sionen  der  tfafenbaubrtiörden.  Unterhaltung  der  Hafen- 
einrichtnngcn  und  Bureaus,  der  Bagger,  Hafcndampftr 
usw.)  hat  der  Hamburger  Hafen  ca.  4  872  000  M,  de 
Cu.xhavoner  Anlage  1066000  .W  irfordcrt.  l  iitL"  .liii 
Ausgaben  des  ausserordentlichen  Etats  nehmen  die  Aut- 
Wendungen  für  die  Kafenanlagen  aut  RoB-Elterholt 
mit  2^  Millionen  M,  ferner  die  Kosten  für  den  Aus- 
hau der  Wasserstrasse  auf  der  Peute  mit  fast  2  iM '- 
lioiicn  M.  die  Nlmi.iuiu  cn  fiir  die  der  Hiitiiivr.;. 

Amerka-Linic  dincnde  Anlage  mit  i  148  tXX)  M  die  ersten 
Stellen  ein.  Die  tatsächlichen  Ausgaben  des  ausser- 
ordentlichen Etats  haben  die  im  Budget  bereitgestellten 
Summen  um  mehr  als  2  Millionen  M  Oberschritten.  (Die 
Ausgaben  für  die  Haienanlagen  auf  Ross-Ellerholz  varen 
im  Voranschlag  imlIi  nicht  vorgsehcn.) 

Mit  diesen  Sumniun  $iml  indessen,  wie  die  „Hambur- 
ger  Beiträge**  schreiben,  die  Aufwendungen  des  hamiwi' 
gischen  Staates  fflr  seine  Mafenanlagen  noch  niclit  er- 
schöpft. Es  k'  iniiati  weiter  hinzu  die  VerwaüuiK's- 
kosten  der  staataci^cn  Kaianlagen  und  der  übrigen  Jtr 
Schiffahrt  dienenden  Institute:  Navigationsschule.  .*^ec- 
mannaamt  usw^  femer  die  fiir  die  tiafenbehörde.  für  das 
Tannen-,  Leuchtfeuer-,  Lofsenwesen.  für  Wrackbeseiti- 
•iunz  usw.  vorniis;:ahtcn  Retrfige.  Sic  finden  s-'ch  in; 
Büds^t  uiitLT  den  Ausgaben  der  Deputation  iür  HanJci 
und  Seii  tfalirt.  die  sich  im  Berichtsjahre  zusaaimen 
auf  2  642  000  M  belaufen  hat 


Statistisches 

Nach  den  Listen  des  Germanischen  Lloyd  sind  in  der  Zeit  vom  I.  bis      Mai  1906  und  1907  folgende 

Seeeehiaen  gemeldet  wofden ; 


Total-Vcrluste 

Beschädigungen 

Zusammen 

Anzahl 

Dampfer 

Segler 

Dampfer 

Segler 

Dampfer    "  Segler 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

:  1908 

190< 

14 

1 

9 

1 

19 

18 

117 

130 

33 

30 

m 

139 

i  52 

48 

5 

I 

4 

2 

138 

148 

41 

42 

143 

149 

45 

Nüthafen  angelaiifcti  

S 

2 

16 

26 

5 

ü 

1 

Maschinenschaden  

55 

52 

55 

52 

2 

3 

4 

3 

1 

3 

4 

3 

3 

•    Rsuer  «   

1 

1 

t 

1 

33 

31 

1 

34 

."«2 

1 

2 

,     schweres  Wetter  beschidigi . 

1 

1  _ 

17 

39 

16 

18 

18 

.^9 

16 

18 

Verschiedene  Ursachen  

1 

I 

39 

31 

9 

9 

39 

32 

9 

10 

1 

3 

. 

3 

3 

Oakentort  .  .  .  ,  

5 

1  1 

3 

3 

a 

1 

4 

3 

i 

Verlassen  

- 

1 

4 

2 

i  i 

6 

Kondemniert  ... 

l 

_ 

2 

4 

! 

:  1 

4 

Zusammen 

24 

»6  i 

i  37  , 

38 

406 

437  |[    116  i  129 

4d3  1   453  ,i  135  I 

177 
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Tonnengehalt  der  Totalverluste 


Dampfer 

Tons  brutto 

Segler 

Tons  netto 

1908 

25 

39  930 

37 

18  075 

1907 

16 

16  487 

1. 

38 

14  255 

Kchaht  hat.  Die  niiindlichen  Prüfungen  werden  Ende 
ScptcMihcr  stattfinden. 


Verschiecienes 


Staatliches  Technikum  Harntjur«.  Ms 
wird  darauf  hinRcwiesen.  daß  infolge  der  Verlesunn  des 
SchubnfanKes  der  elektrntechnischen  Schule  von  Okto- 
hcT  auf  Ostern  nunmehr  zum  Oktnher  die  folgenden 
Schulen  des  Staatliclbcn  Technikums  bekiinncn:  1.  Höhere 
Maschincnhaiischule.  2.  Hühere  Schiffbauschule. 
3.  Höhere  Scliiffsmaschincnhauschulc.  4.  Schiffsinjtcnicur- 
schule.  5.  Vorschule  für  die  Höhere  Maschinenhau- 
schule.  6.  Vorschule  für  die  elektrotechnische  Schule. 
—  An  den  dicsiiihrinen  Herbst-AbganKsprüfunKen  des 
Staatlichen  Technikums  HamburK,  deren  schriftlicher 
Teil  in  allen  fünf  Höheren  Schulen  für  Maschinenbau. 
.'Nchiffbaii.  Schiffsmuschinenbau.  tflektrotechnik  und 
Schiffsinaschinenbctricb  am  24.  Aujtust  seinen  Anfang 
sentimnien  hat.  sind  diesmal  HM  I^rüflingc  beteiligt. 
Ms  ist  dies  die  bisher  höchste  Zahl  von  Abiturienten, 
wciulic   Jas  Staatliche  Technikum  seit  seinem  iicstclicn 


K  a  u  c  h  V  e  r  b  r  c  n  ti  u  II  g.  Ueberall,  wo  man  mit 
Kohle  /u  heizen  gezwungen  ist,  wird  seit  Jahren  alles 
mögliche  versucht,  die  lästige  Rauchentwickluttg  so  viel 
wie  möglich  zu  beseitigen.  Kür  die  Kriegsschiffe  und 
vor  allem  die  Torpedoboote  ist  die  Frage  der  Rauch- 
vcrbrennung  eine  überaus  wichtige,  und  daher  sind  in 
der  Marine  alle  Methoden  und  Erfindungen  auf  diesem 
(icbicte  gewissenhaft  erprobt  worden.  Jetzt  seit  etwa 
einem  Jahre  scheint  eine  Art  der  Rauchverbrennung 
sich  tatsächlich  zu  bewähren;  es  ist  ein  Patent  des  In- 
genieurs Rondcr  aus  Potsdam,  welches  bereits  auf  meh- 
reren Schiffen  und  Fahrzeugen  der  Marine  eingebaut  ist. 
Auf  den  Dampfern  der  Teltower  l'ersonenschiffahrt  hat 
sich  die  Erfindung  des  Ingenieurs  ßendcr  tadellos  be- 
währt; es  ist  nach  Ansti^llung  der  Rnuchverbrennung 
nicht  nur  jede  Rauchentwicklung  verhindert,  sondern 
man  erzielt  auch  noch  eine  neiincns\vertc  Ersparnis  an 
Kohlen  durch  diese  Vorrichtung.  Scibstvcrstiindlich  läßt 
sich  diese  Vorrichtung  bei  jeder  Kesselanlagc  mit  Erfolg 
einbauen. 


Der  ..Z  c  n  t  r  a  I  v  c  r  c  i  n  für  Hebung  der 
deutschen  F  1  u  U-  und  K  a  n  a  I  s  c  h  i  f  f  a  h  r  t"  wird 
seine  diesjährige  VVanderversammlung,  zu  der  luch, 
wie  üblich,  Nichtmitglieder,  d.  h.  alle  Schiffahrtsintcr- 
essentcn  willkommen  sind,  im  Stromgebiete  des  Rheines 
abhalten,  nachdem  die  alte  Rlicinstadt  Worms  ihre  Ein- 
ladung vom  Jahre  190."»  in  herzlichster  Weise  wieder- 
luilt  hat.   Auf  der  T  i:.;csor  Jming  steht  ein  Bericht  über 


ACTI EN OES ELLSCHAFT 

OBERBILKER  STAHLWERK 

vormals  C.  Poensgen,  Qiesbers  &  Cie. 

Düsseldorf -Oberbilk 


In  lÜS  Arbeitotag^en  fertigo^eiiitellte 

vierfache  aufgebaute  Kurbelwelle,  fertig-  bearbeitet  21150  kg^ 
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die  bayrischen  Kanalprojektc  (Berichterstatter:  Qcnerai- 
sckrctär  Stcllcr-Nürnbcrj;).  über  die  wiirttemhcrKischcn 
Kanalprojektc  (Uerichterstattcr:  Knnimerzicnrat  Hccr- 
iiianii-Hfilbronii),  ein  Vtirtrajf  über  die  Krajtc  der  Wic- 
derschiffbarniachunji  der  Riiiir  (Uerichterstattcr:  Stadt- 
baurat Hciitrich-Krefcld).  ein  hcricht  über  die  (Icstal- 
tunK  des  PrachtvertraKCs  in  der  Binnenschiffahrt,  und 
endlich  ein  Vortrat:  über  die  t^ntwicklunj;  des  im  Jahre 
1S9.1  wesentlich  erweiterten  und  in  dauerndem  Auf- 
schwunKc  licfindüche-n  Maiens  zu  Worms  (Berichterstat- 
ter: ücneralsekretar  RäKÖczy-Herlin).  Mit  der  TaKun« 
sind  auch  eine  Reihe  von  AusilüKcn  und  BcsichtiKunKen 
verbunden;  die  Kirmi  Mjrpener  BerRbau-AktienResell- 
schait.  Abteilung  Schiffahrt,  hat  einen  ihrer  Dampfer 
zu  einer  Rheinfahrt  zur  VerfüKunn  gestellt.  Kin  Aus- 
flug nach  der  Bcrjistraßc  wird  die  erwünschte  Krholuni: 
vim  der  Arbeit  bieten,  und  die  Fiesichtinunu  des  neuen 
f"'luBbau-l,aborati)riums  an  der  (iroUherzojjlich  Techni- 
schen Hochschule  in  Darmstadt,  sowie  ein  Besuch  der 
AusstelluMK  für  freie  und  an,:jwandte  Kunst  wird  sich 
anscIilieUen.  Seine  KöniKbchc  Hoheit  der  (iroBhcrz  iK 
von  Hessen  hat  wegen  der  Manöver  der  üroBherzoglich 
Hessischen  Division  der  P-inladung  des  Zcntrilverelns 
nicht  entsprechen  können,  wird  aber  den  Vorstand  des- 
selben vor  der  Tajtunit  in  Darmstadt  empfannen.  um  s  > 
sein  Interesse  für  die  Verhiindlun«eii  und  fiir  die  hnt- 
wicklunt;  der  Rheinschiffuhrt  zum  Ausdruck  zu  bringen. 


Allerhand  K  r  f  i  n  d  u  n  li  s  -  A  u  s  s  t  c  1 1  u  n  - 
«cn.  Optimismus  und  LeichtKläublKkeit  setzt  man  kc- 
meinhin  bei  ürfindern  in  besonderem  MaUc  voraus,  und 
es  ist  deshalb  weiter  nicht  verwunderlich,  daB  mit  be- 
merkenswerter Vorliehe  nerade  auf  dem  Oebietc  der 
lirfinduntfen  von  bi'kannten  Ausstellunnsmachern  ..w  ilde" 
AussteUunjien  inszeniert  werden,  bei  denen  es  in  erster 
Linie  nuf  den  Medaillen-Absatz  abgesehen  ist.  Vor  eini- 
Kcn  Jahren  trieb  eine  VcreinixunK  zur  Verbrcitunu  von 
l:rfinJuny:en  und  industriellen  Neuheit-'u.  deren  Leitnnn 
sich  aus  bekannten  Ausstellunns-lJnternehmern  zusam- 
ntenselzte.  in  den  verschiedensten  Orten  durch  Veran- 
staltuiiK  fraviwiirdiKPr  Ausstellungen  ihr  Unwesen,  und 
erst  vor  wenigen  Woehi-n  ist  in  SildJciitschlan  l  der  Lei- 
ter eines  Ürfinder-Vereins  wegen  Fietruges  n«it  Gefäng- 
nis bestraft  worden.  w.>il  er  bei  einer  vm  ihm  veran- 
stalteten Kriindungs-AusstelUiiiK  gemeinsam  mit  seinem 
Helfershelfer  nachtriigliche  Korrekturen  der  Priiniiierun'i 
vornahm.  Soeben  werden  aus  Hamburg  von  einem  ..In- 
ternationalen Ausstellungsbureau",  dessen  Inhaber 
gleichfalls  aus  Anl  lU  der  Veranstaltung  einer  Winkel- 
Ausstellung  bereits  wegen  Betruges  vorbestraft  ist. 
ikilIi  dem  In-  und  Ausl  in.le  b  >;nbastisch-  Prospekte 


versandt,  wonach  bcabsichtist  ist,  „eine  Ausstellung  für 
(jcwerbe,  Industrie.  Neuheiten  und  tirfindungcn  ins  Le- 
ben zu  rufen:  Zeit  und  Oertlichkeit  ist  noch  nicht  festge- 
stellt" (!).  Selbstverständlich  fehlt  es  auch  diesmal 
nicht  an  den  bekannten  schonen  Phrasen  von  Oeniein- 
niitzigkeit  und  wohltätigem  Zwecke  usw.  Auch  hier  ist 
es  vor  allem  auf  die  Krfinder  abgesehen:  angeblich 
will  man  den  kapitalschwachen  unter  ihnen  durch  die 
Ausslelhmg  die  notwendige  finanzielle  Unterstützung  be- 
schaffen und  Beziehungen  zur  Verwertung  ihrer  IJcci' 
vermitteln,  dies  alles  nur,  damit  nicht,  wie  es  in  dem 
Prospekt  mit  patriotischer  Menschenfreundlichkeit  heißt, 
„unserem  Vaterlandc  viele  wirklich  nutzbringende  Rr- 
findungen  dadurch  verloren  gehen.  daB  der  Mrfindci 
nicht  mehr  weiter  kann".  Wer  die  wahren,  alles  andere 
als  uneigennützigen  Absichten  jener  Ausstellungs-Mana- 
ger durchschaut,  wird  gewiß  wünschen:  (lott  schütze 
die  Erfinder  vor  diesen  ihren  freunden! 

Da  nun  erfahrungsgemüB  lulufig  auch  ernsthafte  In- 
teressenten unvorsichtigerweise  sich  an  derartigen  Aus- 
stellungen beteiligen,  bezw.  sie  durch  Lintritt  in  die 
Khren-Koniitccs  usw.  mit  ihrem  N  imen  decken,  mahnt 
die  Ständige  Ausstellungskommissi.>n  für  die  Deatsche 
Industrie  angesichts  dieses  neuen  Projektes  ausdrück- 
lich zur  Vorsicht. 


Bücherbesprechung-en 

„A  m  (i  r  i  q  u  e  et  J  a  p  o  n",  von  M.  John  SparfaJi. 
mit  einem  Vorwort  von  Vize-Admiral  Bicnaime.  Librai- 
rie  Nautique  du  Journal  de  la  .Marine  „Le  Yacht",  .V 
ruc  de  Chfit:;audun.  Paris.  Preis  It.  franko  hr. 
—  Das  sehr  interessante  Buch  zerfällt  in  drei  Teile.  Im 
ersten  wird  die  geschichtliche  hlntwicklung  der  beiden 
zurzeit  in  gespanntem  Verhältnis  zu  einander  stehenden 
Staaten  geschildert.  Der  zweite  Teil  enthält  genaue  An- 
gaben mit  Abbildungen  über  das  amerikanische  und  ja- 
panische f-"lottenmateriaI.  Der  3.  Abschnitt  behandelt  die 


Tenax  BltuminSier  Cernant 

'/i  än  Onrirht«  ätt  Pmllind  Cemenlicrung  für  Tinkt  vnl  Bllp» 
Die  Vorteile  gegenüber  Portlind-Cemenlieiung  sind  . 

Gewichtsersparniss.  grSssare  Haltbarkell,  grtsaerf 
Elaslizhit  und  grosta  konservierende  Wirkung. 
Brixgs  Viaduct  Solution 

^rd  kllt  lulgeslricheii  -  wie  fttbe;  ein  V»rnlsh  luHcrnrdemllclio 
Hallbarktit  für  Räume,  Uccks,  Schomdelne  etc.  Sehr  binigo 
SctiutimlUel  für  Slaht. 

„Ferroid"  Bitnminftse  Emaille 

2  mm  dick,  hritt  an|[e»trlchen  für  Kohlenbunker,  Tankdecken,  Kibl- 
rlume,  Bodeiisiiake  elc 

Tenax  Kalfater>LcJin 

Mr  DecksniUile  das  ballbarsle  und  bllllgiU  echte  Marine  Oluc  tat 
den  .Markt. 

C.  Fr.  Duncker  A  Co. 

Inhaber  I..  Dittmera 
HAMBURG,  A:lmlralltai8traBie  8. 

Teleptaoa:  Amt  la,  153. 
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Mannschaitsfragli  I.andarmcen  in  bcidun  Ländern, 
sowie  die  kürzlich  vollendete  Reise  der  amerikanischen 
flotte  und  scblieBt  mit  einer  allgemeinen  Betrachtung 
über  Taktik,  Stützpunkte  und  wahrscheinliclie  Handlun- 
«cn  der  nächsten  Zukunft.  Das  Buch  ist  wertvoll  einer- 
scits  durch  die  darin  enthaltenen  Angaben  über  das 
schwimmende  Material,  andererseits  durch  die  scharf- 
sinnig aufgestellten  und  durcligeführten  politischen  Be- 
trachtunsen  und  Ausblicke  in  die  Zukunft 

L  i  s  t  a  N  a  V  a  I  c  1 1  a  I  i  a  n  a.  Rom.  Officina  Poli- 
Rrafica  Italiana.  Periodische  \  erüffentlichunK  Uber  das 
Personal  und  V.ntcrial  der  Krieus-  und  Handlesflntten 
von  England.  Deutschland  und  Üesterreich-Ungarn.  Das 
kleine  Büchlein  enthalt,  wie  der  Titel  sagt,  alle  Wissens- 
werten  \n-;alicn  über  die  Marinen  der  erwTihntcn  J^taa- 
ten  in  italienischer  Sprache.  Die  Abunncnten  der  „Ri- 
N  sta  iMarittima"  uciiiclien  besondere  Vorzugspreise 
beim  liezug  dieser  Liste. 


Reactions.  A  Quarterly  Publication  Devoted  to 
the  Science  of  Aluminothermies.  Onldschmidt  Thermit 

Company.  'JO  West  Street,  New-York.  4^2 — -t.V»  h'filsdu 
Street.  San  h'rancisco.  —  Die  Z,iiM;litifi  eiithiilt  Be- 
schreibungen von  Scliw  i.tl!  irlv  ti  II  iiai.li  J.'in  bekann- 
ten Qoldschmidtschcn  aluminothcrnuschcn  Verjähren  und 
Mltteilunsen  über  dessen  weitere  Ausarbeitung.  Der 
Text  ist  biteressant  und  die  Abbildungen  sind  vorzüg- 
lich. 

Zeitschriftenschau 

Arlillerie,  Panzerung,  Torpedowaion 

The  12-inch  and  the  H-inch  guns.  Journal  of  the  United 
States  Artillery.  .luli-.August.  Erörterung  der  frage, 

ob  es  vorteilhafter  ist,  ein  30,5  cm-Qcschiitz  mit 
760  m/sck.  AnfanKSKCSchwindiKkeit  oder  ein  35.ri  cm- 
Oesehiit/  mit  f>.T<>  ni  sek.  AnfaiiussesehwindiKkeit  /u 
verwenden.  Der  Verfasser  wei.st  an  Miiul  von  Dia- 
grammen die  Ueberiegenheit  des  M\,5  cni-<icschtttzes 
nach.  Dem  Haupteinwand  der  gegnerischen  Auffassnng, 


das  30,5  cm-OüSchütz  werde  nach  kurzer  Zeit  infolsc 
Ausbrennens  unbrauchbar,  begegnet  er  durch  den  Hin- 
weis darauf,  daß  nach  neueren  französischen  Unter- 
suchungen das  Ausbrennen  durch  eine  cceiGiictc  Kon- 
struktion des  Kartuschrauines  nnJ  der  Ziigc  erheblich 
herabgemindert  werden  kann. 

Kriegsschiffbau 

The  United  States  turbine  scout  „Chester".  Engineering. 
21.  August.  Umfangreicher  Auszug  aus  einem  Vortrage 
von  A.  F.  t1.  Yates  über  den  Turbinenfkrcuzer 
..ehester"  mit  weitgehenden  Angaben  über  4lie  Probc- 
fahrtsert!chn:$se.  Mehrere  Tabellen.  Diagramme  und 
einige  Skizzen. 

Handelsschiffbau 

The  Isle  of  Man  turbine  stcamer  „Ben-my-Chree".  En- 
gineering. 14.  August.  Kurze  Beschreibung  des  Tur- 
binendampfers „Ben-my-Öiree'*:  L  =  1M.I>  m,  B  = 

14.»  m.  Tiefgang  -  3,65  m,  Deplacement  .>')-'ii  t, 
mittlere  Probcfahrtsgcschwindigkcit  -  24  i  kn.  firei 
l'arsons- Turbinen.  Kine  Abbildung,  ferner  Zeiehtiuii- 
gcn  vom  Längsschnitt,  von  den  Deckspittnen  und  von 
der  Turbinen-  und  Kesseianlage. 

A  new  nil-iank  steamcr.  The  Shipping  World.  19.  Aug. 
Abbildungen  von  dem  l^ctrolcumtankdamptcr  „Tama- 
rac"  Von  l.'.'.n  m  Länge,  15,7  m  Breite  iiinl  ').2  \n 
Mühe.  Ls  sin:!  Id  Tanks  vorhanden  mit  cinctit  üc- 
samtfassungsvernu);:en  von  Tihhi  t. 

Launch  of  the  JlAorea"  on  the  Clyde.  Ebenda.  An- 
gaben Über  den  genannten  Pracht-  und  Passagierdam- 
pfer:  L  17I.(l  m.  B  ISJ  m.  11  11.9  m.  Rrium- 
gehalt  1I.=;h<i  Br.-Re>:.-Trins.  (icschw indigkeit  ---- 
18  kn.  zwei  Vieriaeii-Lxpansicmsmaschinen,  vier  Dop- 
pelender- und  vier  Cinenderkessel  mit  15  kg/cni* 
Arbeltsdruck.   Rlne  Abbildung. 

Launch  of  tlie  ,.Pa.i!  Paix".  Fbenda.  Notiz  über  den 
PetroIeunitankJaniiifer  „Paul  Faix",  dessen  AuDen- 
haui.  Decks  und  Schotte  nicht,  wie  üblich,  querschiffs 
oder  vertikal,  sondern  längsschiffs  oder  tiorizontal 
versteift  sind.  L  ^  112.0  m,  B  ^  ISJ)  m.  H  s  8.5  m. 
Eine  Abbildung  und  eine  Querschnittsskizze. 


WtrbeMmBMchiiicB  aller  Jirt  Br  XeMtearteitniiM 

bii  n  den  giOesten  Abwiewinngeii, 

ipcatoll  fHr  4cik  ScUflWbaD.   als:    BOrdelmaachioen.  8t«fflmkanlenlM*> 

mMchinen,    Blechkantcnhobelmascbiiion.    Blechbiegmaschinen.    iSrlmoron,  Preiaan, 
Biitislhohnnairhiiiiia.  KMielbohnnaichinea  (ein-  und  mehrspinduligj,  Fraitmuchinan, 
•Mfa  HdbeiiBasdiiBeB,  DrehMaha  «le.  •!& 


Vertieale  Hoheiwaseliiiie 

von  1800  mm  HobelhOhe 
md  1500X800  mm  TiMimndiiebimi. 
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Verschiedenes 

Progrcss  oi  ship-owiiinu  in  Japan.  liiijiinccriiiK-  H  Auß. 
Uclicrblick  über  die  Kiitwicklunu  licr  japuiiisclicii  Han- 
üclsscliiffahrt.  die  etwa  mit  dem  Jalire  l)e>;iniit 
und  Kcitenw  ärtikc  von  einer  h'lotte  bttrichen  wird,  die 
2144  Kalirzcuk'e  von  mehr  als  HMl  Rciiistertmitien 
Kaum.;etialt  und  einem  (lesanit-RnuniKelialt  von 
1i4-4.SO(l  RcKistcrtnnnen  umfaßt.    Mehrere  Tabellen. 

■|  lie  elevatin«  fcrry-steanier  „hinnicstoii".  fnr  OlasKow 
harhour.     Hbenda.     .An^iabcii   über   den  genannten 
Kiihrdampfer.  der  insrd'ern  cistcnartiK  ist,  als  er  ein  in 
der  Höhe  vcrslelliiarcs  I)eek  trättt.   L      M.f)  m.  B 
1.1.7  m.  H      .1.8  in.    Kinc  Abbildung. 

Naval  and  merchant  shipbiiildinK  in  .lapan.  linKineerin^. 
21.  AtiKiist.  StatistisL-iic  Mitteiluntien  über  die  Tütiu- 
keit  der  japanischen  \\  ertten  w  ährend  der  letzten  l(i 
Jahre.  Auf  den  l'rivatw  urften  wurden  im  letzten 
Jaiire  I.1.S  Fahrzeuge  Jnit  7.U>.U  Ur. -Reu. -Tons  «nd  auf 
den  Staatsw  erfieii  4  hahrzeuuc  mit  KN»  t  Deplace- 
ment zu  Wasser  gebracht.    Mehrere  Tabellen. 

|las  hamburKischc  Lotsenwesen  im  Ralinien  der  vater- 
ländischen Geschichte.  Hansa.  8.  .August  und  iol- 
Kende.  Ocschichtliche  Darstcliunti  der  fintw  ickUnu 
des  liamliurKischen  Lntsenw  esens.  au.sicehcnd  von  dem 
12.  Jahrhundert. 

Lc  Service  de  la  navii;ation  sur  le  Niger.  I.e  Genie 
CivH.  22.  AuKust.  Mitteilungen  Aber  die  SchiHahrt 
auf  dem  Nii:er,  die  hauptsächlich  durch  flachsehendc 
Schrauben-  oder  Mmtcrraddampfer  betrieben  wird. 
.Abbildunucn  und  l'läne  von  dem  Hinlerraddampfer 
..Maire".  I,  .17.K  m.  B  7,(i  ni.  H  1.4  m.  Tief- 
Kanß  beladen  mit  12t»  t  Laduns  0.925  m.  Mascltinen- 
leistuns  2(Mi  i.  f»S.  !)3S  Schiff  hat  Kinrichtuniteii 
fiir  den  Transport  vt»n  44  turopiicrn  und  25«  fiinKc- 
borcncn. 


Dieser  Nummer  liegen  Prospekte  der  Firmen 
W.  Ritter,  Maschinenfabrik  Altona  Eibe,  betr.  Ritters 
OriRinal  autom.  Schmierapparate; 
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Man 

Zur  Fra^e  der 

Von  O. 


Schwimmdocks 

flamm 
U. 


in  Nr.  lU  dieses  Jahrganges  waren  die  Ar- 
beits- und  StabUitStsverbdltnisse  einieer  Schwlmm- 
docksystemc  zahlciirnäf'iLi;  \er:4lcic]iL'iiJ  beliaiiJelt 
Würden;  es  erscheint  iiiclit  unangebracht,  dieselbe 
Untersuchung  auch  fQr  das  entsprechende  L.-Dock 
durchzuführen  und  dann  mit  den  Resultaten  der 
früher  behandelten  Docks  zu  vergleichen. 

£s  sind  daher  für  Maximallast  und  Dockgewicht, 
die  gleichen  Größen,  wie  dort,  eingesetzt,  nfimliob 
4^0  t  und  2000  t. 

Die  Berechnung  der  Pumparbeit  und  StabÜitSt 
ist  ausgeführt 

1)  für  gewöhnliches  L.-Dock  ohne  Luftraum, 

2)  für  L.-Dock  mit  80  %  Luftraum  im  Boden- 
ponton. 

Diese  zweite  Konstruktion  ist  für  drei  verschie- 
dene Anordnungen  des  Luftraumes  bdiandelt: 

a)  das  äußere  Luftraiimschott  Hegt  unter  den 

Stapelklötzen, 

b)  die  Mitte  des  Luftraumes  liegt  unter  den 

Stapclklötzcn, 

c)  das  iiiiiere  Luitraunischott  liegt  unter  den 
Stapelklötzcn. 

Es  ist  danti  zum  Schluß  noch  eine  einfache  Un- 
tersuchung darüber  angestellt,  wie  der  Schwer- 
punkt des  Luftraumes  quer  über  das  Deck  wan- 
dern müßte,  wenn  beim  lieben  in  allen  Lagen 
statisches  Oleichh'cwicht  voriianden  sein,  also  auf 
die  Paralleliührungen  keine  Kraft  kommen  sollte. 

Die  Pcstiltatc  der  üntcr>-iiL!iiin?ren  sind  In  den 
drei  Abh(lduii>;en  graphisch  dargestellt. 

Die  Stapelklötze  sind  nicht  auf  der  halben  Breite 
t!-^  Docks  aiif^'cstcllt,  sondern  mehr  nach  außen, 
w  Jil  d.c  BcdiUi;uiig  eiiiiili  sein  sollte,  daß  für  die 
\  ollst.lndig  gehobene  iSlaximallast  das  System  sich 
im  Olcich^ewiclil  licfiiiden  sollte,  also  Auftrieb  und 
Schwerkraft  sich  7.11  decken  haben.  F.s  ist  dies 
eine  Bedingung,  die  ans  Zwcckmäßigkeitsrücksich- 
tcn  oft  gestellt  wird,  weil  bei  ihrer  Ilrfüllung  die 


Landiesten,  die  Paralleliührungen,  gerade  für  >den- 
ienigen  Zustand,  in  welchem  das  Dock  sich  längere 

Zeit  hindurch  befindet,  völlig  entlastet  werden. 

Freilich  ist  m  betonen,  daß  bei  ein  und  dem- 
selben Dock  dieser  ausbalancierte  Zustand  des 
völlig  gehobenen  Systems  nur  bei  einer  bestinun- 
ten  Belastung  eintreten  kann,  wenn  man  nicht  be- 
sondere Vorrichtungen,  Oewkrhtsversdiiebungen 
etc.  vorsehen  will. 

Für  die  Maximallast  von  4300  t  ergibt  sich  so- 
mit bei  völlig  gehobenem  Dock  ein  Abstand  der 
Mitte  Stapelklötse  aus  Mitte  Bodenponton  von 
US  rn. 

Die  Arbeltsdiagramme  sind  in  der  glefdien 
Weise  dargestellt,  wie  dies  in  der  iriiticrcn 
öffentlichung  geschehen;  es  ergibt  sich  auch  hier 
durch  Anordnung  eines  Lnftranmes  bn Bodenponton 
eine  Arbcitserspariiis  von  ca.  21  %  j^eKenüber 
dem  Dock  ohne  Luftraum;  infolge  des  Umstandes, 
daB  das  Verhältnis  des  Querschnittes  von  Boden- 
ponton zu  ScIiLiikasten  sich  wesentlich  anciir 
stellt,  wie  beim  gewöhnlichen  U.-Dock,  ist  diese 
Ersparnis  infolge  Hochdrängens  -des  Wasserspie- 
gels in  den  Seitcnkasteii  durch  Jen  Luftraum  im 
iioden  nicht  so  bedeutend  wie  beim  U.-Dock;  allein 
auf  solche  Arbeitsersparnis  ist,  wie  im  frfiheren 
Aufsat/  nachgewiesen,  weniK  Wert  zu  legen,  da 
derartige  Lrsparuisse  wohl  in  Prozenten,  nidit  aber 
in  absoluten  Geldwert  -umgerechnet  Vioch  ersdiei- 
nen,  sondern  fast  stets  durch  die  Zinsen  der  zu 
zahlenden  Patentlizenz  weitaus  überboten  werden. 

iHlnsk:htlich  -der  in  ieder  Zone  des  flebens  beim 
L.-Dock  besteherhden  kränj:cndcn  Motnciitc.  die 
durch  die  Landfesten  autzunetiniea  sind,  gilt  das 
Folgende: 

l)  U  n  b  e  I  a  s  t  c  t  c  s  Dock  ohne  Luftraum. 

Der  gegenseitige  Verlauf  dtr  Kurve  der  De- 
placements-Schwerpunkte und  der  konstanten  Ricli- 
tungsiinie  der  Schwerkraft  des  Dockes  ergibt,  wie 
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aus  Abb.  I  zu  «rkciiiKii,  olitic  weiteres  Jas  kräti- 
jicnile  Müincnt  I  )nck>;evvic!it  ma'  lotrechtem  Ab- 
stand von  Auftrieb  aiid  Schwerkraft. 

Der  Verlauf  der  Kurven  zeiKt.  daß  das  nach 
außen  kräiii^Lti  k-  Maxinialinomcnt  hei  völü;;  ver- 
senktciii  Duck  auftritt  mit  einer  Uröiie  von 
2000  t  .  6,95  m  -  13900  mt. 

t)as  nacli  innen  kr;int(cnde  Maxinialinonient  er- 
gibt sich  bei  völlix  gehobenem  Dock  mit  einem 
zahleniitflfiisen  Wert  von  200»  t .  2 ,7  m  =  5400  mt. 
Wülirentl  des  Hc;)c:is  v;c[it  das  erste  Moment  in 
das  zweite  allmählich  über;  es  ist  klar,  dali  hier- 
bei eine  Laf^c  erreicht  werden  muß,  in  der 
das  kränzende  Moment  =  Null  ist.  bei  der  also 
üleichüewicht  besteht,  die  Laiidtesten  nicht  be- 
ansprucht werden.  Diese  'La«e  ist  datltiroh  (gekenn- 
zeichnet, daß  bei  ilir  lÜ^'  \uftriebskur\  ilie  kon- 
stante Vertikale  des  Duckci^ciigcwichtcs  schneidet; 
da  die  Deplacetnentsschwerpunkte  der  Breite  nach 
in  den  bciKOicbcnen  Abbildunijen  auf  den  zugchö- 
riigen  äußeren  Wasserlinien  abgesetzt  siiKl.  su 
ergibt  also  der  eben  genannte  Schnittpunkt  ohn2 
weiteres  die  ;i;ißere  Schwinnnchenc  des  rileich- 
iäcwichtszusiandes;  von  dieser  Schwimmebene  an 
wechseln  also  die  krflngenden  Momente  ihr  Vor- 
zeictien. 

2)  Betastetes  Dock. 

In  der  gleichen  Abb.  1  ist  unter  Annahme  der 
Mitte  Stapelklötzc  —  1^5  m  aus  Mitte  Boden- 
ponton die  analoge  Rechnung  für  das  mit  Pwx  be- 
lastete Ddck  dargestellt.  Man  erkennt  unschwer, 
dali  hier  nur  cm  nach  anlicn  krüngeiiiles  Moment 
auftritt,  welches  seinen  Maximalwert  bei  vollstän- 
dig versenktem  Dock  in  ?cnnii  KlL-icher  (Irönc  he- 
sitzt,  wie  das  vollständig  ver.sciiktc  uiibula^stetc 
Dock,  6320  t  .  2,1  m  =  13900  mt.;  bei  vollständig 
gehobenem  Dock  ist  in  diesem  Kall  das  kr-itigcnde 
Moment  gleich  Null,  wie  dies  als  Bedingung  für  die 
Anordnung  der  Stapelklötxc  vorgesehen  war. 

Etwas  abweichend  gestalten  sich  die  Verhält- 
nisse bei  Anordnung  eines  Luftraumes  im  Boden- 
ponton. Ks  ist  klar,  daß  dieser  Luftraum  im  all- 
gemeinen den  Deplacementsschwerpunkt  für  das 
leere  Dock,  also  auch  den  resultierenden  'Deplace- 
mentsschwerpunkt für  das  belastete  W^cM.  stets 
nach  der  Mitte  des  i>ockquerschnittcs  hinziehen 
wind.  Die  folge  davon  ist,  daß  die  krängenden 
Momente  sfjwohl  für  das  unbelastete,  wie  für  das 
beiastete  Duck  sidi  wesentlich  anders  gestalten, 
wie  im  vorher  be.iprnchenen  Falte.-  Die  'Lage  des 
Luftraumes  unter  Jen  drei  angenonnnenen,  oben 
dargelegten  h'ällcn  a),  b),  und  c)  hat  das  nadifoi- 
gcnde  Resultat: 

1)  U  n  b  c  1  a  s  t  e  i  c  s  L)  o  c  k. 

a)  Aeußeres  -Luftraumschott  unter  Mitte  Sta- 

iK'k!nt7c.  ftic  krangcr)den  Momente  sind  geringer, 
wie  beim  gewöhnlichen  L.-Dock;  sie  erreichen,  wie 
Abb.  2  zeigt,  ihr  Maximum  mit  2000  t  .  2.7  m  - 
54(Hi  mt.  heim  vollständig  gehobenen  Dock  (vergl. 
Kurve  a). 


b)  Der  Luftraum  liegt  symmetrisch  unter' tfca 

Stani"tkfr)t/'c;i,  Die  Morneiitc  wachsen;  sie  errei- 
chen liir  Maxiiuuiu  bei  üuUcrer  Wasserlinie  etwas 
über  {)berkantc  Bodenponton  mit  2tXK>  t  .  3.7  m 
74(>0  mt..  gehen  dann  aber  für  völlig  gehobene^ 
Dock  schließlich  wieder  aui  den  konstanten  Wen 
von  5-4(K)  mt.  zurück  (vergl.  Kurve  b). 

c)  Inneres  Luftraumscholt  unter  Mitte  Stapcl- 
klötze.  Die  Momente  wachsen  naturgemäß  noch 
njchr:  sie  erreichen  ihr  Maximum  angenähert  ani 
derselben  äußeren  Wasserlinie  wie  bei  Fall  b  mit 
y(KK»  t  .  5,55  m  11  l(K)  mt.  und  kehren  danu 
gleichfalls  allmählich  bis  auf  54IH)  int.  bei  völlig  ge- 
hobenem l>fick  zurück  f\  crgl.  Kurve  c). 

Tür  das  unbelastete  Dock  wäre  also  die  Lage  a 
des  Luftraumes  die  günstigste,  da  sicdte  geringsten 

krängenden  Monicnte  erzielt.  Es  sind  indcß  no:!) 
(die  Werte  für  das  belastete  Dock  zu  untersuchen. 

2)  Belastetes  Dock 
Hier  gelten  die  Lagen  der  resultierenden  Ueplace- 
mentsschwerpunkte,  clir^  es  teilt  durch  die  Kun'cn 
a.  b  und  c.  Dieselben  iiub^i  n  für  gehobenes  1\<kI. 
wie  leicht  einzusehen,  alle  in  gleichem  Punkte  auf 
der  Schwerkraftsrichtung  för  Dock  und  ScHi  mit 
einem  krängenden  Momente  gleich  NulL 

Ihre  Maximalwerte  ergeben  sich: 

für  fall  a)  bei  äußerer  Wasserlinie  8,5  m  luii 
6320  t  .  2,1  m  =  13270  mt.; 

für  Fall  b)  bei  annähernd  der  gleichen  Wasser- 
linie mit  632Ü  t .  1,38  nt  =  8720  nU.; 

ffir  Fall  c)  bei  vollständig  versenktem  Dock 
mit  Tt.W  t  .  !.!7  m  -  7390  mt. 

Hiernach  wäre  also  die  Lage  c  des  Luitraumes 
die  günstigste.  Da  hierl)ci  aber  fUr  das  unbelastelc 
Dock  ein  Maximalmomcnt  von  11  100  mt.  auftritt, 
so  erscheint  es  nicht  zweckmäßig,  diese  Lage  zu 
wählen;  vielmehr  gibt  die  Zusammenstellung  der 
Maximalmomente  am  b^ten  Aufschluß: 

Maximale  K  r  ä  n  g  u  n  g  s  m  o  m  e  n  t  e. 

1)  Dock  ohne  Luf  tra  um  im  BodeIl' 

p  o  n  t  o  ii. 
Unb«la$t«tes  Dock: 
Maxinnnn  bei  vollständig  versenktem  Dock 
=  6390  t.  ^,2=  13900  mt. 

Minimum  bei  vollständig  gehobenem  Dock 

-  2(MM)  t  .  2,7  m  =  54r»0  mt. 

Belastetes  Dock: 
Maxinuun  bei  vollständig  versenktem  Dock 
■  M2Ü  i.Z^ivn  =  13  9(M»  mt. 

Minimum  bei  vollständig  gehobenem 

-  0. 

2)  Dock  mit  Luftraum  im  Boden- 

ponton. 

Fall  a) 

Unbelastete.s  Duck:  Maximum  bei  vollstäiuli,^' 
gehobenem  Dock  =  2m\  {.2.7  m  -  54(N)  mt.: 
belastetes  Dock:  M.ixiiuiirn  !n.i  W.  L~!*i5tn 
=  632U  t  .  2,1  ni  =  13  27U  mt.; 
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fall  b) 

unbelastetes  Dock :  Maximum  bei  W.L.    3,4  m 
=  2000  t  .  3.7  m  =  7400  mt.; 
belastetes  Dock:  Maximum  bei  WwL.  ^8,5  m 
=  6320  t .  1,38  tn  =  8720  mt.; 
fall  c) 

unbelastetes  i>ock :  Maximum  bei  WX.  3^4  m 
=  2000  t .  5.55  ffl  =  11 100  mt; 

belastetes  DDck:   Maxittnnn    hei  voIlstanJi.:; 

versenktem  Dock  =  6320  t .  1,17  m  =  739U  lut. 
-Hiernach  würde  sich  empfdhlen,  die  Anor-dnnnir  des 
Falles  b)  Luftraiini  sviiinicfriscli  iiüter  den  Stapel- 
plätzen,  zu  wählen;  sie  gibt  für  unbelastetes  und 
belastetes  Dock  die  kleinsten  Mittelwerte,  bei  völ- 
lig gehobenem  belasteten  Dock  ist  seihstredend 
das  Moment  für  alle  drei  Fälle  gleich  Null. 


machen,  dem  Luftraum,  etwa  durch  Scbrägätelien 
seiner  Stehottwände,  oder  durch  sonst  eine  von  der 
senkrechten  abweichende  Gestalt,  oder  auch  durch 
besondere  Zerlegung  und  Gruppierung  seiner  Tejle 
eine  solche  Oestalt  zu  geben,  daß  behn  Shiken  des 
inneren  Wasserstandes  unter  Jen  (nxren  Bodvii 
des  Bodenpontons  eine  dauernd  variable  Lage  der 
Richtung  des  Auftriebes  erzielt  würde,  so  daB  da- 
I.irch  eine  Aendcrun«.  womöKlich  eine  Recliiktiuii 
ilcr  krängenden  Momente  herbeigeführt  würvic: 
man  könnte  dasselbe  auch  idnrch  entsprechende  Un- 
tertcilnnK  des  Bodenpontons  durch  dichte  Lanjjs. 
schotten  und  der  jeweiligen  ik'lastung  entsprcchei)- 
der  Pumpen  erzielen;  es  sind  das  aber  alles  Mittel, 
die  praktisch  weni:^  Wert  haben,  ja  so;;ar  (iciahrcn 
bedeuten  kunncn,  wenn  auf  Grund  ihrcii  etwaigen 


Abb.  3 


Zu  bemerken  ist,  daß  sowohl  für  unbelastetes 
wie  für  belastetes  Dock  die  Momente  im  Verlauf 
des  Hebens  ihr  Vorzeichen  wechseln. 

Piac  kleine  Lizenz  ist  gemacht,  indem  die 
System  -  Schwcrpunktiagc  des  Docks  selbst  kon- 
stant anfenommen  wnrde,  ohne  Rücksicht  auf  Ae 
horizontale  Versdiiehanc  des  Luftiaumes. 

Zum  Schluß  noch  einige  Worte  über  die  Un- 
tersuchung, bctreh'cnd  die  Lage,  die  der  Luftraum 
behn  unbelasteten  und  belasteten  Dock  haben 
ttnißtc.  nni  in  allen  Lagen  das  Dock  ausbalanziert 

zu  halten. 

Es  ist  ohne  weiteres  ersichtlich.  daB  die  Be- 

Jiii.i;ni]}f  dauernden  GIcictiLccu  ielites  ohne  Land 
festen  nicht  erreicht  werden  kann.  Wohl  aber 
dürfte  zu  überlegen  sein,  ob  man  nic^t  durch  eine 
hesondere  Gestaltung',  wclelie  man  dem  I.i:ftrainii 
gibt,  eilte  nicht  unwesentliche  Reduktion  der  Mo- 
mente erzielen  könnte»  Man  könnte  den  Versuch 


Versasrctis  piraxli^li  Jie  normalen  Kr;ii"'<un}jsnii> 
menie  ui  Krait  treten  \^  iirden.  Auch  ist,  wie  die 
Abb.  3  zeigt,  zu  berücksichtigen,  daß  die  L;ui'. 
die  der  Luftraum  für  das  belastete  Dock  haben 
müßte,  gerade  die  entgegengesetzte  ist,  wie  die- 
jenige, die  er  für  vollständige  Ausbalanzierung  beim 
unbelasteten  Dock  haben  müßte.  Schiebt  man  ihn 
also  ffir  den  ersten  Fall  nach  außen  von  -der  Resul- 
t'eiLuJcn  auN  Sc'iifi  und  Dock,  so  müßte  man  ihn 
für  'Jen  zweiten  Fall  links  von  jener  Resultieren- 
den haben ;  beides  gleichzeitig  zu  verelnhEen  durch 
ein  und  denselben  fest  cin-^ehanten  Luftraum,  ist 
unmöglich;  der  jeweiiigcti  Situation  könnte  man 
nur  beikommen  durch  eine  komplizierte  Uirtertei* 
'  NU  des  Bodeniir.ntons  und  eine  für  die  verschie- 
denen Belastungen  verschieden  aufgestellte  und 
einzuhaltende  Pnmpvorschrift;  das  würde  aber  211 
KomplikatioiiL !i  fäliren,  die  im  lutiiesse  eines 
raschen  und  sichern  Dockbetriebes  nicht  \*ü"- 
schenswert  erscheinen. 
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Beitrag  zu  einer  Kritilc  der  Rentabilität  von  Schiffen 

Von  Dipl.-Ing.  Otto  AH.  Kiel 
(Schluß) 


3.  Teil 
I. 

Die  im  ersten  Teil  ilariieicstv  L'ntersiidiiing 
iclirt,  daU  die  tirreiobong  eines  Maxinmins  an  Ren- 
tabilität nach  Natur-  und  Wirtsciiaitsiresetzen  ideell 
:>;e;4cben  worden  ist.  dalJ  die  niitiiitiöse  Iliirclifüli- 
rung  des  Problems  iedoch  für  die  Praxis  auUer  in 
den  unter  I.  S.  26  genannten  Fällen  zu  zeitraubend 
und  umständlich  ist.  Es  i«t  J;ihcr  wichtig,  ans  ili  r 
allgemeinen  Theorie  durch  weitere  Spezialisierung 
und  Vereinfacirang  zu  brauchbaren  und  leicht  ver- 
w  endbaren  Vorstellungen  und  Verfahren  zu  gelan- 
gen. 

In  <ler  Rentabilitätsbeziehung  Gleidiung 

S.  7^i.^: 

.7E  =  V(CjP-QW,) 

-CjP-C,(i,  W,  +  is\V,  +  i^Wj 

ist  wie  schon  oben  bemerkt  wurde,  im  allgemeinen 
die  Aenderung  der  Größen  Ca  .  P,  C4  (ii  W, 
i<  Wa  +  i«  W«)  bei  den  Variationen  der  tlaupt- 
dtmensionen  gering.  -Man  kann  daher  diese  beiden 
( nieder  als  konstant  ansehen;  damit  ist  zuRleich 
ausgesprochen,  daß  das  Maximum  von  2'  £  durch 
diese  QröBen  nicht  beeinfluBt  wird  und  demnach 
im  wesentlidien  von  dem  (ilicd 

V(CiP-C.W,)  (öl) 

oder,  da 

P  =  D  —  (W,  +  Wj  +  Wg  +  W4)  -  D  —  .TW, 
von 

V(CiD-Ci2W-CW,)  (Sla) 

aWiänRt. 

VüT  die  in  der  Praxis  vorkonunendcn  Projekte 
SeiniKt  es  also,  nur  die  Variation  dieser  flrdüen  ins 
Auge  zu  fassen.  AiilJuidem  lälU  sich  zeigen,  JaC 
das  Maximum  von  l'V.  nahezu  utiabhiinjciK  ist  von 
der  (iröße  der  speziellen  Werte  C:  und  C:  damit 
k'clinst  es.  die  Rentabilität  durch  den  U  ert  P-  AV's, 
d.  h.  Ladun«;  abziiitlich  (iewicht  des  Brennstoffes, 
auszudrücken  und  dein  Rentabilitätsprobtem  die 
nachstehende  anffcnälierte  Fassung  zu  jccben: 

Das  rentabelste  Schiff  wird  in 
erster  Annäherung  durch  das  Maxi- 
mum des  Produkts  aus  Oes ch wind! g- 
keii  11  II  d  LadiMi.ic  minus  Grennstoff- 
gewicht  repräsentiert. 

Bei  den  durch  die  Reederei  von  der  Werft  ein- 

Meierten  Projekki:  '^i'ul  I">eplacement  oJci  Tr:i,ic- 
iähigkeit  und  üe^chwiiidigkcit  nacii  eingehenden, 
sich  in  dem  mehrfach  angedeuteten  Rahmen  be- 
u  cireiuk  n  ' 'ntirsnchuns^cn  meist  fcstscick^t;  iti 
Uieichung  (51  a)  ist  also  auch  D  und  V  konstant, 
das  Maximum  demnach  direkt  identisch  mit  dem 
Minimum  von 

Das  Problem  gestaltet  sich  durch  diese  Ueberlegun. 
gen  außerordentlich  einhich. 


Zur  Ermittehing  des  Minimunis  voni'W+W^jist 
nach  dem  Vorschlage  im  1.  Teil.  S.786  die  Abhängig- 
keit von  den  MauptditnciisioiiLii  unbedinKt  erforder- 
lich. Für  die  drei  wichtigsten  GrüÜen  Wi,  Wi,  W, 
soll  diese  Abh^n^ngkcit  mit  Hilfe  einfacher  Nähe- 
rungsformcln  jicgcbcn  werden. 

Die  Abhängigkeit  des  gesamten  Schifiskörper- 
gewiehts  von  den  Hauptdimenstonen  Ist  (vgl.  oben, 
2.  Tl'II)  nur  selten  /um  ne?i?ii<?taiid  \<in  Untcr- 
suchungcn  geniadit  worden.  Neben  den  rchi  spe- 
kulativen Betrachtungen  kommt  fQr  den  hier  vor- 
licuenden  Zweck  vor  allem  die  enipiri->clie  Darstel- 
lung von  A.  R.  Liddeir*)  in  Frage,  die  sich  im  we- 
sentlichen auf  die  beim  Oermanischen  Lloyd  klassi- 
fizierten Schiffe  bezieht.  Ist  das  Scliiff<.körpcf,:^e- 
wicht  Wi  irgend  eines  dem  Projekte  ähnlichen 
Schilfes  bekannt«  so  verlaufen  die  durch  Variatio- 
nen der  Hauptdimensionen  sich  ergebenden  Schiffs- 
körpergewichte  —  in  nicht  zu  großen  Grenzen  vor- 
genommen —  nach  der  Beziehung: 

W,'=Wj(l+t:^  .  o,95i-^^-Mo .  0.5+ J^^^ 

.  0,2  +  — •  0,05  +  ^^"  .  0,70)  (52) 
Mo  ^  / 

worin 

W/  das  v.nriierte  Schiffskörpcrgcu  icfit. 
L  die  Läiiüc  des  Projektschiffes.      J.c  Län^v 
des  Schiffes,  das  zum  AusganRspunkt  ge- 
wählt wurde,  und  in  der  gleichen  Weise 
U  und  U«  den  Umfang, 
B  und  B«  die  Breite, 
M  und      die  Seitenhöhe. 
9  und  ^0  die  Vfilligkeitsgrade  beider  Schiffe 
bedeuten. 

Eine  Kritik  dieser  Formel  würde  übrigens  die 
oben  aufgestellte  RchauptunK  beweisen,  daß  die 
nach  den  Klass;::k;!ti()-is'.;LselIsdliaften  auszufüh- 
rende Materialverteilung  nur  iiöchst  unvollkonunen 
den  Forderungen  einer  rationellen  Materialvertei- 
liing  entspricht.  Diese  Formel  gibt  bei  Vergröße- 
rung der  Höhe  eine  Vermehrung  des  Schifiskörper- 
gewiohts,  eine  Maßnahme,  die  ganz  im  Widerspruch 
zu  den  tat'^achlichen  Verhältni.sscii  stc'n  und  auch 
üurcii  die  üben  angezogene  Untersucining  vollkom- 
men widerlegt  wurde.  Auch  zeigt  eine  VergröBe- 
runs  der  Länge  eiuo  dieser  Verffrößcruiv.;  propnr- 
tionale  Oewichtsverinehrung  au.  während  man  ein 
stärkeres  Anwachsen  erwarten  sollte. 

Die  übliche  Rcziehiing  zur  Bestimmung  des 
Schiffskörpcrgewichis  ist : 

W,  =  a  L*  H..  (53) 
wenn  a  das  (icu'iclit  in-n  clmi  T.nil  i^.t.  Vür  Jas  va- 
riierte Gewicht  findet  man  in  gleicher  Weise. 


»)  Schiffbau  Jahrg.  1901/02  S.  736. 
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SCHIFFBAU 


Nr.  24 


W/  =  a'  L  B  H 


und  dcitiiiach 


"         L  B  H  \  U  "^-^^ 

+  U^i^o  .  0,50+-'^^        .  .  0.05 

u«  Bq  rio 


4,  ' 


0,7üj 


(54) 


Dadurch  ist  nacIr^L wiesen,  daü  der  Koeffizient  a 
iiidit  uiibeeiniiuUt  bleiben  kann  bei  den  Variationen 
der  Hauptdimensionen. 

Das  Maschinengcwtcht  ist,  wie  oben  S.  2\. 

W,      :-,  .  i.  PS.  (5.=!) 

Kür  die  indizierten  Pierdeittärkcn  ergibt  sicti  unter 
AiTWendnnir  der  Middendorfschen  Beziehung: 


IPS. 


R 


V  + 


(56) 


Der  Widerstand  K  zerfällt  in  den  flächenwider- 
stand 

R,  =  COv"« 
wobei  O  nach  der  Taylorschen  Formel 

O  °  0,1672  C  VdTC  (für  deutedie  MaOe) 


ermittelt  wird,  und  den  Restwiderstatid 


(57) 


1  -r 


der  auf  ürund  einer  sciieinbar  besseren  Ueberein- 
stimmunjiT  ffir  das  spätere  Beispiel  nach  der  zwei- 
ten Middciidon'>vlien  Formel  berechnet  wird. 

Das  Brcnnstoitgewictit  ergibt  sich  genau  in  der 
i^leiclien  Welse  zu 

W,  =  *//.!.  PS.  (58) 
wenn  :  '  ilas  pro  :.  PS.  und  Reise  verbranofatc 
lirennstoffijcwicht  bedeutet. 

II. 

Zur  Illustration  der  anjienähcrten  BestiitHiiung 
des  rentabelsten  Scliifies  nach  den  soeben  aufge- 
stellten Formeln  soll  das  Projekt  dc^  !^ctrolL:im- 
taukdanipiers  j;ewählt  werden,  für  weiclies  Jic  aar 
Seite  ank'CKcbenen  Resultate  hielten.  Das  ge- 
wählte Deplacement  vr.i!  I.^Odn  t  iinj  JIc  ficscfiw  :ti- 
difikeit  von  11.5  kii  scita  Jiu\.li  die  l^ecdcrtl  xj- 
viebeii.  Ist  statt  des  Deplacements  die  Ladefähig- 
keit vorgeschrieben,  so  sind  mir  ^rerinnc  ömrech- 
nun)(en  nötijr,  wie  weiter  unten  icezei.nt  wird.  Pür 
die  Wahl  von  ^  ist  eine  emijehcnde  Untersuchung; 
zurzeit  nicht  mni^lich.  da  vor  allem  die  Zunahme 
des  Schiffswiderstandes  mit  9  noch  nicht  experi- 
mentell erforscht  ist.  AuUerdem  wird  noch  das 
VcrliäUnis  H/T  =  M  ohne  weitere  Kritik  ange- 
nommen, weil  die  Formel  von  Liddell  für  ^ie  Va- 
riation dieses  Verhältnisses  vor  allen  Dingen  bei 


Tanicdampiern  keine  richtigen  Variationen  des 
SchrtfskÄrpergewichst  ergeben  kann. 

Per  'l';i]ik JuMipfcr  sei  al'-  Zweideckschift".  mit 
einem  nach  der  criordcrlichcn  Längsfestigkeit  be- 
messenen Hauptdeck,  gebaut;  die  mit  dem  Gel  in 
Berührimg  kuinmendcn  \\'ä!iJe  (auch  das  Zw  i^t^^lica- 
Ueck)  seien  im  Minimum  lU  nmi  stark,  eine  Ma- 
terialstärke, die  -durch  die  statische  oder  dyna- 
misctic  Irjkale  Beanspruchung  (z.  B.  Schlingern)  >;e- 
fordcrt  wird.  Der  Haupispant  ist  in  Abb.  lu  wie- 
dergegeben und  entspricht  dem  später  mit  Nr.  5 
be-/e=chnetcn  Schiff  L  H  —  S,  T 'I?  =  r).45.  Diu 
Maschmeiianla^c  befindet  sich  hinten,  die  Kessel 
werden  mit  Ocl  jcefeuert. 

Für  das  Deplacement  ist 

LBT  ■  «J  ■  r  =  »3^00  (59) 
y  =  1,025  t/m'  ffir  Seewasser. 


Setzt  man  L/6  =  x  und  T  B  =  y.  so  erhält  man 

x.y.B'—  16940  m'  m 
Durch  Kinführung  der  versohiedenen  Werte  für 
X  und  y  gelangt  man  zu  verschiedenen  Werten 

von  D  um!  iainit  zu  beliebig  geformten  Schiffen, 
ist  1.  x  1-  B  6.  und  weiter  der  Reihe  nach: 
].  y  -=  T  B  -  (»..^,5.  2.  y  0,45,  3.  y  <(,.S5. 
II.  X  S  :  I.  y  -  0.35,  2.  y  -  O.4.S.  3. 
y  0.55.  Iii.  .V  10  :  1.  y  --  0.35,  2.  y  -  0,45. 
3.  y  0.55. 

•<n  crirclieii  sich  die  Haiiptabmessiintren  von  9  ver- 
schiedenen Schiffen.  Miese  sind  mit  den  »»cli  fol- 
genden errechneten  W  ci-lm  ti  der  Tabelle 
znsammcnjiestellt  und  auULidem  in  den  Pia- 
v;raiiinici)  Abb.  II  14  wicdcr.:;L<4;eben.  Die  Ta- 
belle enthält  in  der  erster.  Spalte  das  Verhältnis 
X  —  L /B.  in  der  zweiten  Spalte  das  Verhältnis 
y  —  T  P.  in  der  dritten  Spalte  die  Län^e  L.  in  der 
vierten  die  Breite  R.  in  der  iiinften  den  Tiei^ann  T. 
in  der  sechsten  die  Seitenhöhe  H  =  1.3  T.  t^ic  7- 
und  8.  Spalte  zeigt  das  Maiiptspant  und  die  CWL- 
Fläche,  die  unter  der  Annahme  von  ß     0,97  und 
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«c  =  ü375  errechnet  sind.  Die  9.  Spalte  iinifaUt 
die  benetzte  Oberfläche  nach  der  Formel  von  Tay- 
lor. In  der  10.  ReBie  Ist  das  Schiffekörpergewicht 


Durchsdnittt  cnt:>pricht.  Im  <je>censutz  liiurzu  sind 
in  Reihe  11  die  Werte  ffir  das  Schiffslcörpergewicht 
nadi  der  flblichen  Formel  a  .  LßH  enthalten,  die. 


Aigmikberte  Ermittlung  der  wiitscliaftlich  günstigsten  Haiqitsbmessungen  für  einen  Petrolcunitankdampfcr 


Abb.  II  (vergl.  Tabelle  Seile  898) 

Länjfc  zw.  Perp.  (3  Spalte) 


—  •  —  Breite  auf  Spanten  ;4.  Spalte) 

 Konstniktionstiefgang  (S.  Spalte) 

— .  SeiienbSlw  Ms  ffni^deek 


Abb.  12  (vergl.  Tabelle  Seite  898) 
—       benutzte  Oberfliche  (8.  Spalte) 

 C.  W.  L  -  y.iche  17.  Spalte,! 

 Hauptspaiiltlächc  16.  Spalte) 

 Abstand    dL-s  MetaceiUruin  vom  De- 

pUtcementschwerp.  M.  F.  ^20.  Spalte) 


Abb.  13  (vei^  TabeUe  StÜtt  898) 

latHileiteMiadriiieiitdtlong  (is.  Spalte) 


 •  ReHninnwidersland  (12.  Spalte) 

— .  Rntwiderstand  (13.  Spalte) 

 Scbilbwiderstiod  (H.S{Hrit») 


Abb.  14  (versl.  TabeUe  Seite  898) 

 UiIniismlnasHebfl|gewiclit(i9.Spalte) 

 Ladung  (18.  Spalte) 

—  Scbiffskörpergewicbt  (9.  Spalte) 
 MMChineiicvwieht  (I6l  Spdta) 


nach  der  LidJcllschen  l'orniel  enthalten;  diese  Werte 
sind  eriiiittelt  unter  der  .Annahme  von  Schiff  Nr.  5 
:i!s  .'\iis>c;iir.isschiff  mit  einem  ScIiifiskiiriKTKCwicht 
i*.175  LUM,  was  den  gebauten  l  ankdanipfcrn  im 


da  LÜH  =  konst.,  keine  Veränderungen  zeigen. 
Zeile  12  gibt  die  Variation  des  rlickwärts  errech- 
neten SchiffskörpcrKewiclitskocffizicutcii  a'  an.  der 
sicli  audi  aus  der  Purmcl  (54)  bcstiinnicn  läUt.  Hie 
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SCHIFPBAt) 


Nr.  24 


1 

2 

3 

1  4 

1  5 

6 

CW.L. 

9 

1  10_ 

12 

- 

N'r.  des 

Schiffes 

—  

X  L,'B 

■  - 

f  —  '/*» 

-  — 

iU 

Breite  B. 

Ol 

Tiefe.  T. 
m 

H 

•  9 

l  IU 

— 

0 

m* 

0 

1 

W,' 

t 

t 

•*  '• 

I 

h 

7,(12 

1 3 

i  .V)  ,? 

1  t  Aa 

2  lOB 

3  370 

.3  026 

.3  700 

0,U)7 

2 

i> 

(l.l.S 

]  1  i  )  .s 

IH,42 

J>,2H 

1 0.7Ö 

1  17, '> 

1  780 

.3  23  t 

3  354 

3  7üO 

t\  1 

U,  1  JO 

3 

6 

o.S.s 

17,2.=' 

12, .^2 

1  .S6() 

.? 

,3  246 

.3  70(1 

0,154 

4 

s 

1  It. 8 

().3H 

8,2'^ 

112,7 

2  .^22 

3  7':X) 

3  970 

.3  7(K.l 

0.1  a« 

5 

H 

U.4.T 

I.'^  1,1 1 

H>.:.s 

7,s-; 

M.HO 

122,.^ 

1  'X.2 

3 

3  7(10 

.\  100 

6 

123.2 

15.65 

•^.02 

1  1,21 

1 31 1,7 

1  712 

3  V)2 

3  525 

.3  700 

U,167 

7 

lü 

169,1 

16,91 

7,71) 

'r.,u 

2  5(n  ,i 

4  om 

4  32H 

3  700 

o,aos 

8 

0.45 

(55.4 

15^4 

6,99 

9.09 

105,3 

2  108 

3825 

4  059 

3  700 

OlI92 

9 

10 

0.5S 

145,3 

14,S5 

8,00 

10.40 

II  2.7 

1847 

3  756 

3  8S4 

3  700 

01183 

13 

1 

14 

15 

16 

17 

18 

20 

2' 

 22 

23_ 

Nr.  tifb 
Schiffes 

R 

i.P5. 

W, 

t 

W, 

{ 

P 

t 

P-W, 
t 

M  F 

m 

P/D 

0 

1 

1 

I  I  '»2(1 

14 

2M  1170 

3  .H*K) 

817 

S  884 

«  280 

4,65 

0.6-10 

Hm 

2 

14  320 

1  .=1  3,S() 

29  670 

3  970 

833 

<)12 

9  »126 

8414 

3,33 

0,651 

13880 

3 

14020 

16470 

30  490 

4100 

862 

632 

9065 

8  453 

2,54 

0.655 

nm 

4 

16  390 

8830 

IS  220 

3  290 

691 

507 

8  657 

8150 

4,27 

0,624 

14410 

5 

15  700 

9590 

25290 

3300 

693 

510 

8922 

8410 

3,03 

0,642 

6 

15  460 

10220 

25  680 

3360 

706 

517 

9077 

8560 

2,31 

0.654 

7 

17  730 

7  020 

24  750 

3  230 

676 

496 

8  32S 

7  829 

4,00 

0.599 

8 

16940 

7  630 

24  570 

3  190 

070 

492 

8604 

8112 

2,81 

0.619 

Ii 

9 

16620 

8160 

24780 

3  220 

676 

496 

8  799 

8303 

2.15  1 

0,655 

nächsten  beiden  Reihen  13  und  14  enthalten  den 

Scliiff'- »viLlcrstand  und  nach  den  Formeln  (-19) 
und  (57),  Spalte  15  den  üesaintwiderstaiKl  hd  r  Ks. 
Hierauf  folgt  in  Reihe  16  die  indizierten  PfcrdestSr- 

Ken  nach  der  BeziclinnK  (56).  Die  Rubriken  17 
und  18  zeigen  die  Werte  für  das  Gewicht  der  Ma- 
schinenanlase.  Oleichung  (55),  die  mit  y,  —  210. 

und  iiir  das  MLizrtl}:ewiclit.  Gleichini«  (SS),  das  mit 
/,  -  154  (ciitsprochcnd  einer  Heise  von  e  =  32i>0  5in. 
bei  eiricni  HeizölverbraAich  von  0,55  kgm  pro  i.  PS. 

und  Stunde)  an.icesetzt  wurde.  Reihe  19  I.ißt  er- 
kennen, wieviel  Ladung  unlericebraclit  werden 
kann,  wenn  man  iiir  W,  (CiiiriclitunH;  und  Aus- 
riistu:i;0  ca  73  t  für  alle  Schüfe  in  Rechnung  ^.vtr.t. 
Die  Spaiic  .^(t  entluilt  den  Wert  von  Ladung  iiiiinis 
Helzolsewicht,  welcher  iiir  die  i^ciitahil.iät  voa 
aiisschlasiKcbender  Uedeutiinu  ist.  fksonder.s  hier, 
wo  sowohl  Oel  transportieri  ali,  aucli  konsumiert 
w  rJ.  sind  die  W  erte  C,  und  Cj  in  der  i^entabllitäts- 
bj/iL-liiin^  i'\  a  S.  ,^0)  wciij:  Vfnicimniler  ver- 
svliieJcn.  .s>i  Jal!  aas  Rcsiiliat  der  Wirklichkeit  bes- 
ser entspricht.  Zr.r  Kontrolle  der  Stabilität  enthält 
Reihe  21  den  Wert  aus  der  Normandschen 
Pormel : 

M  F  =  (0,008  +  0,0745  a^) 

•st'  ■ 

nnd  wenn  man  die  verschiedenen  Werte  einsetzt: 


0.08 1 3 


Znden  durch  die  Werte  in  der  obenstehenden  Tabelle 

und  die  Abb.  II  N  cliaraktcrisierlen  (iesetze 
seien  einigte  lkmerkun;ceii  Kestattet.  Die  beiiet/.te 
Ohcrfliiehc  (Abb.  12)  nininit  mit  L/ß  erheblich  ku. 


in  ihrer  Abhängigkeit  von  T/B  ist  eine  Abnahme 

z.i  VLizcichnen.  ialls  dieser  Wert  zunimmt.  iJer 
Rcibuiigswiüerstand  (Abb.  13)  zeigt  iiaturgemali 
dieselben  Merkmale.  Der  Restwiderstand  (Abb.  13) 

nimmt  außerordentlich  ab  bei  ciiijr  Zunahme  von 
L/0,  hinsichtlich  iVB  zeigt  er  keine  besonderen 
Variationen.  Interessant  ist  an  der  Summe  beider 

W  ;t!erstände(Abb.  13),daB  dieselbe  für  ein  bestimm- 
[CS  L/ü  ein  Miiiimuin  autweist,  und  zwar  liegt  ci 
um  I.  a  -  10  herum.  Hinsichtlich  T/B  ist  eben- 
fal!s  ein  Mininnim  vorhanden:  dasselbe  rückt  bei 
cjiicr  Zunahme  von  L/B  melir  und  mehr  zu  gröllc- 
rcn  W  erten  von  1"  IJ  und  ist  bei  L/B  =  10  deut- 
lich aiis-uh  ldct.  I>as  ScIiitfskörperKCwicht  nacl; 
der  LidJLlh.hcii  t'v;rincl  (Abb.  12)  nininn  lUii  L  H 
Kauz  erheblich  zu,  bei  einer  Zunahme  von  T.  Ii  ;s: 
liin:^eucii  .-iiic  \l)ri:iliiiic  \  (irliaiidci).  Hie  Ladnnjj  I* 
aiiiiiiii  bei  abnchiiiwiidciii  L  H  iiiivl  /.anehnicndein 
T,  ii  zu,  außerdem  ist  das  Iksucben  nach  einem 
Maximum  vorhanden;  dieses  Maximum  rückt  bei 
abnehmendem  T.ii  mehr  und  mehr  nach  kleinen 
Werten  von  L/B.  Eine  ähnliche  'l'cndenz  zei.i{t  die 
Üröüti  F— W„  nur  mit  dem  Unterschiede,  daß  lias 
Maximum  klar  zum  Ausdrucke  kommt.  Es  ist 
ai;i'erordeiitlich  interessant,  daß  das  absolute  .Maxi- 
umin  noch  oberhalb  l/b  =  0,55  liegt,  ein  V^ert. 
wie  er  bei  Tankdampfern  in  Röcksicht  auf  die  Sta- 
bilität nicht  gewfili!t  wci  JLii  kaati.  Iki  konsiaii- 
tem  T/13  ist  ein  Maximuni  bezüglich  L/B  in  zwei 
Fällen  vorhanden;  dasselbe  liegt  für  T/B  ~  «•■'''^ 
nn^ciähr  bei  L  B  —  8.  während  bei  kleinerem  T/  Ii 
CS  nach  kieinereiu  L/ü  rüclct. 

Die  graphische  Auftragong  der  Werte  von 
P  W';.  zeiget,  Jali  das  .Maximum  innerhalb  des  von 
uns  ursprünglich  eiiigeiiihrten  Bereiciis  der  Vana- 
bcln  tatsilcblich  zur  Ausbildung  kommt.  Das  dem 
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Maxiniiim  von  P—W,  entsprechende  Schiff  kann 
jcdu».h  uiclii  aiisKcführt  werden,  weil  die  Stabilität 
Jcsseiben  nn>;cnü){cnd  sein  wQrde;  es  muß  ^demnach 
diejenige  (!'- AN  j-Ktirve  ausgesucht  werden,  bei 
welcher  der  Suibiiicat  (icnüse  jicleistct  wird.  Kin 
Vergleich  mit  den  ausKcfi'rhrten  Tankdanipieni 
■ehrt  daü  als  minimales  Mf'  (um  auch  itn  Fiilhin;(s- 
zustand  noch  genügend  stabil  zu  sein)  2A  m  ange- 
tiotiimen  werden  muß.  Has  Maximum  der  durch 
diesen  Wert  definierten  (P— tWs)-Kurve  wird  durcli 
ein  Schiff  mit  den  HauptabmesstinKen 

L-  I23ni,  B  T     8.6  m; 

L/B  -  7,7.  IVB  =  OM 
cliaraicterisiert  Dies  wSre  demnach  auf  Grand  der 
ange'.,abL'iicii  Nähernngstheorie  für  c:ii  Deplace- 
ment von  139W  t  und  V  -■  11,5  Icn  das  rentabelste 
Prolekt  VerKleidit  man  dieses  Resultat  mit  dem 
auf  Seite  865  angegebenen,  so  erkennt  man,  daU 
dasselbe  vor  allem  bezüglich  des  Verhältnisses  T/U 
beträchtlich  abweicht.  Dieser  Unterschied  ist  im 
wesentlichen  begründet  durch  die  ungenauen  Re- 
sultate der  Liddellsclien  Formel,  welciie  für  Tank- 
dampfer infolge  des  stark  in  den  Vordergrund  tre- 
tiiidcii  Oiicrverbandgewichtes  zu  unzutreffenden 
Si;filii>scn  führt. 

Der  llebcrgang  von  den  verschiedenen  Werten 
iTir  die  Tragfähigkeit  in  der  Tabelle  S.  S9s  zu  einem 
uuJ  dcniiulben  Werte,  der  ausKciiilirt  wtjrJcn  muß. 
falls  die  Reederei  eine  bcstinmitc  Tragfähigkeit  für 
das  Projekt  vorschreibt,  etv^nbt  für  die  eirize'nen 
Schiffe  Nr.  1  bis  9  vur^cliie  jene  Werte  iür  das  De- 
placement. Dieses  Deplacement  läßt  sich  angcberi 
unter  der  Annahme,  daü  das  Verhältnis  P  I) 
Reihe  22  bei  dem  Uebergang  zu  den  Schiffen  mit 
gleicher  Tragfähigkeit,  falls  L/B  und  T/B  konsui;i; 
bleibt,  keine  Veränderung  erleidet.     Wäre  z,  B. 


eine  Tragfähigkeit  P  von  9000  t  statt  eines  De- 
placements von  139ÜÜ  t  vorgeschrieben,  so  würde 
itian  für  Schiff  Nr.  1  der  Tabelle  S.  896  ein  Deplace- 
ment  rinden: 

D  =  13  900  =  I4O60  t 


Die  auf  diese  Weise  ermittelten  Deplacements  sind 
in  Reihe  23  der  Tabelle  S.  s<)s  enthalten.  Alle  übri- 
gen Werte  der  Tabelle  erleiden  dadurch  gewisse 
Aenderungen,  die  nach  den  oben  angegebenen  An- 
nfiherungsfornieln  zu  berechnen  sind. 

Das  in  diesem  Abschnitt  Uegebene  ist  nur  als 
Illustration  aufzufassen:  die  Oenauigkeit  der  Me- 
thode ist  abhängig  von  der  Sticlilialtigkeit  der  an- 
gewandten Formeln,  und  *die$e  können  nur  als  erste 
Annähcrimgen  an  die  Wirklichkeit  aufgefaßt  wer- 
den. D;ili  e:ii  dogmati.schcs  Festhalten  hier  ganz 
verfuiilt  wäre,  ergibt  sich  schon  aus  dem  Umstände, 
daß  das  Verfahren  der  Individttalität  der  einzelnen 
ScliiffsHTicii  ihren:  \'er'.vciid!in,s"sz\v eck,  der  spe- 
ziellen Anpassung  an  die  geforderten  Bedingungen, 
in  keiner  Weise  Rechnung  trSgt. 

Vielleicht  trägt  die  hier  gegebene  Darstellung 
des  Rentabilitätsproblems,  das  in  s  c  i  n  e  r  a  1 1- 
gemeinen  Fassung  für  die  gesamte 
Technik  Qültigkeit  besitzt,  dazu  bei, 
endlieh  v  o  ti  einer  r  c  i  ti  ?  c  f  ii  Ii  1  s  ni  ä  C  i  g 
4  u  a  u  t  i  t  a  t  i  V  c  ii  Ii  e  u  r  t  e  i  1 1;  ii  c;  zu  ei  n  c  r 
exakt  quantitativen  überzugehen 
und  an  die  Steile  der  höchst  unwis- 
senschaftlichen Kompromißverfahren  das 
harmonische  S  |)  i  e  I  von  Natur-  und 
Wirtschaftskräften  treten  zu  lassen. 


Ueber  den  elektrischen  Antrieb  des  5cliiffssteuers 

Von  D)pl.-Ingenieur  A.  Stauch 
(Porlselzwig) 


VI.  ( ]  c  n  a  u  i  g  k  e  i  t  der  Einstellung 

fis  f'ir  die  Stliili^leidtir.,'  von  \\'ieliti'-;keit. 
±.iii  der  am  Siciietiad  citL^csielUc  Iviidcrwinkcl 
sich  auch  wirklich  und  mit  genügender  Cjeiiauig- 
kcit  am  Steuer  ergibt.  Man  sieht  deshalb  meist 
noch  ein  Kontrollinstrunjcnt.  den  Ruderlageanzei- 
gtr,  vor.  Besonders  wichtig  ist  eine  genaue  Kin- 
stellung  ider  Mittschifflage  des  Steuers,  da  sonst 
das  Schiff  vom  Kurs  abweicht. 

■Behn  elektrischen  Antrieb  Ist  In  dieser  Be- 
ziehung besonders  Vr)r5;icht  am  I'Iat/e,  da  der 
Ausiaui  des  abgestellten  Motors  iniotge  der  größe- 
ren tebendigen  KrSfte  der  rotierenden  Massen  ge- 
genüber anderen  Betriebsarten  längere  Wege  er- 
fordert. Dieser  Umstand  wird  indessen  so  gut  wie 
ausgeglichen  durch  die  dnfoche  etektrisdie  Brem- 
sung des  separat  erregten  Mot(*rs,  die  insbesondere 
bei  der  Lconardsctialtung  immer  dann  selbständig 
auftritt,  wenn  die  Primirspannung  erniedrigt  wirl 


Das  unter  I  erwähnte  System  der  Union  Elek- 
trizitätsgescllschaft  ist  eine  Differentialanordnnn.i. 
Die  zum  Rudergeschirr  führende  Welle  des  Diff.- 
rentialgetriebes  steht  nur  dann  still,  wenn  die  Win- 
kelgeschwindigkeiten der  beiden  Motoren  absolut 
gleich  und  entgegengesetzt  gerichtet  sind.  Die  ge- 
ringste Verschiedenheit  der  beiden  Winkelge- 
schwindigkeiten genügt  um  eine  kleine,  aber  ste- 
tige Bewegung  des  Steuers  hervorzurufen  ist 
Klar,  daß  bei  der  unvermeidlichen  Verschieden- 
heit der  Tonrenzahlen  der  beiden  Elektromotorei 
eine  bcdeiiklie'ic  l'nsiehcrheit  in  der  Leitung  d'.'s 
Schiffes  eintreten  nmß.  In  der  Tat  wird  von  S.iV\.S. 
„Aegir**,  auf  dem  eine  Rudermaschlne  dieses 
Systems  eingebaut  war,  erzählt,  daß  es  des  öfte- 
ren unbeabsichtigte  Evolutionen  ausführte,  we'ihalb 
andere  Schiffe  seine  Nähe  mieden.  Dieser  UeH*l- 
stand  war  woh!  auch  der  Hauptgrund,  weshalb  die 
Steuereinrichtung  auf  diesem  Schiff  wieder  -mu- 
fernt  und  durch  ein  Dampfsteuer  ersetzt  wurde. 
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Für  die  ircircnw-firticcii  Ik'traclitiinjicn  über  .die 
(iciiauik'kcu  der  tiiistcliulii;!  Hcwinnen  wir  aus  die- 
sem Ikispiel  die  ^'()I«erlln>^.  daß  niffereiitialinctho- 
len  für  den  elektrischen  Stoucrantricb  unbraucii- 
bar  !>iiid. 

Auch  die  unter  II,  Abb.  S  besprochene  ..Qc- 

;(ensjh  iltiiii>c"'  ist  ein.  I':fT\T.'iitiaiiii'Jth(>de  und  des- 
halb, wie  bcreiJs  unter  11  criauteri,  für  iitisere 
("Ivvcikc  iinjteeiiinct. 


Umcrsuclieu  wir  nun.  ob  die  bisher  als  sehr 
zweekuüiüi«  erkaiuite  AiilaOmcthode  der  Lconard- 
sciialtiin.ic  aueh  den  Ani-">rderuti)ien  der  Kiiis! -ütttv^s- 
5<enaut>cl<eit  entsprieht.  so  finden  wir.  d  lU  du  l:r- 
scheinuiijt  der  Remanenz  des  Feldes  der  Anlaß- 
maschine  sieh  störend  bemerkbar  maeht. 

Um  diese  KrseheinuuK  zu  erläutern,  ist  in  Ab- 
bild. II,  m  der  auf  der  Abszisserachse  die  nuKneto- 
mot:>riseJi':  Kr  ii't,  als.)  Jij  Xinpci  L  W  inJniijien  der 
ürrejrun.ii.  oder  J  i  dit  \V  iiiJanKS/.  tili  j;i  katist  nit  ist, 
direkt  die  Krre>:erstromst;lrkc  utid  auf  der  Ordina- 
leiriLli^j  di.'  Feldstärke  aufjjctn^tcn  sind.  Ji,  M.il;- 
nctiMeruii^skurve  OA  der  AnlalJmasehiiK  iJ!- 
net,  die  durch  den  Ursprung  des  iKoordluai  ii- 
syslcmes  sreht,  weil  wir  annehmen,  daü  beim  Be- 
iiinn  des  Kinsehaltens  des  Nebeiisehluürejiulators 
die  Masehine  v(i||k<mnnen  entma^'netisiert  gewesen 
sei.  Kci  <der  £rrei£Ui)g  U  M  erhalten  wir  al&o  das 
Peld  M  A.  Stellen  uMr  fetzt  den  NebenschtuOrc^u- 
lator  wieder  auf  die  Krre>;unK  Null,  so  nimmt  das 
t'eld  dabei  nach  einem  anderen  ücsetze  <ab,  als  das- 
lenlffe  war,  nach  dem  es  zugenommen  liatte.  Die 
Ziiii  iliiiK-  ^  rfolKte  riaeh  der  Linie  O  A.  die  Ab- 
nahme vollzieht  sich  nach  der  Kurve  Ali,  und  es 
zeigt  sich.  daG  bei  der  Erregung  Null  nicht  auch  «das 
Feld  Null  geworden  ist.  F.s  behält  vio!rTulir  den 
\V  eri  ü  Ii,  der  mit  Kenianenz  bezeichnet  wird. 
Hätten  wir  beim  Magnetisieren  der  AnlaBmaschine 
die  Frrcgunjr  mir  hh  O  N  :4etricbcn.  so  hätten  w.>r 
als  MagnetisicruiiKskm  VC  die  Linie  ()  A,  erhalten. 
Hie  I^emanenz  hätte  dann  nur  den  Wert  OBt  er- 
reieht.  Man  sieht,  daü  also  beim  Zurüekstelleii  dr<5 
Nebensehluliregulators  auf  Null  die  Masehine  nitiit 
vollkommen  entmagnetisiert  wird,  und  daB  der 
zuriiekbleibende  Magnetismus  'ih!iä'ii;i>,'  ist  \ der 
Stärke  der  vorherigen  Lrregung.  L'ie  der  i^ema- 
nenz  entsprechende  elektromotorische  Xraft  der 


Anlaßmaschiii?  ist  Irsactiu  cii;cr  Stromstärke, 
welehe  den  l'iudermotur  ubei  die  Mittschifilagc  des 
Steuers  hinauszudrehen  sueht.  d.  h.  die  Mittschifi- 
lage  wird  iiii»vichor.  V\c-.c  lirsjliciiitiii:.:  :inti-;'t  uns. 
eine  VornLlniin^;  anzubnngcu.  uclciic  dio  Kcinu- 
ncnz  beseitigt.  Man  hat  hierzu  mit  Erfolg  die  Ke- 
nianenz selbst  bcniuzt.  Schaltet  man  nämüeh  in 
d  r  Nullstellung  des  NebensehluKreguI  it  )rs  die  .\ri- 
l-il.i:iiasehine  auf  Kigenerregung.  und  zw  ar  so,  J  k! 
die  der  Maschine  infolge  4er  Kenianenz  noeh  uti- 
haftcnde  Spannung  die  Maschine  im  entgeg.itge- 
setzten  Sinne  zu  magnetisieren  siulil.  s  t  um:' 
schlieliiich  ein  vollltonunenes  tlntniagnctisieren  er- 
reicht werden.  Man  h.it  diese  Schaltung,  da  si:li 
die  ReniaM.ri/  .L;^\viss. rmaKeii  selbst  besehigt,  als 
„Selbstmordselnitung"  bezeichnet. 

Natürlich  bedarf  es  bei  .diesem  Vorgänge  ciiiL> 
gewissen  toten  Ganges  des  Steuers,  denn  die  Vvr- 

iiiehtung  der  Remanenz  beginnt  ja  erst,  wenn  der 
NebensehluMregulator  auf  Null  gestellt  wird. 

Vollkommen  befricdifTcn  kann  uns  offenbar  mir 
eine  Methode,  welehe  beim  F.ntmagnctisieren  das 
Feld  (s.  Abb.  II)  möglichst  genau  auf  derseiiKit 
Linie  O  A  zarfickflihrt,  nach  der  sich  die  Magnelt- 
sierung  vollzog.  Mau  kann  dies  dadurch  crrejclkii. 
daU  man  die  AnlaBniaschinenerregung  um  eine 
schwache  NebenschluBwicklung  vermehrt,  welche 
nur  i!.iriii  eingeschaltet  wird,  wenn  der  Uiukelir- 
nebeii.schluUrcguIator  gegen  die  Nullagc  gedreiit 
wird,  was  durch  eine  geeignete  Konstniktton  des 
Antriebes  des  Regulators  erreicht  werden  nuif!. 
Diese  Hilfswicklung  oder  A  n  t  i  r  u  m  a  n  e  ti  z  • 
Wicklung  wird  dabei  zweckmäßig  auf  Cigcn- 
errcgung  geschaltet.  Oas  ergibt  etwa  das  Schema 
Abb.  12. 


0^ 


TT 


Abb.  12 


Noch  ungünstiger  liegt  die  Sache,  wenn  ciue 
Erregermaschine  Verwendung  findet,  deren  Peld 

geregelt  wird,  wie  z.  B.  beim  System  Pfatiselicr. 
In  Abb.  13  ist  in  dein  oberen  Diagranun  der  Mau- 
netisicrungsvorgang  in  der  Erregermaschine  dar- 
gestellt. Naeh  der  .K-Aehsc  sind  dabei  die  Er- 
regerstromstärken Aler  Krregcrmasehine  aufgetra- 
gen und  die  einzelnen  I^unktc  nach  der  Abszissen- 
achse entsprechen  den  einzelnen  Stufen  des  Ne- 
bcnschlulireguiators  der  F-rregermaschme,  soiem 
man  steh  zunächst  diesen  Regulator  mit  anendUcli 
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vielen  Stuieii  versehen  denkt.  In  dein  unteren  Dia- 
gramm ist  der  Magnetisierunssvorsang  in  der- An« 

laBinaschine  selbst  darKcstclIl,  und  zwar  ist  der- 
selbe bezoKcn  aut  Jic  Erre;jn»>c  der  Krrejjer- 
tnaschinc,  also  auf  die  StcllunKcn  des  Ncbcnscliliiß- 
rL'vMiI--i:(ir\s  Jij^er  Maschine.  Kurw  I  /.vi'^l  die  Mnis'- 
nctisieriuu,  Kurve  II  die  Entiiia;;n^tisit;uii:4  der 
AnlaBmaschine.  Diese  Kurven  sind  dadurch  ge- 
wonnen. daU  ans  der  Hilisii;;iir  iiuben  dein  oberen 
Diaicranun  die  auftreten  Jen  J\^^ldstärken.  bczw. 
Spannunj^cn  der  Anlaüttus.liine  für  ,die  einzelnen 
Sleliunjjei)  des  NcbcnsLlilullrcitulators  der  Errcjcer- 
mascbiiie  abgegriffen  sind  und  im  unteren  Dia^ranun 
als  Ordinalen  aufgetragen  wurden. 


1 


I  I 


Abb.  13 

Der  fiinfachhcit  halber  wurden  J  ibci  Jic  Mati- 
stiibc  für  ErreKun;,'  und  l'^cldstarkc.  bczw.  M  K 
so  Kcwä'hlt.  daß  die  maximalen  Werte  dieser  Qrö- 
ficn  durch  gleiche  Strecken  dargestellt  werden. 

Man  ersieht  aus  dieser  ZusannncnstellunK,  daß 
die  störende  Er.^elie  ;i-iing  der  Remanenz  durch  die 
Verwendung  einer  Erregermaschine  sehr  viel  wirk- 
samer in  die  Erscheinung  tritt. 

Eine  Zusammenfassung  der  Ueberlejrungen  un- 
ter VI  lehrt  uns,  UaO  eine  besondere  Erreger- 
maschine.  deren  Feld  geregelt  wird,  womöglich  tn 
Vermeiden,  vielmehr  das  Feld  der  AniaRdvii.uno 
unmittelbar  zu  regeln  ist.  Auch  hierfür  ist  aber 
eine  Verringerung,  bezw.  Vermeidung  der  Erschei- 
nung der  Rcrnancn;'  anzustreben,  einmal  durch  ge- 
eignete Jiauart  der  Anlaßniaschine  (lamcllicrtes  Uc- 
stell  usw.),  dann  aber  auch  durch  die  oben  ange- 
gebene Antiremanenzscha'tnrirs'. 

F)ie  vorstehend  entwickelten  üesichtspunkte 
miis^icn  ii'ich  meiner  .Ansicht  beim  Bau  einer  elek- 
trischen Steuereinrichtung  beachtet  werden.  Es  ist 


nun  offenbar  ganz  interessant,  die  bisher  bekannt 
gewordenen  Ausführungen  an  Hand  dieser  üe- 
sichtspunkte einer  Besprechung  und  Kritilc  zu  un- 
tcrzieiiun. 

Mir  sind  folgende  Ausführungen  bekannt  ge- 
worden: 

1.  Die  KoiLsti  ukiioii  Ptatischer,  ausjicfiihil  vuii  der 
Electro  Dynamic  Company,  Philadelphia, 

2.  die  Konstruktion  Eßber^er,  ausgeführt  von  der 
Union  Elcktrizitatsgcsellschaft,  lierlin, 

3.  die  Konstruktion  Hoffmann,  ausgeführt  von  der 
Siemens  &  iHalske  A.-(i..  Herlin, 

4.  die  Konstruktion  I?rou«ham.  ausgeführt  von  Sie- 
mens lirothers  Ltd..  Lond<in. 

5.  die  Konstruktion  der  Compagnic  gcnüralc 
d'ElectrIcltd  de  Greil, 

(..  die  Konstri:ki::M)  der  Siemens  Brothers  Dynamo 

Works,  Siafford, 
7.  die  Konstruktion  der  Socicta  nazionalc  delle 

Oificinc  di  SavigUano,  Turin. 

1.  Die  Konstruktion  P  f  a  t  i  s  c  h  e  r 
Diese  Konstrtikrif):!  verdient  es,  an  erster  StL'lle 
genannt  zu  werden,  da  sie  die  älteste  und  erfolj;- 
reichste  elektrische  Steuereinrichtung  darstellt.  Sie 
stammt  von  dem  Ingenieur  Pfatischer,  Philadelphia, 
welcher  seine  I4ee  durch  die  Elektro  Dynamic 
Company  Philadelphia  zur  Ausführung  brachte.  Das 
System  ist  hauptsächlich  auf  russischen  Kriegsschif- 
fen zur  Anwendimg  gekommen,  was  daher  kom- 
men mag.  daß  die  rnssiselie  M  iriiie  eine  ausgespro- 
chene Vorliebe  für  den  elektrischen  Steuerantrieb 
«eigt. 

Rudcrtiiaselii.ien  nach  diesem  System  wurden 

auf  folgenden  Schiffen  eingebaut: 

„Oromoboy",  erbaut  in  St.  Petersburg  für  die  rus- 
sischc  Marine. 

„Osliabia",  erbaut  in  St.  Petersburg  für  die  rus- 
sische Marine, 

..Pallada".  erbaut  in  St.  Petersburg  för  die  rus- 
sische Marine. 

„Alexen  ! er  III.",  erbaut  in  St.  Petersburg  für  die 
rIlssi'^e]le  Marine. 

„Pobicüa  ".  erbaut  in  St.  Pcicrsburji  für  die  rus- 
sische .Marine. 

..Percsviet",  erbaut  in  St.  Petersburg  für  die  rus- 
sische Marine, 

„Variag",  erbaut  in  Philadelphia  für  die  russische 
Marine, 

..Retvizan".  erbaut  in  FMiiladelphia  für  die  ru.ssische 

Marine, 

„Hulk  No.  312",  erbaut  in  Philadelphia  für  die  In- 
ternattonal  Nav.  Co. 

Zur  ErIäiiteni:iLr  Jie.ses  Systems  kaim  ich  auf 
die  f3enicrkungcn  unter  Uesichtspunkt  V  verweisen. 

Pfotischer  benutzt  also  zum  Anlassen  des 
Rudcrniotors,  der  separat  und  konstaiu  erregt  ist, 
eine  mit  Sondererregung  versehene  Anlaßdyuamo, 
deren  Erregerwicklung  in  der  Ausgleichsicttung  der 
Wheatstoneschen  Drückenschaltun.';:  Iie.;t.  Offen- 
bar wird  am  Prinzip  nidit  viel  geändert,  wenn,  wie 
ts  Pf:u;s.i:cr  wirklich  macht,  iti  der  Whcatstonc- 
brficke  nicht  die  Erregung  der  Anlaßdynamo  selbst 
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untergebracht  wird,  sondern  die  Erregung  einer 
Krroicrniaschinc  für  die  Anlaßdynamo.  Die  Kr- 
rcjicrinascliinc  ist  ein  zw  isclicn  Steuerrad  und  Ati- 
laUdynanio  angeordnetes  Relais,  das  notwendig 
wurde,  damit  die  in  den  (icbcr-  und  Empfän«er- 
w  iderstandssystcmcn  vcrniwhtcte  Energie  niclit  zu 
groß  wird. 


Abb.  14 


Das  {lesamtschaitschema  des  Systems  Pfati- 
scher  sieht  dann  etwa  wie  in  Abb.  1-4  dargestellt 
aus. 

Selbstverständlich  kann  der  Antriebsmotor  da- 
bei eine  Dampfmaschine,  l Dampfturbine,  ein  Ver- 
brennungsmotor, ein  Elektromotor  oder  ein  be- 
liebig anderer  Motor  sein. 

Abb.  15  zeigt  den  Rudermotor  und  den  (ieber 
iin  Ruderraum  auf  dem  russischen  Kreuzer 
..Variag". 

l'riifen  wir  nun  das  System  nach  den  ent- 
wickelten (jcsichtspunkten,  so  ist  folgendes  zii 
sagen : 

Die  (jcsichtspunktc  II.  IV  und  V  werden  voii 
den)  System  voll  befriedigt,  ad  I)  Ich  glaube  nicht. 
.Jaü  bei  den  .Ausführungen  auf  diesen  <icsichtspunki 
Rücksicht  genonnncn  worden  ist.  und  Abb.  15,  in 
der  als  RnderuKitor  ein  Elektromotor  ganz  nor- 
maler Bauart  dargestellt  ist,  bestärkt  mich  in  die- 
ser Ansicht;  indessen  ließe  sich  das  System  nach 
dieser  Richtung  bin  sehr  leicht  verbes.sern.  durch 
Wahl  einer  geeigneten  ilauart  des  Motors.  (Irund- 
sätzliche  Medenken  gegen  das  System  liefert  dieser 
(iesichtspimkt  also  nicht,  ad  III)  Sogar  (diese  Be- 
dingung ist  erfüllt,  denn  es  ist  klar,  daß  bei  zweck- 
mäßiger Abstufung  der  beiden  Widerstandssysteme 
der  Whcatcstonebrücke  in  der  Tat  die  Winkelge- 
swhwitidigkeii  des  Rudermotors  bei  größeren 
Steiierwinkcin  in  der  gewünschten  Weise  kleiner 
wird. 

Natürlich  muß  der  Umstand  in  Kauf  genommen 
werden,  daß  die  (leschwindigkeit  des  Rudermotors, 
die  ja  von  der  Erregung  der  Anlaßmascliine  ab- 
hängt, beim  Legen  kleiner  Rnderwinkel  nur  ge- 
ring sein  wird,  da  ja  die  Erregung  der  Erreger- 
maschine und  diejenige  der  Anlaßmascliine  ent- 
sprechend der  kleinen,  eingestellten  Potcntiakliffc- 
rcnz  nur  schwach  ist.  Dieser  Umstand  hat  aber 
meiner  Ansicht  nach  nicht  viel  Ikdeutung,  da  es 
bei  Manövern  mit  kleinen  Steuerwinkeln  ja  nicht 
so  sehr  auf  die  Zeit  ankommt,  innerhalb  deren 
sich  die  gewünschte  Rudcrlage  einstellt.  Im  übri- 
gen müssen  eben  die  einzelnen  Stufen  der  beiden 
Widerstaudsgruppen  so  gewählt  werden,  daß  die 
einer  Stufe  entsprechende  Potentialdiffcrcnz  genügt. 


um  die  Erregermaschine  so  weit  zu  magnetisicren, 
daß  die  entstehende  Spannung  der  Anlaßmaschine 
den  zum  Drehen  des  Rudermotors  in  der  jeweili- 
gen Stellung  erforderlichen  Strom  erzeugen  kann. 

Der  durch  die  beiden  Wlderstandsgruppcii  be- 
dingte Energieverbrauch  ist  bei  Verwendung  einer 
Errgerniaschine  relativ  so  gering,  daß  er  in  Kauf 
gcnonnnen  werden  kann. 

ad  VI)  Dieser  (iesichtspimkt  wird  von  dem 
System  nicht  beachtet.  Wir  konstatierten  bereits 
bei  den  Betrachtungen  unter  VI  an  Hand  der  Ab- 
bild. 1.?,  daß  die  einfache  Leonardschaltung  infolKe 
der  Remanenz  der  Anlaßmaschine  und  insbesondere 
bei  Verwendung  einer  Erregermaschinc  verbesse- 
rungsbedürftig ist. 

In  dieser  Beziehung  ist  also  das  System  sehr 
verbesserungsbedürftig  und  ich  nehme  an,  daß  die- 
ser Umstand  die  Entwicklung  dieses  sonst  vorzüg- 
lichen Systemcs  sehr  gehemmt  hat.  Es  wäre  sonst 


Abb.  15 


nicht  einzusehen,  weshalb  die  Russen  die  bei  den 
vielen  .Ausführungen  doch  reichlich  (ielegcnhcit 
hatten.  Erfahrungen  zu  sammeln,  immer  noch  Ver- 
suche mit  anderen  Konstruktionen  machen. 

Wie  bereits  unter  VI  ausgeführt,  ist  es  nicht 
umnöglich,  die  Erscheinung  der  Remanenz  erfols 
reich  zu  bekämpfen.  Man  kann  einerseits  beim 
Aufbau  der  Erreger-  und  Anlaßmaschine  geringe 
Remanenz  anstreben,  z.  B.  durch  Verwendung  la- 
mellierter    Eisenquerschnitte.    Andererseits  kann 
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man  mit  noch  gröfier«iti  Eriolg  mit  Milte  einer  Anti- 
remanenzwicklun;  den  EntmagnetisierunKsvorKanK 

in  der  >;c\vünschtcn  Weise  beeinflussen. 

Zusamnieiiiaiisung :  Mit  üen  vur^esdila^cnen 
Verbesserungen  erscheint  vdas  System  als  brauch- 
bar, und  CS  ist  anzunehmen,  daß  es  sich  in  der 
Praxis  iiuch  gebührende  Ueltung  verschaffen  wird. 


£ine  zweite  Ausführung  des  Systems  ist  auf 
dem  russischen  Kreuzer  „Diana"  eingebaut  worden. 

Ausjrciiihrt  wurde  die  Konstruktion  von  der 
üniun  tIcictnzitats-Ueseilschaft.  Berlin. 

Das  unter  I  bereits  Icurz  beschriebene  System 

sieht  für  den  Ruderantrioh  zwei  in  cntKCScnjtcsetz- 
ter  Richtung  umlaufende,  durch  ein  Uifiereiitialge- 


L 


2.  Die  Konstruktion  E  ß  b  e  r  .i;  e  r 

Diese  Konstruktion  interessiert  uns  <A\'\\] 
halb,  weil  sie  die  erste  und  einzige  ist.  Jk;  um  lionl 
eines  deutschen  Kricvjsschiffcs.  nänilicli  auf  S.  M.  S. 
..Aegir",  zur  Ausiiihrunic  j;ckonuncn  ist.  Sie  ist  in- 
dessen nach  eini.isa'r  Zeit  \vit.'Jcr  entfernt  und  durch 
einen  Danipfsteuerapparat  ersetzt  worden.  Dieser 
MiUerfolg  scheint  4as  Interesse  des  Reichsmarlnc- 
amtes  an  eleictrischen  StetiereinrichttinKen  im  all- 
.^cnieinen  stark  :ib!s''.'scli\v;iclit  zu  haben,  meiner 
Ansicht  nach  zu  Unrecht,  denn  wie  wir  sehen  wer- 
den, ist  gerade  die  ffir  den  Versuch  auserlesene 
Konstruktion  nicht  glttcklich  gewählt. 


triebe  verbundene,  tiektromotoren  vor.  Die  Ab- 
bild. 16  zeigt  die  Konstruktion,  die  im  übrigen 
so  einfach  ist,  daß  sich  eine  weitere  Beschreibung 

erübrigt. 

Die  beiden  Motoren  laufen  fortwährend,  also 
;;ii^h  dann,  w:\\n  das  Ruder  stillsteht,  die  beim 
Rudermanöver  erforderliche  Differenz  der  Winkel- 
seschwiudißkeitcn  der  beiden  Elektromotoren  wird 
durch  AenderuiiK  der  PirrcKun.;;  erreicht.  Abb.  17 
zeigt  das  sehr  einfache  Schaltschcnia  des  Systems. 
Bei  der  gezeichneten  Stellung  des  Ruderlenkers  U 
ist  der  KrreKunn  des  Motors  T  J.t  Widerstand  W' 
parallel  geschaltet,  das  Feld  des  Mutors  wird  in- 
folgedessen geschwächt,  dasjenige  des  Motors  II 
verstärkt. 

£ine  Kritik  des  Systems  nach  den  entwickel- 
ten QesichtsjMmkten  liefert  folgende  Schlüsse: 

In  bezuk'  auf  die  (iesichtspnnkte  I.  II,  IV  i:il't 
sich  gegen  das  System  nichts  einwenden.  Indem 
die  rotierenden  Massen  des  Motorenaggregates  zu 
Beginn  der  fahrt  einmal  beschleunigt  werden,  ist 
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ciKL'iitli.licn  Rh Jermaiiövcr  mir  iiotwen:!;^:. 
tilic  ActKleniiiiC  der  Wiiikclvjescluvii'JiKkeit  Jur  bt-i- 
dcn  Motortii  auiwärts.  bczw.  abwärts  vorzimeh- 
jiv'Ti.  f)ic  in  ^■'ra^^c  kMrnnicncIcn  HcSwhlclllli^^uIl^^s- 
;irl>citiii  .sind  also  sehr  viel  kleiner,  als  bei  einer 
AnordruiDK.  bei  der  der  Motor  lumi  k'udermaiiövcr 
ans  der  Rtiiic  hcs>.lileiini^(t  werden  imiü.  Die  Motu- 
ICH  niaclicii  ca.  JOI)  I  jurcii.  iiilii.,  wenn  jflcicii 

I  I 


u 


Abb.  17 

laseli  laufen.  Hie  iirtWJte  Tourenzahl  ^e:;n  \Vniii\- 
rieren  ist  5(Mt.  die  kleinste  i(KI,  so  daLl  die  iuaxiuiuk 
Tourendifferenz  M\  'l  ouren  min.  betra>ct. 

ad  III)  IM'jser  (iesichtspiinkt  wird  von  dem 
System  iiielit  beachtet.  Die  einncstclltcn  Winkel- 
ÄCSchw  indijckeiten  der  beiden  Motoren  sind  bein'ilie 
unabhänxi.t(  von  der  Beiast  um;,  so  daß  also  auch 
die  WitTkel«es.liwindiKkeit  der  Riiderdrehung  zlem- 
iieh  unabliän;>;i;;  vom  Rudcrwinkei  ist.  was  wir  als 
Nachteil  erkannt  haben,  üs  muß  allerdings  zugege- 
ben werden,  daß  prinzipiell  nichts  im  Wepe  steht, 
diese  Ahhan.viik^keit  in  ähnlicher  VVeisL-,  v.  i  unter 
Iii  ausführlich  daricciegt,  künstlich  dadurch  hcrbei- 
zufiHircn,  daB  man  durch  ffeeijdiete,  von  der  Ru- 
derpinne aus  k'esteuerte.  Re>teluii«sür«anc  die 
'l  ourendiiicrenz  der  beiden  Motoren,  je  nach  La^c 
des  Ruders,  beeinflußt. 

ad  V)  Rs  muß  nach  eitlem  RiiderUueanzeiiier 
Kcstcuerl  werJen,  und  su  zai^i  üai>  Beispiel,  daß 
auch  ohne  Stcllhemmunj;  ein  Betrieb  des  Steuers 
möglich 

ad  VU  VVic  bereits  bei  den  Erläuterungen  un- 
ter VI  ausjrefabrt.  erscheint  das  System  unter  die- 
sem flesichtspunkte  als  prakti»::h  iinbranchbar.  In 
tlrkeiintnis  des  L'mstandes.  dali  eine  ribsolutc 
Oleichheit  der  Winkek'cscliwindigkeit  der  beiden 
Motoren  unbedingt  erff)rdcrlich  ist  und  in  weiterer 
Erkenntnis  des  'Jmsrandes,  dal!  ohne  besondere 
Hilfsmittel  diese  (ileichheit  'liciiiais  crreicbt  wer- 
den kann,  orJüL-tcn  die  Krhaner  Ji  s  STc;!fr:ip;>ir  i- 
tes  besondere  Ive.icuÜereinrichtiiuitcii  an.  v.cLiie 
ein^^estellt.  aber  luch  nnclirei^niicrt  werden  mnl'ten. 
Abb.  IN  zcijit.  in  wc-lcher  Weise  dies  ■/oschah. 

Von  einer  elektrischen  Rudermascninc  nm.ssen 
wir  aber  verlanvcen.  dal!  sie  ;!rundsätzlich  frei  ist 
von  derartigen  Män^jelt).  Her  i^criii^jsti'  Toitr'-n- 
unterschied  verursacht  einen  Ausschlag  des  Ru- 
ders imd  damit  ein  unbeabsichtigtes  Manöver  des 
Schiffes,  was  die  unaii'^cncfimsten  Konsequenzen 
haben  kann.  W  ir  verwerfen  deshalb  grundsätziicli 
jede  Differenzlaianordnung  bei  Rudermaschinen. 


Auch  in  bezu;j  auf  das  (icwicht  müssen  wir  i:-, 
System  als  verfehlt  bezeichnen.  Der  Doppchiixor 
Ist  nämlich  infokc  der  Differenzialanordnun^r  un- 
■Jikkh  Ihilicr  hLiasiet  n!s  der  ciitfache  Motor.  iJci 
j'.:wcns  iaUhsatncr  iaiiittiJc  Moior  läuft  beim  Kiuler- 
legen  als  Dynamo  und  speist  ins  Net2  zurück.  iVr 
rascher  IrifcnJj  Motor  hat  sotnit  aus  detn  Nciz 
nicht  mir  die  aal  das  Rudcr>ccschirr  zu  übenr;i- 
K^ndc  Nutzarbeit  aufzunehmen,  sondern  auch  die 
von  dem  anderen  Motor  als  Dynamo  ins  Netz  zu- 
rOck.vrcspeiste  Ener.irie.  sowie  die  bei  dieser  Um- 
watvJlunji  unvermeidbaren  Verluste.  Dadurch  er- 
geben sich  ein  unwirtschaftlicher  Betrieb  und  große 
schwere  Maschinen. 

Beim  Rudcrlenen  mit  grciBter  (jeschwitidi.iki!t 
nahm  auf  S.  M.  S.  ..Ae.;:ir'"  Jcr  rasch  Ia;ifLiKli.  M(j- 
Ur  \üj  KW  auf,  wahrend  Kiciclizeitig  der  laiiü- 
sam  laufende  2A  KW  zurückspeiste. 

Diese  2,4  KW  entsprechen,  wenn  man  eiiuii 
(iesamtwirkim;cs>rrad  der  Umsetzung  von  0,6  an- 
nimmt, was  angesichts  des  Differentialgetriebes, 
das  einen  sehr  schlechten  Wirkungsgrad  hatte. 

2  4 

sicher  nicht  zu  gering  geschätzt  »t,      =  4  KW. 

Kiierjtieaufnahme  aus  dem  Netz.  Um  diesen  Ik- 
tr-i'<  ist  der  rascher  lauteude  Motor  höher  bcl;isij% 
als  wenn  er  direkt  die  Rudermaschine  betäiisicn 
würde.  f""s  ntulJ  also  nicht  nur  das  flcwicht  Ji:^ 
einen  Motors  als   Mehrgewicht   gegenüber  der 

'J- 


*  -» 
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Abb.  18 

EiiiriK»torenatK)rJiMirrj:  atv.rcsehen  werden,  sondern 
auch  das  Meiir^icwiclil  der  zusaiziiciien  Uelasbins 
von  -4  KW.,  denn  diese  erfordert  einen  gralkren 
uud  schwereren  .Motor. 

Die  .,Ac)jir".Stcuerniaschinc  war  infolsc  Jn^^- 
scs  Unistandes  auch  mehr  als  doppelt  so  schwer 
als  die  l'ampfnicl  rrnaschiiie  des  Scliwestcrscliiffcs 
..Mafien".  Der  motorische  Teil  des  Stcuerapi»ara- 
tes  einschließlich  Dampfrohrleitung,  bczw.  Kabel 
lind  Zubehör  wo:.^: 

am'  S.  M.  S.  ..i  iaKen  *  4016 

auf  S.M.S.  ,^egir"   9446  kg 
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In  dem  Ucwiuht  der  clektrisclicii  Kuduniius:lii- 
schinc  sind  dabei  enthalten: 
die  Motoren  mit  Oetricbc  und  Ürund- 

plattc  mit  i^b  ki 

•die  Kabd  usw.  mu   593  kfi 

das  Zubeliör  mit   227 

Du:  AiilaBlcitimn.  bc/.\v.  l<iidcr/.cij;tricitüi)j;  wüj^ 
:uif  S.  M.  S.  „HaKcn"    .....  15(>3 
auf  S.  M.S.  „Actfir"   118  ki:. 

Aiigcsichu  dieser  Zatileii  kann  iiiaa  ver- 
stelle», daD  das  ReicbsmartneamI  einen  recht  un- 

Xiiiisti«en  Eindruck  von  der  elektrischen  Steuer-jin- 
rielitiiii^r  erhalten  haben  ni'ij;.  In  bezini  anf  das 
(ifwieht  hätte  mau  aber  nicht  Icidit  eine  nuKtin- 
stijs'cre  Konstruktion  wäiilen  können,  ats  dieses 
System. 

Wie  bereits  in  der  Cinieitnnj?  dargeleift,  bin  ich 

.i;ar  nicht  der  AnsijJit.  iIiH  die  elektrische  RiiJer- 
niusdiinu  eine  üewichtsersparnis  gegenüber  dem 


l>ainptsteim:r  bringen  wird,  die  in  Kaui  zu  nehmen- 
den Mehrfrewichte  werden  aber  keinesfalls  bei 

richtiger  Anordnung  mehr  als  des  (lesanit- 

gewiciites  ausmachen,  und  nicht  1(K)  '/e,  wie  beim 
„Ac£lr**-Steuer. 

Auch  vDiii  (jesichtspunkte  der  Wirtschaftlich- 
keit aus  ist  das  System  zu  verwerten.  Die  beiden 
stSndtff  umlaufenden  Motoren  in  Verbindung  mit 
dem  Differentialgetriebe  haben  eine  außcrordcn»- 
licii  hohe  Leeriaufsarbcit.  Sie  betrug  auf  S.  M.  S. 
..Acgir"  ca.  7.2  KW.  zurückgerechnct  auf  die  Pri- 
rt!:irniaschiiie  ca.  8  KW  bei  'Hl  \\'irkiinc:<;,;rr;ui  der 
Prirniirmaschine.  Ficrücksicluigi  imn  uucli  lic  im 
Sünstij^en  Bclastungsverhältnisse  beim  jMatin  ric 
rcn  >;elbst.  so  konmit  man  zu  dem  Schlüsse,  daü 
der  ik-trieb  bei  diesem  System  liiichst  unwirt- 
schaftlich ist. 

Zusanmienfassung:  Das  System  ist  unbraueli- 
bar,  da  es  gegen  die  wichtigsten  (lesichtspunkte  in 
snindsätzlicher  Weise  verstöOt. 

tPortselzuQg  folgt) 


SCHIFFBAU 


Mitteilungen  au 

Allgemeine.s 
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Cnzland   .  .  .  . 

.  57 

34 

142 

12 

\'<.rciiii<tc  Staatu:! 

25 

13 

20 

5 

h'raiik reich  .    .  . 

.  21 

19 

48 

27 

Hcutschland    .  . 

.  22 

8 

61 

12 

II 

S4 

4 

Argentinien 

IVjs  S  c  Ii  i  i  f  h  .1  II  p  r  0  ü  r  a  m  in,  weicht  s  von  der 
Dcputlcrlcn-Kanirncr  kciuIiiiiIj:!  ist  und  dem  Stout  zur- 
zeit vorliegt,  soll  sich  über  mehrere  Jahre  verteilen  unU 
den  Bau  folfrender  Schiffe  verlanKen: 

0  T(>rp"'.1fi'M:it5;/.'rsti>rcr  von  650  t, 
21  Torpcdoiiiiiav  vim  4(M)  i, 

1  Mliietischiif  für  den  River  Plate, 
3  grolie  Linienschiffe 

□esamtkosten  (einschlfeBlich  Armierung  der  forts) 
22n  Mill.  M.  Kn«Iischc  Blätter  lieraten.  welchem  Lande 
der  Atiftrag  zufallen  wird,  und  kommen  zu  dem  lirK.b- 
t:'s,  daß  er  zwischen  England  und  Italien  geteilt  werden 
wird. 

Braflillen 

Das  Linienschiff  „M  i  ri  a  s  O  e  r  a  e  s"  ist  am 
10.  September  vrtm  Stapel  «claulcn.  Din  MascliMicn- 
aiilagc  und  die  l.'"-riii'ii.  ^-nil  m  ruifn  .  i  luijtnis'iu'ilJin 
vorgerüekieii  IJau/fiM  iisü.  I  ast  üci  uanze  (liirielpanzcr 
ist  angcbraclit.  Die  Anardnun»;  der  Muintinii.sUammcrn 
auf  diesem  Schiffe  isi  neu.  ük  Maschhien  stellen  weiter 
voneinander  als  sonst  fiblich.  Dazwischen  befindet  sich 
hl  ehiem  16'  breiten  Oanfce  der  Qeschofiraum. 

Dänemark 

An  Bord  des  dänischen  Kreuzers  »He  k  1  a"  e x  p I 
<1 1  c  r  t  e  bei  einem  PreisschieOen  aus  chier  alten  15  cm- 
Krnppscben  Kanone,  als  der  Unteroffizier  einen 


Kriegsmarinen 

Schufl  abgeben  wollte,  die  Kartusche  und  ritt  den  Lintcr- 
offhder  in  Stileke.  Die  ttbrieen  in  der  Mühe  befinJllcben 

Unteroffizierschiiler  wurden  \  fim  Luftdni.  V  nir  Hrdc 
•geschleudert.  Vier  von  i;i:icii  trhieltcn  Braiid  w  indeii  'm 
(icsiclit  und  am  Körper;  zwei  Mann  wurJcii  'Li^h:^.r  ver- 
wundet. Schuld  an  dem  Unglück  trifit  den  g«tötctcn 
Unternffiztcr.  der  es  vcrahsäumt  hatte,  vor  Abgabe  sei- 
nes Schusses  das  Rohr  «ehöriK  zu  reinigen.  Wahrschein- 
lich waren  einige  ^'utlken  vm  dem  letzten  Schult  in  dem 
Rrilir  K'eblieben  und  entzündeten  das  Pulver  der  !ieucn 
Ladung. 

Deutschland 
Die  Manuver  sind  ohne  ti  e  s  o  lul  c  r  c  U  ii - 
iülle  verlaufen  und  haben  vor  allem  keine  Men- 
schenopfer gefordert  Einige  Torpedoboote  haben  durih 

K  o  1 !  i  s  1  o  ti  e  II  BcscIiadiKunnen  erlitten,  so  die  T  o  r  - 
p  e  d  o  t)  I)  o  (e  .,  S  70"  und  „S  121".  Krsteres  kollidierte 
am  H.  September  in  der  HlhmiindunK  mit  dem  englischen 
Dampfer  ...lah'a".  Dem  Torpedoboot  ist  der  Bu,:  voil- 
standix  cinKedriickt  worden,  und  es  muttte  sofort  nach 
Kiel  ins  Dock  gehen.  Das  Torpedoboot  121"  kolli- 
dierte am  10.  September  mittags  avf  der  Reede  von 
Cuxhaven  mit  einem  ScIileppzuKC  d«r  Hamhurii  Amerika- 
Linie,  wodurch  der  Buu  des  Torpedobootes  giinzlich  um- 
gebogen wurde.  Inioliie  des  Anpralls  scherte  der  ne- 
schleppte  Leichter  aus  und  traf  das  Torpedoboot  an  der 
Steaerbnrdselte,  die  dadurch  über  der  Wasserlinie  in 
:^rr,tk'reiri  l'nifanKe  aufcerisscn  \Mirde.  Das  Torpedoboot 
;u;j.'  uiiicj  eigenem  Dampf  n.icii  Kiel. 


Das  bei  H  o  w  a  1  d  t  erbaute,  für  Wiihelnishavcu 
l>estimmte  zweite  Dock  für  Torpedoboote  rauBte  auf 
dem  Wege  von  Kiel  nach  Wtliielmshavjn  etwa  zwei 
Wochen  fn  Cuxhaven  lie^'on  bleiben,  weil  die  stUrinische 
WitterunK  einen  l'r.inspMrt  des  DockS  nicht  Zttlieü.  ISt 
jetzt  aber  gut  ani;v!-;Mniiiicii. 


Der  Sieg  der  Tirma  Blohm  &  Voll  in  der 
Konkurrenz  Ober  das  russische  Linienschiffsproickt  Riht 
den  »Hamb.  Nachr.'*  AnlaB  zv  folgender  Betrachtung: 
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Die  Zeik-ii  lietrcn  <;^!ini  vcrhiüfn^rtrnO:-::  weit  /urfick. 
wo  unsere  KroBt-'fi  Cr: vai«  critcii  ei  aebiiciic  IkuiaiiftrüKc 
vutn  Auslandv  i.ii;:eltcn.  Das  erklärt  sich  freilich  mit 
daraus,  daß  Staaten,  wie  Japan,  teilweise  J!ur  Purch- 
ftthrnnff  des  Orundsatzes  fiberseRangen  sind,  ihn  KriexS' 
schiffe  im  ciKenen  Lande  zu  bauen.  Ferner  licRt  es  auch 
an  der  wirtschaftlichen  und  politischen  VerhindiniK  mit 
der  daraus  resultierenden  Abliiins:i«keit  sokhcr  Staaten 
von  Ensiaiid,  daC  cnKÜsehc  W'crilen  iei/t  uuiaiiuriiJ 
altein  in  Anspruch  Kcnommcn  werden.  Ikr  ttaupt«ruiid 
wird  aber  dnrcii  die  Tatsacb«  gebildet,  dali  die  deutsche 
Marhieverwaltnmr  in  der  Zeit  von  1901  bis  1906  der 
technisch-militiirischen  Hntwickluns  zumal  im  Schlacht- 
schiffbau nicht  RechnunK  truK.  sondern  hintereinander 
zehn  Schlachtschiffe  und  eine  .Anzahl  Panzerkreuzer 
kleinen  Deplacements  auf  Stapel  legte,  die  im  Versleich 
XU  den  viel  (größeren  Bauten  anderer  Marinen  niclit  als 
vollwcrti«  «eltin  Isiirnien.  Dies  Vcrfa'hrcr;  hnt  t-iiK'n  nach- 
teiliRcn  Kinfluti  auf  die  Kriensschiffbauiiiüustrie  über- 
haupt ausgeübt.  Die  Werften  hatten  aus  rein  kauimiimii- 
sehen  Qriiiiden  kvinen  AniaC.  sich  auf  andere  Bauten 
einzurichten,  als  sie  von  der  deutschen  iVlurinevei^aU 
tuHK  verlangt  wurden.  Man  sieht  das  schon  aus  dem 
Bei.spicl.  daß  sie  beinahe  alle  nach  BinfnhrunK  der  neuen 
irroUen  Deplacements  in  Deutschland  ihre  Hellinge  ver- 
«röüern  oder  neue  herrichten  nuiBtcn.  Ks  entbehrt  niclit 
des  Interesses,  daü  in  einem  fachmiiiMiischcn  Aufsätze, 
der  sich  in  dem  amtlichen  Ffihrcr  für  die  deutsclie 
Schiffbati-Ansstellunff  t>efindet.  dieser  bedauerliche  Rftck- 
uanjc  auswärtiuer  Besteliunsen  auf  die  amtliche  ifcuS^he 
Haupolitik  zurückgeführt  wird:  „Sotanjce  DeuLscliland 
mit  seinen  eiRcncn  i.inienschiffsbauten  nicht  bahn- 
brechend vorKinSt  wie  seinerzeit  beim  Bau  der  „Sach- 
sens-Klasse, blieben  auch  entsprechende  AuftrSice  an- 
vkrer  Nationen  an  deutsche  Werften  aus.  und  es  wird 
auch  in  Zukunft  hierin  eine  ÄnderunK  erst  eintreten, 
wenn  die  deutsche  Marine  in  der  Kampfkraft  ihrer 
Linienschiffe  andere  Marinen  wieder  erreicht  Itaben 
wird.**  Dies  von  einer  sicher  sehr  unparteiischen  Seite 
Icnmmende  Urteil  verdient  auch  von  denen  ernste  Be- 
achtunK,  die  eine  minder  ^'ünstice  Beurteilung  unseres 
f-crtigen  Schlachtschiffbestandes  als  ungerecht  und  als 
unverantwortliche  ÜhertreibunK  erachteten.  An  der  Si>- 
lidität  d«r  BauausführunK  von  Schiffen  uerade  durch 
deutsche  Werften  hat  man  im  Auslande  niemals  gezwei- 
felt, aber  der  Qedanlce  lag  nahe  genng,  die  Rrgehnissc 
der  annlichen  Schiffbaupolitik  als  Maßstrnl^  ai::li  f'ir 
die  L'CistunsrstahiKkcit  der  Privatindustric  zu  nvhnicn, 
i'ihI  Sil  s  i:j  {,^  r  letzteren  im  Laufe  der  Jahre  viele  gute 
.Auftraßc  cnt«anecn. 

Qlcicliwolil  ist  der  Sien  der  deutschen  Pirnia,  absje- 
sehen  von  dem  ideellen  Wert,  unserer  «anzen  Schiffbau- 
in.dustrie  voraussichtlich  fiir  die  Zukunft  sehr  nützlich. 
Es  tst  nicht  üir  erster  Sieg:  denn  bereits  im  vergange- 
nen Jahre,  als  das  deutsche  Reichsniarineanit  die  P'.lne 
iiir  einen  iirolkn  Kreuzer  im  freien  Wettbewerb  aus- 
s.'iri  Ih;i  1  clL  ^celann  es  In  l  1'i.nfalls.  den  lösten  Ent- 
wurf licrzustellcn,  und  der  zweitbeste  «elan«.  soweit 
wir  uns  crinncrti.  auch  einer  deutschen  Privatwerit.  Es 
war  das  erste  Mal,  dalt  die  Marincverwaltung  mit  gro- 
ßen Schiffen  diesen  Wei;  der  Ausschreibung  beschritt, 
wahrend  sif  sich  bisher  dabei  auf  Tfirpedofahrzeugc 
beschrankt  hatte.  Hoffentlich  wird  das  X'crtalircii  in 
Zukunft  auch  auf  Schlachtschiffe  ausjtedennt.  Wir  zwei- 
feln zwar  keineswegs  daran,  daii  das  Konstruktions- 
deparfement  des  Reichsmarineamts  sich  aus  auBer- 
ordentlich  tiichüReu  Seeoffizieren  urtd  TeolmikiTn  ;'u- 
sanniiensetzt.  Den  Beu  ds  dafür  tiat  .schmi  die  .,Braun- 
schweig*  -  und  ,J>eutschiand''-Klasse  geliefert,  aus  denen 


bei  Hircni  kleinen  Deplacement  die  Konstrukteur«  s-i 
«;iites  Kcmacht  haben,  w  ie  sich  eben  machen  ließ,  ml 
d:c  neuen  sroßen  Schiffe,  über  deren  Kinzc  ln  uM  n«c'. 
nichts  bekaimt  ist,  werde»  vuraussichtlicli  auf  dct  tloiie 
der  Zeit  stellen. 

Etijrtand 

Das  nach  dem  Stapi  Kaiii  %on  „St.  Vmcenf  in  Ports- 
mouth  zu  beginnende  Linienschiff  erhält 
Turbinenantrieb,  also  keine  VcrbrennnnKSRiolo- 
ren.  Das  Deplacement  soll  21  000  t  belraßen  oder  niclir. 
Allseniein  ans;cnummcn.  aber  amtlich  niriccitds  zuki.- 
esben,  wird  die  ArmlcruriK;  n-it  34  cm-Kanonen. 


Auch  „1  n  V  ii  n  c  i  b  1  <.  ',  das  Schwesterschiif  des 
.Jndomitable",  bat  die  Probefahrt  begonnen.  Der 
Panzerkreuzer  wurde  in  E!«wik  erbaut 

Auf  eine  .AnfraRc  im  l*arlament  wurden  i  ilucnJ-. 
Preise  für  die  verkanften  Schiffe  anKc^elKii: 
Name 


Albacore  . 
Active  .  . 
Xmpliion  , 
Belvidera  . 
Betinna 
Brisk  .  . 
Boscawcn  I 
Cnledonia  . 
C<»ckalrice 
Curicw 
Danae  .  , 
Drakc  .  . 
Durham  . 
Hnierald  . 
h'orniidible 
Üreyhound 
Hyaena 
In  in  Duke  . 
.lackal  .  , 
Katoomba  . 
Leda  .  . 
Melampus  . 
Mercury 
Mildura  .  . 
Nircissus  . 
Nimble  .  . 
Pallas  .  , 
I^'lades  . 
Pearl  .  . 
Peacock  . 
I'lieasant  . 
Pigeon  .  . 
Pitt  .  .  . 
Phoebe 
Redpole  .  , 
I^inRarooni : 
.'^alaniaiKlcr 
St.  Vinucn. 
Superb  .  . 
Tartar  .  . 
Tuuransi  . 
liridine  .  . 
Widueim  . 
Wj-e    .  . 

Man  siel 


ErlSs 

Baujahr 

Neupreis 

£ 

f 

1  4.S0 

im 

^2  7s.? 

7  Mi 

1871 

1.12  III» 

1 1  .srui 

1885 

202  11.? 

18(111 

1810 

72m 

1891 

9124j 

6.>(Mi 

18S7 

sfi  ;•».! 

,S  NIKI 

IKfid 

IWOlt.? 

IMil 

s=  241 

3KIHi 

1881 

50216 

362S 

1886 

573« 

3600 

1867 

71)296 

1  4no 

1875 

22991 

4  .^2r> 

IM.S 

.14  \W 

5  4ll(» 

1.S77 

1(17  424 

4.^1  Hl 

1H2.S 

f.4  ,142 

2  (NNI 

IHM 

45117 

850 

1874 

10970 

LS  i(tn 

1871 

2118763 

t84.«i 

2S  2fö 

S  .Si  Ml 

I.S9I 

116W.1 

2  IIH) 

182K 

30356 

IfiSf) 

1820 

32109 

1  .^7.=; 

lS2fi 

27  (.7.1 

7  2IM) 

1S9I 

11.S974 

15000 

1S.S7 

26.S  M-< 

I22S 

IHOO 

21 2W 

6200 

1891 

137758 

5900 

I88S 

82  071 

6(m 

1892 

146I<»1 

S  l.'.S 

ISM 

40  7S4 

29iNl 

18S8 

.18  56,1 

.sott 

1889 

1 1  'iJ  1 

4  025 

1816 

98,W 

1892 

1J8249 

A2r, 

iss« 

40  WO 

.s.snn 

1S9I 

I2S  7.1S 

.1  201) 

isgf 

.S4  117 

535» 

1815 

I10S49 

19000 

1876 

531846 

S  4S(> 

1887 

H4  437 

^  rill) 

!H91 

12S  727 

1  5>v\ 

I8H4 

iniKN) 

3  325 

1800 

39^ 

2800 

1873 

215m. 

die  l'roisc  schwanken  etwa  zwischen  '■''* 


bis       d«»  iNcupreises. 
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VDn  üt;i!  Besuch  des  Mr.  Lloyd  OeorKe  hatten  einige 
ilie  KrziclutiK  L-incr  K  i  n  s  c  h  r  ii  n  k  u  n  n  des  Deut- 
schen Flotten  Kesetzes  erhofft.  Nach  verschie- 
denen enelischen  Veröffentlicbunsen  sei  in  der  BeztehnnR 

ii  clits  crreiclit,  und  es  hlicln:  daher  für  Frifflnnri  nichts 
weifer  übri«.  als  nun  die  finanzielle  Belahiun«  au:  s;tU 
zu  nehmen,  eine  doppelt  so  s:  r  o  ü  e  Flotte  zu 
bauen.  Von  Deutschland  würden  in  den  nächsten  vier 
Jahren  in  Bau  jjeiieben:  8  ..Drcadnounhts**,  4  Jndnmi' 
tables".  8  kleine  Kreuzer.  48  Tnrpedtihoote  und  eine 
KruUc  Zahl  Untersecbuuic.  Enslaud  müsse  also  die  dop- 
pelte Zahl  tiaben.  

In  hjt;jland  will  man  sehr  eutc  KrKebnissc  mit 
Drachen  gemacht  haben.  Das  Linienschiff  „Revenue" 
und  zwei  Zerstörer  haben  mittels  eines  dreifachen 
Kastendrachens  einen  Mann  bis  2(NJü'  hoch  K<bracht. 
Derselbe  ist  in  ständiger  telephonischer  Verbindnng  mit 
dem  Schiffe  gewesen  und  bat  vorzflsliche  Beobachtun» 
gen  "lachen  können. 

Die  erste  l'rol)€iahrt  des  „Defcncc"  mit 
'ii  Kraft  ist  Kut  verlaufen.  Hs  wurden  H'L-  kn  i.rzielt. 
.Nach  Beendisung  der  Fahrt  wurde  die  eleictrische  An- 
läse erprobt.  Hierbei  soll  die  Anlage  so  beschädigt  Min, 

dal!  kau  tu  lu  .c'i  KcnüKcnd  Strom  für  die  Notbeleuchtung 
vorhaiiJcn  ^^cwescn  ist.  CitKe  210  Kihtwatt-Maschine 
iriuß  erneuert  werden.  Die  weiteren  Probefaht  ttn  li:il>en 
Jadurcli  auch  eine  VerzöKcruni;  erlitten  und  konnten  erst 
am  9.  September  wieder  aui«cn'>mmen  werden.  Das 
Scliiff  i-st  im  Februar  l<X>5  auf  Stapel  gelegt,  hat  aiso 
aulkror  deutlich  lange  Bauzeit  gehabt. 


Le  Yacht  »ibt  fuiiiende  .Angaben  über  das  neue 
Linienschiff  und  den  neuen  Panzerkreuzer 
dieses  Jahres  an: 

Linienschiff  Panzeilcr. 
21  IHM»  18000 
22  28 
12  -  cm 
20 -10.2  cm 
Sept.  im  Ende  1908 
Sept.  1910  Eirde  1910. 


DepIa^L'iticnt  t 
Qcschwindiskcit  kn 
Armierung 

Inbaugabe 
Fertigstellung 


Der  T  o  r  p  e  d  o  b  o  o  t  s  z  e  r  s  t  ö  r  e  r  ,.A  m  a  z  o  n" 
ilcr  ..TribaT'-Klassc  ist  am  2^.  Juni  in  Southampton  a  b- 
1,'claufcn.  Sin  ähnliches  Schiff,  der  „S  a  r  a  c  c  n", 
wird  bei  White  fertiKKi.-stellt.  Die  HauptauKalKn  beider 


sind: 


Länge  . 
Deplacement 
(Icschwindigkeit 
Armierung: 


kn 


.^^mazon" 
85,34  m 
888  i 
33 

2-lOcraSK. 


„Saracctt" 
82,50  m 
893  t 

2 '  10  cm  SK. 


2Torp.4{ohre  2  Torp.-Rohre. 


Hufeisen  fSrmige.   fortnehmbare  Schilde 

werden  auf  dem  ..I  n  f  I  e  x  iblc"  anfEestcllt.  um  die  Be- 
satzung der  vorderen  4  "-S.K^i  welche  auf  den  .?n..s  em- 
Kan.  aufgestellt  sind,  vor  dem  Druck  der  PulvcrKase  der 
Miji  cni-Breitseit'OeschUtze  zu  schützen.  Diese  Schilde 
sind  7'  tief  und  vergrdlkrn  so  die  Scheibenflache  des 
Schilfes  bedeutend.  

In  Tlie  Nav.  a.  Mil.  Ree.  Wird  der  Vorschlag  ge- 
macht, ein  besonderes  A  ni  t  znr  Vornahme  von  V c  r- 
s  u  c  h  c  n  i  m  S  c  Ii  i  i  f  s  m  a  s  c  h  i  n  e  n  b  a  u  w  e  s  e  n 
einzurichten  (Laboratorium),  wie  es  schon  in  den  Ver- 
einigten Staaten  Nordamerikas  vorhanden  wiire.  Die 
große  Zahl  der  Neuerungen  (Turbinen.  Fuukentele- 
grapihie,  Kondensatoren,  Expiosioitsmotore,  Propeller) 
verlangten  solch  ein  Amt  dringend. 


Frankreich 

Anf  „Sttffren"  ist  eine  Schraubenwell« 

kurz  hinter  dem  Wellenaustritt  n  b  "i  r c  h  t  n  ui  J 
inrt^cfallen.  Im  ersten  Au^enbli^k  ^iauluv  :nan.  das 
Schiff  sei  auiKelauien,  da  man  einen  leichten  Stoß  ver- 
spürt und  das  Schiff  geringe  Schlagseite  erhalten  itatte. 
Aehnliches  ist  vor  nicht  alixulanger  Zeit  auf  „Marseil- 
laise", „Dupleix".  ..Mniitca'm"  und  Torpedobooten  vor- 
gekommen. —  t:s  .s^;ici;u  cui  üi  uudsätzlicher  Fehler  vor- 
zulicKen,  denn  in  andercJi  KricKsmarinen  hört  man  nicht 
mehr  von  solchen  Havarien,  welche  freilich  vor  Jahren, 
ebenso  wie  Jetzt  noch  in  der  Handelsmarine,  ziemlich 
liaufiK  waren.  —  Die  auf  „SuHrcn"  verlor«!  gegangene 
Scliraul)e  ist  wiedergefunden.  Die  Schraubenwelle  SoU 
vorläufig  durch  die  der  n(6na"  ersetzt  werden. 


Die  Int.  Revue  d.  Jics.  Armee  u.  Flotten  berichtet 
Uber  das  Marinebndget:  Lieber  die  im  Jahre  19Ü9  auf 
Stapel  zu  lesende«  Neubauten  enfliSIt  der  Voran- 
sehl a«  keine  niiliercn  Ansahen.  Nur  die  wichtige  Mit- 
teilung ist  darin  zu  finden,  daß  jedenfalls  kein  neues 
Schlachtschiff  in  Angriff  stenommen  wird.  Das  sei  aus 
Hnanziellen  Racksichten  nicht  vor  1910,  dem  vorge- 
schriebenen Termin  der  Fertigstellung  der  beiden 
Schlachtschiffe  „Dantnii"  iirul  ..Mimbeau",  zu  erwarten. 
M.  Thom.son  habe  urspriniKltcii  zwei  Linienschiffe  von  ic 
21  (MH)  t  verlaniren  wollen,  dem  habe  sich  jedoch  der 
Finanzminister  widersetzt,  ts  sei  unter  diesen  Umstän- 
den auch  fraglich,  ob  der  Marineminister  &a  von  ihm 
P  liLVtierte  FIottenResetz  demnächst  werde  zur  Vor- 
la.ic'  brinjtcn  können. 

I>lt  niiiistcriellc  Voranschlag  für  d:.-  Marine  be- 
iKhäftigt  sich  am  Schluß  mit  dem  Umbau  der  Arse- 
nale. Der  Minister  erklärt,  daß  die  diesbcziiKlichen  Ar- 
K-iten  namentlich  bei  den  Arsenalen  im  Mutterlande  bis- 
her nicht  in  newünschter  Weise  fortgeschritten  seien, 
weil  die  dafür  seit  1901  verwendeten  Mittel  nicht  aus- 
gereicht haben.  Von  der  ricsamtsunmie  v  >m  17«  Millio- 
nen, die  vor  acht  Jalinn  iiir  die  Zwecke  licw  il  i^t  wur- 
den. Würden  bis  zum  L  Januar  1909  erst  129  Millionen 
verausgabt  sein.  Er  werde  deshnlb  einen  neuen  Plan 
ausarbeiten,  der  auch  l'!'  ivitw  cndiuen  AnlaKcn  für 
drahtlose  TcIcKraphie  und  da  Kiiiriclitunit  eigener  Un- 
terseebontsstationcn  vorsehen  werde. 


An  Torpedobootszerstarern  werden  7  ge- 
fordert von  voraussichtl'c'i  (Un<;:lbcn  KonStrUktirmsbc- 
JiiiKunRen  wie  die  vorjäiiri«eii,  d.  Ii. 

Oeschwindisrkclt  31  kn 

Armierung  2  -  in  cm-S.K. 

4  -  6,5  cm 
3  Torpedorohre 
Deplacement  <?twa  ßW)  t. 

An  U  n  f  c  r  sc  e  b  <i  o  t  e  n  werden  'i  T  iiiLlib;>ofL  V'cr- 
laiiKt  von  etwa  40U  t  Depl.  und  I3,.s  kn  ücschwindiKkeit. 

Von  i'iirderUagen  für  Torpedoboote  wird  abticschcn. 
I  i  dieselben  wegen  ihres  kleinen  Aktionsradius  bei  der 
icescnwärtigen  politischen  Konstellation  wertlos  seien. 


Auf  dem  „C  I  a  y  m  (»  r  c"  -Typ  werden  Arbeiten 
zur  Verringerung  der  Topgewichte  vorge- 
Mr)!nnicn.  Zur  Probe  werden  die  Arbeiten  erst  auf 
..Obusier"  von  der  Brester  Werft  aiis«efnhrt.  Die  Brücke 
wird  bis  auf  die  oberhat!'  J.:  Küche  ßelexene  Plattform 
verkleinert.  Der  Steifcrapparat  wird  auf  das  Deck  hiii- 
initergesetzt.  Di  r  K'.  immandoturm  wird  f(»rt«enomnien 
und  durch  einen  beweglichen  Schutz  ersetzt.  Auch  wer- 
den die  Kompasse  versetzt. 
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uHrnest  Riinan"  erreichte  aui  ilcr  24stQn(liKcn 
Dauerfahrt  fnlKende  ErRebnlsse: 

( icscliw  ind^Rkcit  21,?  kn 

i.  PS.  2i.Viil 
Kohlcnvcrliraucli  p.  qiii  RdSlil.  u.  Stil.  (ö,4 
Kohleiiverbraucta  p.  Std.  u.  i.         660  u.  692  g 


Die  Zerstörer  „Chasseur*',  «Cavalier'\  „l  atilassln" 
uiul  .,Kaiii$.sairi-"  crlialtCH  ParsuttS-Tu  rbiiteil. 
„Viiltiifciir"  bekoiiuut  R  a t e a M - Tlirbineii  und  Kolben- 
niascliiiit'i).  „Tirailleur**  BreKueUTurbinen  und  Kolbeii- 

niaschinen. 


Die  B  c  s  c  h  i  c  ß  u  n  «  c  ii  der  ,.l  C-  n  u"  Iktlifii  noch 
n  clit  statl>;c'fuiulcn.  Zur/.uit  schw vl)cti  nnch  „VcrliiittU- 
lim«ctr'  ii!)cr  ilii;  Hcrrichtung  des  Scliifft's  '/.a  diesen 
Versuchen  und  Uber  die  zu  versuchenden  Oeschus&e. 


Der  „Tempöte"  Ist  beschossen.  D[e  Gra- 
naten ha'Kri  Ulf  15. 1'.  mtt  'liretn  Kilil><;r  cntsprcchcndeit 
Liiclicrii  ii.c  AyLii^iukiut  ^lalt  ilurcliscli!ai:cM.  Aui  U.U. 
Sind  vfrschicdctic  von  dcti  bxplnsiniK'ti  der  (iranatcn 
herrührende  Keualtige  Lücher.  Der  Fanzcr  ist  zwar 
betroffen,  aber  nicht  durchschlaKeii. 

Die  Kttstenforts  haben  aui  .,A  J  iii  i  r  a  1  l>  u  p  c  r  r  c" 
geschossen,  der  in  flachem  Wa.ssi:r  auf  Qrund  xinK. 
ist  wieder  k't'tiolteii.   Ucber  die  SchieBcrKehnisse  ist 
nichts  bekannt  iiccw  ordeii. 

L  n  r  i  e  n  t  und  R  u  c  h  c  i  o  r  t  scheinen  als  R  c  i  c  h  s- 
IcricKshäfcn  I.  Kl.  erhalten  bleiben  zu  snllcn. 
Hini',;c  Zeitscbriiten  sa<eii  hier/u:  Trotzdeiti  sich  Miitt- 
ncr  wie  Clnuniet  darum  hetiiiiheii,  alle  wertlosen  Aus- 
Raben  dem  Staat  7.u  rrspircii,  scheint  doch  das  lokale 
liHcrcssG  über  das  Wohl  des  Staates  «esteiU  zu  werden. 
K.t  hatte  eine  Zahl  Stelten  von  StabsoRiäcren  in  Fort» 
fall  kommen  müssen! 


In  der  SHzunu  d4:s  französlseh'^n  Ministerrates  am 

').  Scptciiiher  erklärte  der  Marineiriinister  Tli  itiisidi  in 
btrZUkf  auf  die  in  der  Marine  voruekiinitncnen  Ue- 
sc  h  Q  t  z  u  II  i  ii  II  c.  daß  dr^r  Artillericdienst  si.'li  schon 
Uinjter  mit  dem  i>tudium  der  Kratt?  bcscbäitiKC,  wie 
snichen  UnfSIten  durch  Aendernniiren  des  Rohrverschlus- 
ses  und  Ii'k  l'tilvcrs  in  Zii'-rnrnt  v  »riiebeunt  w;rdcn 
könne.  An  t Jcseliiitzen  ikuls»i.u  MmL'lls  seien  tiercils 
Aenderua;ccn  VDricenoinnieii.  Bei  den  Schi.'Ltiilnin>ceii  des 
Mittelmecrgeschwadcrs  seien  in  diesem  Jahre  schätzens- 
werte Portschritte  zu  verzeichnen  und  die  Treffer- 
pr:»zente  seien  wesentlich  «estifticn.  Die  bei  Schießver- 
suchen aui  das  alte  Panzerscliih  „AJmiral  Dupcrre"  ab» 
:^e«elieiien  Scinisse  liiitten  eine  inillLiii-JLiUüclie  Lcl- 
stunKätahiifkeit  der  Granate  Mtrdcll  T  erwiesen. 


An  Burd  der  ncnen  iran/iM-dicn  Kreuzer  ..Pa  ( r  i  e" 
und  ...1  u  s  t  i  c  e"  creiniietcn  sich  während  des  Wctt- 
schieüens  ernste  Unfall  c.  An  einem  30.5  cni-(leschütz 
wurde  der  Verschluit  beim  Rücklauf  so  lestKeklcmmt. 
daB  das  Oeschütz  weder  ueladen  noch  entladen  werden 
kannte.  Ks  Wii'b  nichts  anderes  iihriv.  als  das  Scliifi  in 
den  Hifeii  zuriick/ubriiik'cn.  Mau  schiebt  die  Schuid 
aui  das  bekannte  B-Pulvcr.  Bei  einem  Qescliiitz  an 
Bord  der  «Justice"  schlugen  Mammen  aus  dem  Ver- 
svhltifi  beim  Abstehen  eines  Schusses. 


In  der  Nähe  von  Cherbourg  wurde  das  iranztisischc 
Unterseeboot  X  während  einer  Probefahrt  v»>ii 
niitilerer  <ieseh\v inditfkeit  durch  den  Brucii  einer  \Vg  . 
zum  Stillstaad  Kcbracht;  dank  dem  l'unkiioiiicreji  ü<.<> 
Denzotrootors  konnte  das  Schiff  den  tlafcn  erreichen. 

Italien 

Die  Kahrt  d -r  4  U  ii  t  e  r  s  c  c  b  d  d  t  e  ..(i '.  .i  uco", 
Narvaio",  nöqualo"  und  «Otaria"  van  Venedi;; 
nach  Spezia  von  IdOU  Sm.  ist  snt  verlaufen. 

Japan 

Das  bei  Vickers  in  Bau  befindliche  Transport- 

s  c  Ii  i  f  t  f  ii  r  Unterseeboote  w  ird  die  Uebernabmc 
der  Boote  auf  folgende  Weise  bewcrkstelHiTcn:  Djs 
'I  i  anspnrtschiff  w  ird  in  ein  Hock  kiebracht  und  J  rt  ;t- 
senkt  werden,  dann  will  man  die  Unterseeh  i  ac  «Jar- 
Uber  brineen  und  das  Wasser  ablassen,  so  daß  die  Boote 
sich  von  selbst  an  den  i&t  sie  bestimmten  Piutz  kKcn. 
Dann  werden  die  Unterseeboote  nach  Japan  Kebrachi 
werden. 

Ocftterreicti-UiiKant 

Der  S  t  a  p  e  1 1  a  H  f  des  Um\  t-Schlachtsäinc> 
„H  r  z  Ii  e  r  z  n  T  r  a  n  z  c  r  d  s  u  a  ii  d"  findet  am 
3n.  September  auf  der  Werft  San  .Marco  am  StabiliiiicnrM 
Teenico  in  Triest  statt.  Uer  Stapellaui  hätte  am  4.  Ukii»- 
ber,  am  Naniensfest  d?s  Kaisers,  stattfbiden  sollen,  doch 
sind  am  Ml  S^^ptcmber  die  FUitvcrhältnisse  KrnislitCT, 
wesiialli  dieser  Ta«  k'cwählt  wurde.  Zu  dieser  Feier 
w  ird  aut^er  dem  hrzlu  i /n.;  rhrimf  ilsicr  und  seiner  (ii- 
mahiin  das  gesamte  österreichische  üeschwader  lu 
Triest  eintreifen. 

Rußland 

lieber  die  Konkurrenz  der  LinieuschiHs- 
proiekte  wird  noch  folgendes  bekannt: 

Die  Pirma  Blnhm  &  VoB  hat  sich  den  Birschewija 

Witdmnosti  /.ifMl.;^.  i  n  den  h'all  der  Amiahme  iiucr 
Bauprojekte  I  .^<MnH«t  Kubet  liiitschädinunK  für  die  aui- 
(tewendete  Mühe  ausbcduii^eii.  Für  diese  Summe  ver- 
pflichtet sich  die  Pirma,  den  Bau  der  Panzerschiffe 
beanfsIchtiRen  und  verspricht.  Ihn  Innerhalb  drci- 
vinli  i"''  .lihrcn  zu  \  i'lcnden.  Pic  erste  Sitzuni:  il>.r 
russischen  Kinanzkniiiiiusiscin  hat  noch  zu  kernen  Ik- 
Schlüssen  :.;cfiihrt.  In  der  zweiten  Kommissi;)nssiizii:u 
wird  der  Kostenanschlag  im  Detail  durchgexanücn  unJ 
auch  die  Praire  der  Cntschüdiminit  der  Pirma,  deren  Pru' 
jekt  der  Adntii  ilitaf;!- it  .riil^'cheißen  hat.  erörtert. 

Ferner  scliicitu  J.c  1'i.ltrsburicer  Zciluii«:  Pie  Ent- 
scblieUun;;  der  vere:ni«;tcn  technischen  Koniitces 
schwankte  bis  /um  letzten  .Augenblick  zwischen  J.'i' 
deutschen  und  dem  italienischen  lintwurf.  Am  V.ndc 
siebte  indessen  die  Prw.'isunK.  daB  die  italienische  Vf*- 
p.')sitioii,  deren  Kiihiihcit  und  reiche  Phantasie  die  Zu* 
kunftsmusiker  unter  unseren  Preisrichtern  sehr  3[!:"'s'. 
schlicülich  doch  allzu  sehr  sich  aui  «ewaKte  Spekulati  'n 
und  schrankenlDse  tflnbildungskraft  gründete.  Im  '.^^n- 
zen  hat  die  Kommission  sich  Uber  zwölf  ifntwürie  jtc- 
fiußert.  Die  Klassifizlerunir,  die  die  Jury  vornahm,  i.'e- 
staltete  sich  wie  folgt :  1.  Bluhm  &  VolJ-Hambnr,:.  2. 
Cuniberti.  .1  Dalni  Wostok  (Schifiskonstriiktcur  der 
riissiclien  Marine).  4.  Russische  Admiralitiit.  5.  Na- 
deshny.  6.  Putilow-W  crke  (verbunden  mit  Cammcli, 
Laird  &  Co.  BlrkenheadK  7.  Porges  «t  chanNers  Medi- 
tcrrannees.  S.  Nik:j!alewski.  9.  Baltische  Werften  (vef- 
tumdcn  mit  Joim  Br  twti.  Clydcbank),  K».  Vickers,  SoMs 
&  Maxim.  II.  Newyork  ShipbniMinE  Co.  12.  Pairfield. 
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Nach  (11:;  liestittitniinxcii  des  Wettbewerbes  hat  üic  prä- 
miierte Hamburger  Firma  zwar  den  Anspruch  aui  die 
Prüinie.  aber  da  d!«  Ausiilhruntc  durch  russische  Arbei- 
ter, mit  russischem  Material  aui  russicfieii  Werften  \(>r- 
iicselicti  ist,  wird  sicli  bis  zur  Kielleijunjj  wfihl  noch 
manche  ^chwieriRkcit  erv:ehcn.  falls  nicht  noch  in  letz- 
ter Stunde  die  Marineieituns  am  Newakai  sich  dazu 
hestimtnen  lIlBt.  ausländische  Arbeit  zuzulassen.  Frei- 
lich hat  mit  Küeksicht  aui  jcnv  Bestimmung:  eine  Reihe 
ausländischer  Schifibau'v* eriten  eine  An  von  Union  mit 
russischen  Werften  vol|y.o)jcn.  Aus  Ivr  i)l)en  anReiühr- 
ten  Liste  ist  dies  iür  Cammel,  LairU  &  Co.  (Futilow) 
und  John  Brown  (Baltische  Werften)  schon  ersichtlich, 
i^ic  Firma  Vickers.  Sans  &  Maxiin,  die  bezünliche  Un- 
terhandlungen mit  der  russischen  (iesellschait  Kolomna 
führte.  !ki[  sied  schlieülich  mit  den  Usincs  Mctalliques 
in  St.  I^'tersburii  zusammeuicctan  und  hofft  nicht  bloß  fiir 
die  neu'j  schwinimcnde  Secrüstunn,  sondern  vornehm- 
lich auch  ftir  Qeschatze  Regieruiusauftröxe  zu  Kewin- 
nen.  Die  neue  Genteinscbaft  hat  dem  russischen  Kriess- 
ministerium  einen  Mntwurt  fiir  einen  Torpedoboot- 
zerstörer mit  35  kii  (icscItm  indi^keit  vorKelott. 
Daneben  scheint  für  die  36  kn-lt.str  \  er  von  Swift-Typ 
sehr  viel  Interesse  in  den  tnattKet>eaUen  Kreise»  vor- 
handen. Allem  Anschein  nach  wird  man  für  die  kleine- 
ren Bauten,  die  man  zunächst  hcabsichtint.  wcniu'^tc  is 
iiir  die  Maschinenteile,  die  nationaiistische  Forüciüiiii 
Jlt  „nur  russischen  Arbeil"  fallen  lassen;  denn  Turbinen 
z.  ti.  iiat  bisher  noch  Icein^  russiche  Werkstatt  erzeugt 
and  man  wird  wohl  oder  fibel  wenigstens  die  Modelle 
auSerm  Hanse  anferticen  Inssen  müssen. 

Schweden 

All  Bord  des  schwedischen  I' a  n /.  c  r  s  c  h  i  f  f  e  s 
...I I)  h  n  P.  r  i  c  s  o  n"  wurden  iniolsc  der  vor/eitiKen  Knt- 
ziinduMtf  einer  in  ein  Ocschüt/.rohr  eingeführten  Pulver» 
iadune  ein  Mann  getötet  und  zwei  verletzt 

Vereinigte  Staaten 

Ein  interessanter  Stapcliauf  fand  anf  der  Nor- 
folk Werft  mit  dem  Seeschlepper  „Patuxent" 

statt.  Ha  die  Werft  keine  eigentliche  Bauhelün^  besitzt, 
erhautc  ni.Tri  den  Schlepper,  der  753  t  Depl.  besitzt.  länKS 
d;r  Kaimauer.  Dann  baute  man  6  .Ahlautbahnen  fiir 
einen  Querablaui  unter.  Da  die  Kaimauer  5'  über  dem 
Wasserspiegel  liegt,  galt  es  zn  verhindern,  daß  der 
Schlepper  nach  dem  Verlassen  des  .Ablaufs  und  beim 
Herunterfallen  mit  der  dem  Lande  zueekchrtcn  Seite 
an  die  Kaimauer  schlug  und  sich  dort  :k sclia Ji:.;tc.  Man 
ijcU  zu  diesem  Zwck  die  6  Ablauil)ahnen  etwas  über  die 
Kaimauer  hervorstehen.  Als  dann  der  Kiel  ßber  die 
Kante  der  Kaimauer  hlnausgeKlitten  war,  drückte  das 
Schiff  anf  die  vorstehenden  Enden  der  Bahn,  kippte  diese 
l)  )ch.  so  d  if;  s;  mit  dem  Schiff  in  das  Wasser  kamen 
und  fiir  das  >cii;ff  zu  gleicher  Zeit  6  i-'endcr  bildete. 
..I'atuxent"  ist  146'  lang  und  hat  1160  PS.  und  13  kn 
üeschwiitdigkeit. 

Zur  w  L'itcrcir  1  n  i  o  r  m  1 1  i  o  n  iilter  die  Pars  o  n  s- 
uiid  Curtis  - Turbinen  solkn  wSatem"  und 
..ehester**  eine  gemeinsame  Fahrt  von  Portsmoutb  nach 
den  Azoren  machen. 


Uebcr  die  Probefahrten  von  .,B  i  r  m  i  n  k  - 
harn",  ..ehester"  und  „Salem"  bringt  KuKiiiee- 
riuK  v<»m  4.  0.  nähere  Angaben,  die  w  ir  in  nacfistehen- 
tiiT  Tabelle  wiedergeben.  Die  Bremspierde  des 
NCheslner^  konnten  leider  nicht  gemessen  werde»,  da  die 


.Mcüapparate  jedesmal  nicht  funktionierten,  ein  bedauer- 
licher .Mauitcl.  Uanz  Überraschend  sind  die  im  üu^inee- 
r'ms  nescbencn  Kohlenverbrfiuchc,  welche  in  unseren 
ersten  Mitteilungen  in  Nr.  21  $.  807  noch  nicht  gegeben 

werden  konnten. 


4strindiije   iurcierie   f  ahrt: 


Mittlere  (icschwindinkcit 

24.325 

2li,52 

Mittlere  Umdrehungen 

191,66 

378,39 

614 

Kohlen  p.  St.  Ib. 

29904 

3R502 

38332 

1.  i'S. 

15340 

— 

— ~ 

Bremspferde 

19  2fK1 

— 

Ko.'iien  p.  1.  I  S. 

1,92 

1,RI 

Kutilen  p.  Ureitispterd 

2,U1 

— 

beemeilen  p.  t  Kohle 

1322 

1,51 

1,548 

2  4  s  t  ii  n  d  i  K  e  i"'  a  h  r  t 

mit  2  2 

,5  kn. 

.Mittlere  (ieschwinUiKkeit 

22.W>.S 

22„'>,«) 

22,7S 

Mittlere  Umdrehungen 

172 

313 

474 

Kohlen  p.  St.  Ib. 

2(1510 

18  485 

18063 

1.  PS. 

10760 

BremspferJe 

9340 

— - 

Kohlen  p.  i.  PS.  u.  Std. 

1,91 

1,78 

K(»hlen  p.  Brcntspferd  u.  St. 

1.97 

Seemeilen  p.  t  Kohle 

2.47 

2.73 

2,H2 

24stflndige  Fahrt 

mit  12  kn. 

Mittlere  (ics^rhu-iniligkelt 

12,22S 

11.93 

12.2 

Mitiicre  ümdrehunKcn 

91.4 

164 

25« 

Kolilen  p.  St.  fb. 

4629 

4091 

4091 

i.  PS. 

16UU 

Bremspferde 

1360 

Kohlen  p.  i.  PS.  u.  St. 

2,89 

2.68 

Kohlen  p.  Bremspferd  u.  St- 

2.98 

Sccmcilcn  p.  t  Kohle 

6,6 

6.6S 

Maschinentyp 

Kolben 

Curtis  Parsniis 

Propeller  durehmesser 

9'  6" 

6' 

StcijiunK 

H'  8" 

6' 

Besonders  bciiiei kenswert  ist  der  nicdrinc  Kohlen- 
vcrbrauch  der  Turbinen  bei  12  kn.  Auf  der  englischen 
„Invincibie"  soll  er  sogar  aui  I '/»  Ib.  p.  St.  u.  Bremspferd 
heruntergegangen  sein  (aber  wohl  n|ir  bei  der  llAchst- 
Icistunn).  ..ehester"  hat  zwei  Marsehturbinen,  die 
bei  Krüüeren  OcschwindiKke;ten  leer  laufen.  Auf 
späiLTcti  (.■!i:.;iis^lit.-ii  KrieKsschiffcn  snüi-n  sir  \M.sen 
ihrer  Kraft  Verluste  canz  in  Kortiall  kommen.  Man  will 
das  >:,;wonncne  (Icwicht  benutzen,  um  entweder  die 
groiten  Turbinen  ökonomischer  zu  machen  oder  noch 
höhere  Leistungen  hervorzubringen. 

n.iü  der  K  o  h  I  c  n  V  e  r  b  r  a  u  c  Ii  bc;  ..Sa  cm"  bei 
22,5  kn  gröUer  ist  als  bei  26  kn,  ist  wühl  aui  den  ge- 
ringen Wirkungsgrad  der  Kessel  bei  Forderung  zurfick- 
zuführen. 

Das  .M  a  s  c  h  i  n  e  n  k  e  w  i  c  h  t  der  ..Salem"  ein- 
scliließlich  Hilfsmaschinen  und  Kessel  hets:iv;i  7')s  i,  p,n. 
Rineerint;  saijt.  ..daß  das  Gewicht  des  ..Chestcr"  nicht 
Rrüüer  Kcwescn  sein  kann",  wenn  tnan  die  vorhandenen 
Angaben  der  Boadicea  zum  Vergleich  heranzieht,  wo 
20,7  PS.  p.  t  Gewicht  erzielt  sind  be!  Annahme  von 
ISfMM»  PS.  «emäß  Projekt.  ..Salem"  war  für  16  000  PS. 
N'jplant  und  «iht  danach  20  PS.  p.  t.  Dieser  Vergleich 
hinkt  natürlich  und  seheint  etwas  fiir  Parson.s  geerbt 
zu  sein.  Die  Pia tzf rage,  die  wohl  zweifellos  zn> 
Runstcn  von  Curtis  ausgefallen  sein  40rfte,  wird  nicht 
besprochen. 


Scientific  AuKirican  siibt  Photoaraphien  von  ..Vir- 
ginia" und  nM  i  n  n  e  s  o  t  a"  wieder,  die  bei  V  o  1 1  - 
dampf  fahrten  aitigcnommen  sind.  Die  Bug- 
welle erhebt  sich  dabei  noch  Ober  die  Höhe  der 
Back.  K  ü  s  ni  u  s. 


üiyitizeü  by  Google 


>iile  910  SCHI FFBAU  Wr.  M 

Patentbericht 


KU  65a.  Nr.  20fi5Sf,.  Vorrichtunn  zur  Ret- 
tuHK  der  Besatz  II  ti;;  aus  Unterseebooten. 
Heinrich  Pelikan  in  Stralsund  i.  P. 

Diese  Crfindnns  bezweckt  eine  weitere  Vervoll- 

kommnuiiK  der  an  sicli  lickainncn.  für  UntcrscdMKitc 
voritcschlaRcnen  f:inr:chtuiiK.  hei  der  unter  Deck  im 
Innern  des  iJnutcs  ein  um  eine  scnkrccJite  Aeiisc  dreh- 
bares Üeltäuse  atiKcbraclit  ist,  das  mit  seiner  Ober- 
kante wasserdielit  trefObrt  ist  und  das  unter  ein  Lnic  Im 
Deck  Kedreht  werden  kann.  In  dieses  Oedänse.  Jas 
zwedtmäßijj  von  einem  wasserdicht  verschlicUbarcn 
Kasten  umgeben  ist.  kann  iiiati  aus  dem  I3ootsinnei  ti 
hineinircten.  um  es  dann  mit  einer  Oeffnun«  in  der  Decke 
unter  das  Lirk  im  Deck  des  liontes  m  drehen,  so  daß 
der  Raum  sicti  mit  Wasser  iiillen  kann.  Dadurch  wird 
dem  Betreffenden,  der  sich  in  dem  richiiuse  befindet,  die 
.Möglichkeit  geKebcn.  nach  aiitii. uhurds  7U  Relau .;cm.  irti 
sich  zu  retten.  Die  neue  Vorrichtiinc  ist  dadurcii  eigen- 
artig, daB  das  im  Hont  unter  Deck  drehbare.  Crommel- 
artige  Gehäuse  mehrere,  konzentrisch  zur  Drehachse  an« 
Kcordnele.  oben  offene  Zellen  enthalt,  die  nacheinander 
\oni  liiiotsimiern  aus  'H'>;ie.,'en  und  unter  das  im  Deck 
vorgesehene  Luk  itediciii  \i  erden  kcinnen.  Mit  seinem 
Boden  w  ird  das  (icliäuse  zw  eckmäßiK  auf  einer  als  Spur- 
zapien  dienenden  Schraube  selagert.  t^ttr  diese  Schraube 
ist  im  Boden  des  das  OehSuse  umffdienden  Kastens  ein 
Oewindc  angebracht,  so  daß  ■.Uirc'i  ihre  Drehun«  das 
«anzc  Gehäuse  aufwärts  bcweKt  und  mit  seiner  Ober- 
kante u  ii'^SL  tJu  lit  s.-icii  <  I  IC  Dichtunxsilich«  am  Boots- 
deck «epreüt  werden  kann. 

Kl.  ft-T  a.  Nr.  l'W  M>.?.  V"  o  r  r  i  c  ;i  i  ii  u  ß  2  u  r  L  a  K  c- 
r  u  II  i(  von  B  n  n  t  c  n  auf  Schiffen.  Jonas  Adolf 
Tonicrhieim  in  Norrköpinx,  Schweden. 

Um  bei  der  LaRerunK  von  Booten  In  nmleKbarcn 

Klampen  die  Anbriiitfun'.:  der  sonst  gebräuchlichen  Zurr- 
vorrichtuniieii  entbehrlich  zu  machen,  sollen  nach  dei 
vorliegenden  MrfindunK  die  Klampen  so  ausgebildet  wer- 
den, daß  sie  bis  zum  Dollbord  des  Buntes  heraufreichen, 
so  daB  die  oberen  Enden  Jeder  Klampe  durch  eine  quer 
über  das  Boot  selegte  und  in  Ausschnitte  des  Dollbords 


ci;r,;rcifeiide  Stan'.;e  miteinander  verbunden  werden 
Können.  Dadurch  wird  das  Boot  unverrückbar  fest  in 
ticn  Kl'impcn  «^^halteti.  nml  irgend  welche  weiteren  Zurr- 
vorrichtunKcn  sind  alsu  entbehrlich.  Unterhalb  des  Boo- 
tes sind  In  Lasrerbficken  Hebel  5  selaeert.  mit  densn 
man  das  Ihmt  nac!!  !•*  irfirif-rno  ..!it  Stanicet«  '  :'.\•■^s  an- 
heben kann,  um  ziiiu  iremiaclien  desselben  die  Klampen 
umleten  zn  können. 


Kl.  .15  b.  Nr.  200 ,168.  K  r  a  n  m  i  t  frei  c  n  d  -  .i  d  e  -n 
!■■  a  h  r  b  a  h  n  a  n  s  c  r  für  zwei  t  a  h  r  h  .k  t 
Lasthake  II.  Duisburger  Maschinenbau- Aki.'üc». 
vorm.  Bechern  &  Keetmann  in  DnisbnrK. 

Die  Krane  mit  fr^-i  cndLndem  FahrbahnausleRC-r  iiir 
die  Laufkatze,  die  UiUcr  der  BezeichnunK  Hatnmcr- 
oder  Turmdrehkrane  bekannt  sind,  besitzen  b  slior,  yi- 
bald  außer  einer  tlauptkatzc  noch  eine  Hiliskaize  vo;- 
banden  ist.  ffir  die  letztere  stets  ein  besonderes  Falir- 
werk  für  sich,  .so  daß  also  immer  zwei  Kctrennte  Kah.- 
werke  vorhanden  sind.  Bei  Kranen  dieser  .\rt  soll  nun 
ein  besonderes  l-'ahrwk  ik  im  J  e  lliliskatzc  entbehr/Ji 
^'emacht  werden,  indem  nur  eine  Laufkatze  mit  eincü. 
einzltten  Kahrwcrk  anj:ewendi.-t  wird,  die  außer  dem 
Hauptlaüthaken  einen  zweiten  Haken  für  kleinere  Lasten 
tr:i;.t,  iiir  welchen  letzteren  ein  drehbarer  Ausleirer  i 
vorfiesehen  ist,  so  daß  man  mit  diesem  nicht  nur  aui 
beiden  Seiten  des  Fahrbahnausle«ers  e,  sondern  aucii 
vor  seinem  äußersten  Kndc  arbeiten  kann.  L'ni  nur  m  : 
dem  Hauptlasthaken  allein  arbeiten  zu  können,  ist  die 


tiinrichtumr  zuKleich  so  iietroffen,  daß  die  Hauptkat/c 
von  dem  Katzenausleger  d  selöst  und  bei  Seite  Kesciw- 
ben  werden  kann.  Zu  dem  letzteren  ^'ecke  kann  ast 

dem  rnck\\  .'irtttrcn  Fnde  des  Falirlinliiia"i<;lc'.;ers  e  eine 
erhöht  lii'N'L-nde  lijlin  so  anKehraclu  wc.'ui-:i.  dall  iiacli 
dem  11i.r.i:if;ihrcn  an  sie  der  Katzenausles^-r  J  luraut- 
gefahren  w  erden  kann.  Die  HinrichtunK  kann  aber  aucii 
s't  getroffen  werden,  daß  der  Kranausleger  d  auBer- 
nalb  der  Schienen  für  die  den  HauptlasthaVen  tragende 
Laufkatze  besondere  Schienen  besitzt,  und  daß  er  portal- 
artiß  die  Hauptlaui'-v.ii/L-  überureift.  D  l-  kt/iiri  kann 
infolgedessen  nach  Lusun»  der  Verbindun«  mit  den  Kran- 
ausleKcr  d  unter  diesem  fortgefahren  werden.  Der  V(jr- 
teil,  der  durch  diese  Einrichtung  erreicht  wird,  ist  der. 
daß  die  Hauptlaufkatze.  wenn  mit  ihr  allein  gearheitei 
w  ird,  von  dem  Gewicht  des  KranausleRcrs  d  entlastet  Ist 

Kl.  65b.  Nr.  201034.  Bootsauf  sch  leppvor- 
richtunK  zum  Aufziehen  des  Bootes  in  sei- 

Her  Q  11  e  r  r  i  c  h  t  u  n  K  mittels  eines  a  ii  f  S  c  h  i  c- 
n  c  n  laufenden  Wagens.  Robert  Dcvold  in  Aale- 
sund,  Norw. 

Bei  den  bis  jetzt  gebräuchlichen  Vorrichtungen  ZUld 
Aufschleppen  vcm  Booten  in  der  Ouerrichtung  mit  «uf 
Schienen  laufenden  Wagen  erfordert  es,  besrmders  wenn 
etwas  Seegang  ist.  eine  gew  isse  Oeschicklichkvit.  u»J 
ist  deshalb  manchmal  mit  Schwierigkeiten  verkniipit. 
das  Boot  genau  in  die  richtige  Lage  Aber  dem  Waxcn 
zu  bringen  und  In  dieser  Lage  so  festzuhalten,  daß  ts 
sich  beim  Autlioten  nicht  falsch  auf  seine  Lager  auf- 
setzt. Um  diese  Arbeit  zu  erleichtern,  .sollen  desliall' 
die  W'aiien  nach  der  vorliCf^ciKkii  Krtlndung  an  ihrer  un- 
tersten Kante  mit  einer  Wand  oder  mit  Stüuen  vuii 
solcher  Höhe  versehen  werden,  daß  sie  bei  tiefster  Siel- 
lim?  dv  Wagen  bis  über  den  \X\is';i.-r<;pie7eI  reichen. 
Allerdmgs  kunnen  bei  dieser  Anordnung  die  Boote  nar 
von  der  Seite  Uber  die  Wagen  gefahren  werden. 
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Kl.  65a.  Nr.  20076&  Haltevorriehtnns  f flr 
auf  Deck  von  Unterseebooten  lagernde 

R  e  1 1  II  n  K  s  b  II  o  t  e.   H.  C.  Emil  Atwardt  und  Hans 

Bittinger  in  Kiel. 

Zum  Halten  üvs  Kcttun^bootcs  soll  nach  dkser  Er- 
findung an  jedem  Ende  ein  längs  verschiebbarer  Riesel 
anKebracht  werden,  der  beim  Heransschieben  in  ilazn 


passende  Oefinungen  in  Lagerböcicen  auf  dem  Decic  des 
Unterseebootes  eingreift  In  die  Riegel  greift  ehie  Ifings 

'.liirch  lins  l'nrjrseehont  hindurcliKcftihrtc  Stansc  an  dem 
»jineii  F.iulc  ni.t  RechtsRcwinde  und  an  dem  anderen 
Kiide  in;t  I.iiiksKewindc  ein,  so  daß  man  alst)  durch 
Drehen  der  Stange  beide  Riegel  zugleich  vorshieben 
oder  zurflcksieben,  ahm  an  beidm  Enden  zugleich  die 
festhaltevorrthtnngen  einrücken  oder  lösen  kann. 


Neuerungen 

Die  F  r  i  c  d  in  3  n  II  s  c  Ii  c  S  c  Ii  nii  e  r  p  u  ni  p  e  ist 
ein  Apparat,  welcher  sich  innerhalb  Icurcer  Zeit  im 
Urinmiotivbetriebe  eingeführt  und  durch  seine  erprobte, 
unbedingte  ZnverlSssigfcelt  bewSlirt   hat.   Aach  bei 

Schiffsniaschiiieii  hat  er  :m  A:islatnli.'  liwreits  \'cr\\cti- 
dung  Kefundfi).  Auf  der  Ikutsclicn  Schiiiliau-AussteliuiiK 
Berlin  19(18  ist  er  Vdti  der  l"irma  de  LiiiKiii,  l'Iuhnie  6:  Co., 
Düsseldorf,  in  meäreren  Ausführungen  ausgestellt.  (Abb. 
1—3.)  Der  Annrat  vereinigt  in  sich  mehrere  Oelpumpen, 
van  denen  Jede  fQr  sich  regelbar  ist  und  ganz  nnbeeln* 


Abb.  1 


t.uBt  von  den  in  den  SchmierleitunKcn  auttretenden  (jc- 
gendrOckcn  den  Verhrauchsstellen  stetig  diejenige  Ocl- 
metigc  zuführt,  auf  welche  sie  eingestellt  ist.  Die  Oel- 
pumpen sind  S(»  citiKerichtet,  daß  die  Druckleitung  nie- 
mals in  direkter  Verbindim:,;  mit  dem  Oelueiiiß  stehen 
kann.  Der  Abschhiü  der  Kolben  ist  ein  so  dauernd  dich- 
ter, daß  noch  nach  S  JWill.  Huben  selbst  hei  Oesten- 
drücken  von  über  50  Atm.  noch  keine  Abnahme  des 
Wirlrangsgrades  stattgefunden  hat.  Die  Regulierung 
welche  in  der  VerKrößerunsi  oder  Verkleinerung  des 
Kolbenhubes  besteht.  erfolKt  einfach  durch  Drehen  einer 
Schraube,  so  daG  die  Bedienimn  des  Apparats  lediglich 
im  Anfflilen  des  OelgefäOes  besteht.  Nur  das  Schalt- 
werk ist  wSchentllch  3— 4  mal  abzuschraierau  Aul 
Wunsch  kann  das  Ocl  auch  sichtbar  den  Verbrauchs- 
steilen zui^cfiihrt  werden.  Die  Priedmannsche  Oelpumpe 
dfirftc  somit  aiicli  fiir  Schiflsmaschlnen  ein  sehr  branch- 
barer tlilfsapparat  sein. 


und  Erfolge 

„C  n  n  i"  -  S  c  h  i  c  b  e  r  ist  die  Bezeiclinuns:  fflr 
einen  neuen,  von  dem  Schiffbau-Ingenieur  tarnst 
Dietse  jun.  erfnndenei}  Rechenstab  fQr  Schiffbau- 
zwecke. Der  Schieber  soll  zur  schnelien  Ermittlung  der 


Abh.3 


für  ein  Schiff  erforderlichen  MaschfnenTefstung  in  indi- 
zierten Pferdestärken  dienen.  Rr  ist  ähnlich  ein- 
gerichtet wie  der  englische  Schieber  von  Qorduii. 
Als  BestimmuigscröBen  dienen  die  Lange,  Breite,  das 
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Dcplaccinciit.  die  ra-schwitidiskeit  und  ein  Kncffizicnt. 
Die  MaBc  sind  in  Metern  und  cnßi.  Vu\i  auivcctrajicn. 
Die  Resultate  des  ..J!nni"-Schicl>'jrs  sollen  ei«entlich  nur 
für  Kcwöhnlichc  Handelsschiffe  gelten,  doch  kann  der 


Abb.  1 

Magnetische  Hand-Lampe,  an  horizontalem  Trä-tUr 
haltend 

Rechenstab  auch  für  alle  andern,  ohne  Anhang  fahren- 
den Dampfer  ncbraucht  werden,  wenn  seine  An-,:abeii 
um  einen  ^cewissen  Prozentsatz  verkleinert  «der  ver- 
srrolkrt  werden.  Den  für  einen  Kcwisscn  Sciiiffstyp  pas- 
senden  Prozentsatz  wird  jeder  h'achmann  aus  ciKcncr 


Abb.  2 

Magnetische  Hand-Lampe  mit  Korb,  Glassturz  und 
Reflektor,  an  vertikalem  Träger  haftend 

Praxis  leicht  feststellen  können.  Durchsrerechnete  Bei- 
spiele beweisen  die  Brauchbarkeit  des  Schiebers.  Seine 
Konstruktion  ist  einfach  und  sauber.  Der  Preis  betrüRt 
4  M.  Min  f^xemplar  des  Schiebers  ist  in  der  Deutschen 
Schifibau-AusstelhinK  1908  bei  der  l^irnia  Gebr.  Sachsen- 
ber«  nusnestellt. 


Magnetische  H  .t  n  d-  u.  T  a  u  c  h  e  r  1  a  m  p  e  n 
sowie  wasserdichte  T  a  u  c  h  m  a  r  n  e  t  c.  welche 
sich  sehr  ^ut  bewähren,  werden  von  der  Kirnia  Oskar 
L.  Kummer.  Werkstatt  für  KIcktratecimik.  Mechanik 


Abb.  3 

MaKnetischc  Taucher-Lampe,  komplett  ausKcrfistct  mit 
Seil,  Karabinerinken.  Kabel  und  AnschluBJjsc 

und  Maschinenbau  in  Dresden  hergestellt  und  in  den 
HaiiJel  Kebracht.  Die  Firma  befaßte  sich  bisher  vor- 
zuKSweise  mit  der  Kabrikation  von  WenJepolmotircti 
und  (ieneratürcn,  stellt  aber  in  neuerer  Zeit  auch  alle 


Abb.  4 

Wasserdichter  Taucher-Maunct  zum  Aufsuchen  und 
Heben  im  W  .isscr  versunkener  eiserner  und  stählerner 
(iejtenstände.    KiKen-<jewicht  Hl  kn,  Tragkraft  l'^'  kg. 

erforderlichen  elektrischen  SchiffsinstallationsKeiten- 
stände  her.  Die  masnetischen  Lampen  haften  in  bren- 
nendem Zustande  in  allen  Lagen  und  Stellunuen  an  eiser- 
nen und  stählernen  Gegenständen  mit  groUer  Cnereic. 
trotzdem  sie  zu  dieser  magnetischen  Wirkung  ie  nach 
Stärke  der  Lampe  nur  etwa  2-. 5  WlH  Lcdüifcn.  De 
Lampen  eignen  sich  zur  Verwendung  in  allen  Betrie- 
ben, ganz  besonders  im  Scinfibau,  im  Schiffshctrich  und 
bei  Taucherarbeiten    Wie  die  Abl'ildHnßcn  I  -  4  zeigen. 
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$chli«tit  sich  die  Ausiuhi  iini:sinrtii  den  in  der  Kricss-  und 
uandetsmarlnc  übliclicn  Ljrnpctif  >rnteii  aii.  Siiintlichc 
Limpc!)  werden  für  65,  110  und  220  Volt.  Uleiciistrom 
vsjrräti;;  itchaltCII. 

Lim  eiserne  oder  stählerne  Werkzcunc  und  (iei;en- 
süliide,  wciclic  ins  Wasser  uciallcri  sind,  aufzusuchen 
aiJ  zu  heben,  ohne  •einen  kostspie Ük^cu  Tnuchcrappnnii 
deshalb  in  TtitiKkctt  setzen  zu  massen,  hat  die  Pirnia 
L  Ktmimer  wasserdichte  Tanchroaitnctc  konstruiert.  Die 


h'ürin  ist  aus  der  ncltensteheiiden  Abbildunv:  zu  crkciineu 
und  die  Jlandhahunk'  eine  äußerst  dnfache.  P.e  Mag- 
nete werden  iür  die  Spannunisen  von  65.  110  und  220 
Volt  vorrStift  ifchaltcn,  Sie  werden  auch  bis  zu  den 
^'roütcii  Piiiieiisionen  und  rra>;i;ihii;l<citen  lieraeslollt 
uuj  werden  iür  Schiitswcrtteii,  Urückcn-,  Haiciihaulcn 
und  Tancherarliciten  ein  willkoinmcnes  lliKswerfcxeuic 
bieten. 


Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie 

Mitteiliaig^n  aus  dem  Leserkreise  mit  Angal»  der  Qnelie  werden  hiemuler  t/em  aul^noainien 


Nachrichten  über  Schiffe 


AdweferellHiJHee« 

Die  Vcrwaltunti  der  freiwilliRen  Flotte  in 
Rußland  hat  vtin  einer  Reihe  ausländischer,  vor- 
nehmlich cnitlischcr  Firmen,  Offerten  auf  5  schnellstens 
XU  erbauende  t'assaKierdampier  eingefordert, 
rreikansr  5^1  m.  Qescbwinditkeit  16  Itn.  Ladung  IMG  t 
r.  Passagiere  In  30  H.  und  m  IIL  Klasse.  500  t  Bun- 
kcrkohlen. 

Stapelläufe 

Plensburser  Schifisbau-Oes.:  Fraciit- 
dsmpfcr  ..Jessica"  für  A.  Kirsten,  HamlMrg.  LSnxe 

/wischen  Perpendikeln  68.9.1  m.  Breite  —  10,1  m. 
Seitenhöhe       .vl6  ni,  TraKiähiR'kcit  —  ci.  17fMl  t. 

H  :>  w  a  1  d  t  s  w  c  r  k  e  .  Kiel:  Fracht-  und  Pjssa- 
iiirJuituifcr  „PozstMiy"  für  die  unnarisch-krofl« 
tische  Seedampfscliifiahrt  Qcs.  in  P4ume.  Länge  « 
49.1  m.  Breite  7,45  m,  Tiefgang  =  4.2  m.  Ladeilbig- 
kit  hei  ifiS  m  Tiefgang  =  400  t,  Qcscbwindigkcit 
II  kn. 


A.  'ü.  Neptun,  kostock:  Prachtdampicr 
..Ciara  Mennig"  für  Otto  Zeick  in  Rostock.  LSnge 

7<)..<  ni,  ßrcite  12,2  ni.  SL:tcnhöhc  6.1*2  m.  Tr.ix- 
i:ih:t;keit  ;  2MI0  t.  Maschineiilcistunx  MIO  i.  PS..  Tjc- 
schw  indijrkLi;  Iii  kn.  Di;s,;lhc  U  r  i  hat  n  >ch 
2  weitere  DaitipSer  bei  der  Neptunwcrit  in  Auftrag  ge- 
geben. 


Stettiner  Maschinenbau  A.-Q.  Vulkan. 

^>  t  e  1 1  i  n  -  B  r  e  d  o  w  :  Ftide  Oktnber  wird  der  Krude 
Pastdampiar  „Ue.irKe  WashinKton"  für  ilen  N.>rdd.  Lloyd 
in  Bremen  vom  Stapel  laufen.  Pas  Schiff  wird  für  die 
itftchste  Klasse  des  Oerni.  Lloyd  als  Volldeckschiff  ge- 
baut Es  wurde  im  Februar  1907  bestellt  und  wird  vor- 
aussichtlich Anfansr  Juni  zur  Ablief<:runK  kommen. 
Das  AblaufRcwicht  wird  ca.  \n  (MIO  t  betrauen.  LfniKe 
ztt'.  den  I'crp.  -  212.6  m.  Breite  ---  2.1.7S  m,  Seiten- 
böiie  bis  Hauptdeck  =  16^46  m.  Konstruktions-Tieic  - 
10^  m.  Deptacement  ^  36000  t  Gewicht  der  Ladttng 
ca.  9700  t.  ncwicht  der  Bunkerkohlcn  4000  t.  Gewicht 
des  SpciSLW  ashcrs  .100  t.  Gewicht  des  Trinkwassers 
l.l.'io  t.  Vcrmes-siiii.;  26000  Br.-R.-T..  c  i.  iM'fMi  N.- 
Keg.-T.,  ca.  2700  R.-T.  unter  Deck.  Laüerauin-inhaU 
ca.  13000  cbm.  Das  Schiff  erhält  4  .Masten  mit  29  Lade- 
bäumen  und  20  Ladewinden,  Wohnräume  iOr  520  Pas- 
sagiere I.  KI..  377  TL  Ki..  614  IH.  Kl..  1430  IV.  KL  und 
SM  Maan  Besatznng.  Die  Mascbinenanlag«  besteht  aus 


2  Vieriach-txpatisioii&naschinen  von  zus.  20001)  1.  PS.. 
970  +  1440  4-  2030  -f  »RSO  mm  Zjrl.^Dnrchm.  und 

17ii;i  Hirn  Hill),  w  .;Ic?ic  mit  rn.  Unulrchun>;cn  pro 
Min.  arbeiten.  S  L»op|Kl-  und  4  t  itiiach-Zyl.-Kessehi  mit 
How  Jens  Gebliisj.  Die  Dopp^lkc^sc'  sind  6.2  m  lanjr, 
die  feinender  3.65  m  lang.  Der  Durchmesser  siimtliclier 
Kessel  betragt  4.8  m.  OesamtrostftBche  114  qm,  Heiz- 
fhiclie  -  4S76  qni.  2  dreiflßgeli^e  Bronzc-Propclkr  von 
6,5  ni  Durciiinesser.   Oeschwindii^kcit      ISJS  kn. 


S  w  a  n  H  u  n  t  e  r  &  W  i  n  Ii  a  m  R  i  c  h  a  r  d  s  o  n . 
N  e  w  c  a  s  1 1  c  o  n  T  y  n  c  :  2  Scliwiinmdocks  ..Alionso 
Penna"  und  ..Lauro  Müller"  iür  die  Para  Con- 
struktirms  Co.  Ltd.  in  Para.  .  Brasilien.  Jedes  Duck 
hat  eine  Uinge  von  70,14  m.  größte  Breite  =  19,52  m, 
lichte  Weite  --  13,7  m,  Tiefgang  über  den  Kielstapeln  = 
3,66  m,  TraKfähiRkcil  —  170O  t.  Die  D,)cks  sind  von 
Clark  &  Standficld  in  Westminstcr  nach  dem  sog.  Box 
Typ,  d.  h.  als  gewöhnliche  [.  i-Docks  konstruiert.  Die 
Pumpen  werden  elektrisch  von  Land  aus  an.:etrielM;ti, 
Auf  den  Docks  befindet  sieb  eine  ebenfalls  elektrisch 
angetriebene  PreBluftanlage.  Zum  Docken  von  kleinen 
Fahrzeugen  erhallen  die  Docks  ic  ein  so«.  „Tray"  als 
FirsriinzunfT.  Die  Werft  int  mit  dem  Biu  dieser  D  icks 
einen  Rekord  aufgestellt,  denn  sie  hat  v.mi  Leuen  der 
ersten  Platte  bis  zum  Stapellauf  nur  49  Tage  gebraucht. 
Dabei  wurde  innerlialb  zweier  Tage  nach  dem  Stapcl- 
lauf  die  offizieiie  Abnahme-iyockttng  vorgenommen. 


I  r  V  i  n  e  S  h  i  p  b  u  1 1  d  i  n  st  6c  D  r  \  1 » !  c  k  s  Co. 
Ltd,  W«sthartlepool:  Frachtdampfer  »Char- 
les ton"  ifir  FurneB  Withey  &  Co.  Ltd,  Lfinge  - 
93^  m. 


S  c  o  1 1  's  S  h  i  p  b.  &  1:  n  k  C  o.  0  r  e  e  ii  r  m  l  k  : 
Fracht-  und  I^assai{ierJarnpier  „Ourk:(*n"  iür  Alired 
Halt  &  Co.,  Liverpool.  Trasffthigkeit  »  2700  t 

John  Brown  &  Co.  Ltd.  in  Clydebark: 

Tnrhinendanipfer  „M  u  n  i  c  h"   für  die  Great  Kastern 
Railway  Co.   Dcplaceiitcnt  —  26U0  t..  UeschwindtKkeit 
20  kn. 


E.  Finch:  2  Leichter  fQr  Sfid-Amerika. 


Alex.  Hall  &  Co.  Ltd.  Aberdeen:  Fracht- 
dampfer „Spu  r  Point"  fOr  Robert  Rix  &  Son,  HulL 

Länge    -  .18,0  m. 


Workman  Clark  &  Co.  Ltd.  in  iBelfast: 
Praehtdampfer  „Thesen 9**  für  die  Ocean  Stetimshlp 
Ca  6800  Br.-Rec,-T.  Lftoce  -  14IU  m. 
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(iroUcr  i'ustdanipfcr  „Tainui"'  für  Shaw.  Savill 
(5c  Alt)i«n  Cn.  LtU.  iür  üi«  l'alirt  von  London  nach  Ntu- 
SetlanJ.  LBnse  -  ISÜM  m.  lOSNI  Br.-ReK.>T^  £S0O 
1.  PS. 


Cl  y  d  c  S  h  i  p  b.  &  K  n  «  C  <>.  L  t  d.  P  o  r  t  O  1  a  s- 
sow:  Frachtdampfer  ^Benlah"  für  die  Wallarah 
Coal  Co.  in  Sidney.  Australien.  Uingre      64fiS  m. 

h  c  r  K  u  s  o  n  Urs.  in  Port  ( )  1  a  s  c  o  w :  Kimer- 
bagKcr  für  die  Tees  Cnnscrvancy  Commissioners.  Lei- 
stUHRsHihiKkeit  =  mi  t  pro  Stunde  aus  4U '  Tiek. 

Sh;>rt  Brs.  Ltd.  in  l'i!1itiii.  Sund-cr- 
land:  Frachldanipicr  „Üaniia  hir  T,  Nelson  & 
Smi»  in  Oent.  TraciähiKkeit      3400  t. 


Simpson,  Strickland  &  Co.  Ld.  in  Dart- 

in  n  u  t  h:  1  »anipijicht  „.Mercedes  II"  iiir  K.  Jcllinek 
Mercedes.    Lünne       4L47  ni.  I^Hl  i,  |»S..  2-,  kii. 

Charles  Conn«ll  &  Co.  Ld.  in  Scots- 
town:  fraclitdampfer  ..Mcrchant"  far  Ttiomas  & 
Janics  Harrisnn  In  UverpooK  Trasfähisckcit      5900  t. 


h:  a  r  1  e  "s  S  Ii  i  p  b  &  K  n  n  vc.  C  n  I  .J.  in  H  n  1 1  : 
Fisciidanipfer  ^Siiakespear«"  iiir  Huliyvrs  St«ant 
PlsiiiitK  Co.  Ld.  in  Huli. 


.1.  T.  Kltrinuham  6t  Son  in  South  Sh  iel  ds: 
Zwci-Seiirauheiischlepper  „C  <i  1 1  e  e  i  o  r"  für  lames 
Holictck  Sons  &  Co.  Ld.  in  London  für  Indien.  Liin>;u 
^  ».93  m. 

ProlwlilriM  wA  AHtoleringM 

Eiderwtirfl  A.  Q.  TOnn  i  n  :  I  rachtdanipier 
JrmRard  Linnemann**»  &  Mi.  Die  bei  stür- 
misclKTn  W«tter  durciicefilhrte  Proiwfalirt  fiel  so  xu- 

friedenstellcnd  ans.  daß  das  SehiR  snfort  ahtrenoitltnen 
uurd«  und  seine  erste  Reise  antreten  konnte. 


M  (>  w  a  1  d  t  s  w  c  r  k  c  Kiel:  ScluiNctiiTf  :  I  a 
Velcbita"  für  die  Konitfl.  kr.»at.-slj\.-daliuut.  l.iui- 
JesreKierunit.  -Abt.  für  Kultus  und  Unlerriclit  in  \«rani. 
Das  Scliiff  ist  iQr  die  liticiiste  Klasse  des  britischen  Lloyd 
irehaut.  wurde  am  31.  Mfirz  1900  bestellt,  lief  am  2S. 
Juli  vnni  Stapel  und  kam  am  4.  September  zur 
lieiernnt:.  I.än«e  /wiselieii  Jen  IVrp.  .15.11.^  in,  IJreite 
7.77  m.  Seitenliolie  l)i>  f1,(;i;i:.li .  k  .^.94  tu,  Kon- 
struktious-'l  ieie  2,74  ni.  l>epl.  .?7ti  t.  Vermessuni;: 
2M.64  ßr..ReK,-T.,  78.75  N.-Rcg.-T.  und  586.9  cbni  unter 
Heek.  Das  Seliiff  ist  als  SchonerbriKK  Kctakelt  und  mit 
t.:ner  Oreiiacli-Fxpansiimsmaschinc  als  Hilfsmaschln« 
\  crseben.  Die  iMasehinc  indi/k  i  ',  iH«»  .  P"^.,  '  Lit  'no 
47.S  +  7.VJ  nun  iiyi.-Dnrchm.  und  4iMl  nun  Hub  und  macht 
ca.  150  UmdrehunKen  in  der  Minute.  1  Zyl. -Kessel  von 
.1.2  m  Durchmesser  und  3j0  ro  Länjc«  dient  zur  Dampf- 
tneusun«.  Oewlc!it  der  Bunkerkohlen  =  65  t.  Qe- 
wlclit  des  Spl:k.  \\  .i-ssers  -  7  t.  Das  Schiff  hat  20  Mann 
Bcsafzuni;  und  aulicrdeni  .IS  Navigatioiis.schüler  an  Bord. 

scliiff  erreichte  mit  seiner  Hilfsmaschine  eine 
(iescilwiiidilikeit  von  10,4  kn  und  ergaben  auch  die  nach 
der  Dampfprobe  vorgenommenen  SesrclmanAver  durch- 
aus lH;iriedi«ende  Rcsultnt€.  f's  wiinlc  '•nüni  i'ibcr- 
mmimeii  und  hat  seine  .Ausreise  nach  iiuccari  bei 
i'iume,  wo  es  der  dortigen  nautischen  Schule  dienen 
soll,  angetreten. 


Swan  Munter  &  \V  i  h  n  m  Richardson. 
New  Castle  o  n  Tyne:  f  iaciisdampfer  „J.  A. 
,M  c  k  c  e"  für  die  Western  Steamship  Co.  Ld.  in  Ontarw. 
Canada  für  die  Fahrt  aui  den  sroBen  Seen  von  Nord- 
Amerika.  Linire  —  7<i.24  m.  Breite  =  13.1  m.  Trat- 
f:ihi>;'-ccit        ca.  t.  Drcifach-Fxpansinns'tn^^iiiae 

uuü  2  l.iataUci -K'L'sstl.  Pr()befahrts«esch\viitd.>;kcit  - 
11  kn.  Das  Schifi  hat  die  üblichen  Luken-  und  LaJi?- 
raumcinrichtunKen  iiir  den  Transport  von  ürz  und  ik- 
treide  und  die  Verwendung  von  SeH>stereiiern. 


Fokende  Schiffe  sind  klassifiziert  und  in  das  Rc- 
Kister  des  Germ.  Lloyd  eingetragen  worden: 

D  :i  III  ;i  f  c  '  : 

Dampfer  „R  i  e  n  c".  gebaut  1895  in  Albasserdam  iiir 
„Midgard".  Deutsche  Secverk.  A.^.  Nordenham  (Bre- 
mm    IIH  Hr.-Rcij.-T..  120  i.  PS. 

i  iai.ludampfer  „C  h  a  n  t  a  1)  o  <>  n",  gebaut  190Ü  von 
der  Hon'^konK  &  W  ainpna  Dock  Co.  Ld.  In  Hongkong 
iiir  dci!  N"rdJ.  Lloyd.    0?f'  I5r.-ReK.-T. 

>ciil€ppef  „C  y  k  1  o  p".  .;cnaut  19<)8  von  der  ituis;- 
kriMK  &  Whanipoa  Dock  Co.  Ld.  ißr  den  ^k)rdd.  Um'd. 
151  br.-Rcg.-T..  215  i.  PS. 

Prachtdampfer  „Erna  Boldt".  gebaut  I90S  von 
der  A.-(i.  Neptun  in  Rostock  für  Aug.  Cords  in  Rostock. 
17Ü0  ür.-Reg.-'i  ..  7üU  i.  PS. 

Saugebagger  „Eversand",  gebaut  1908  von  L. 

Smit  &  Zu.  in  KinderdiiK  f-ir  .l-i-  liauinspektifin  der  ün- 
terwcser-Korreklion  in  !!rc:nc;i.    KdO  i.  F*S. 

Passa«ierdanipfer  ,.[  r  i  s  i  a  III"'.  lyos  mui 

der  Macht.  ..Delftshaven"  in  Rotterdam  iiir  üte  Neue 
Dampfschiffsreederei  Prisia  in  Norderney.  277  Br.-Reg.- 
Tons.  450  i.  PS. 

Frachtdampfer  „Irmgard  Linnemann,  «i:haut  IW 
Nun  der  Fiderwerit  .A.-(i.  Tönnnn;  für  Hermann  Linne* 
mann  in  Harbur«.    605  Br.-Re«.-T.,  4.t4I  i.  PS. 

Prachtdampfer  „J  a  v  r  i  n  a".  Rcbaut  I90H  \  m,  U  ' 
Soc.  an.  Chamiers  Navals  Anversols  in  Hoboken  bei 
Antwerpen  fflr  die  Seeteransport  Oes.  m.  b.  n.  Ham- 
burg.  3387  Br.-RcK.-T..  I7.S0  i.  |>S. 

Dampfer  „Kosmos",  uebaut  1908  von  H.  C.  Stiihi- 
ken  Sohn  Hamburg  für  die  Deut^Lhc  1  >:impfschifi-Oes. 
Kosmos,  Hamburg,   ca.  36  Ür.-i^eg.-'l'..  125  i.  PS. 

PJschtransportdampfer  „NIeolai'%  gebaut  1919 
von  NiiscKc  5c  C.^..  \  (  i.  Stettin  fOr  O.  N.  Masleanikoff 
in  ArchaiiiitLsk.    .»5U  i.  l'S. 

Frachtdampfer  „Oppur«".  «ebaut  I90.S  von  der 
Soc.  an.  Chanliers  Navals  Anv.  in  Hoboken  bei  Ant- 
werpen ffir  die  Seetransport-Oes.  Hamburg.  3387  Br.- 
Reg.-  r..  1750  i.  PS. 

Tankdampfer  ..P  u  r  e  I  i  k  h  t".  «ebaut  1908  von  der 
(iicLnu^l.  ,5c  (iranKcmouth  Dockyard  Co.  Ld.  in  (Iri-e- 
nock  tiir  die  i'urclight  Steamship  Co.  .A.-O.  Hanibuitl- 
4489  Br.-Ren.-T..  2500  i.  PS. 

Dampfer  ^Spes",  gebaut  1906  von  den  Stettiner 
Oderwerken  A.-O.  Stettin  fflr  Prang  Griebel,  Stettin. 
7(n\  i.  PS. 

Fraclildampfer  ..Stadt  K  a  p  p  e  !"*  (e.\  huitemti. 
is'ebaiit  IKtsS  von  J.  &  K.  Smit.  Kindcrdük  für  Schack  & 
Lassen  in  Kappel.    177  fir..Reg.-T.,  240  i.  PS. 

Dampfer  „Vesta",  gebatit  1907  von  J.  Drew«s  & 
Co.  in  Gideon  bei  Groningen  t&r  den  Nordd.  Lloyd.  77 
Br.-ReK.-T.,  250  i.  PS. 

r'i.K.iM.inipfer  ..Wilhelm  Hemsoth".  ^:ebaui 
190S  von  den  Nordseewerken  Emden  für  Wilhelm  Hetn- 
soth  in  Emden.  850  U  PS. 
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^  c  K  1  c  r  : 

F.vcr  „Anna  A  U  c  1  c",  «cbaut  von  W.  tüin 

ai  Lii  in  Orftpel  für  fr.  Brandt  in  tiamburc.  58  Br.- 

Re«.-  i  - 

Schleppkülinc  „C  1  a  ii  s"  u.  ..C  ii  r  t",  iicbaut  IMits  v  >ii 
J.  A\cy«rs  Scheepsb.  Mij.  L«euwcn  für  J.  A.  Relnickc 
in  HamburK. 

Tankkaiin  „O.  B.  ().  II.",  gebaut  IWIS  von  Casir 
V\ni:iicim.  Cosk.-!  h.  Breslau  für  Deulschc  Benzin-  iinJ 
Oelwerke.  Re^jciisbiirij.    Traiifaiiik'K.-lt  Süd  t. 

Uaffel-Schoner  ^t^inigkeit"  (ex  Wilhelmine),  xc« 
baut  1897  von  Gebr.  Q.  &  H.  iiodewes  In  Martenshock 
filr  J.  HiiliK-r  in  Barsr^el.    I.W  Br.-R*.i,'.-T. 

< jaffel-Schoner  „Klise"  (ex  F.lssc  Prager.  cx  J.i- 
liaiHia),  behaut  In7()  von  .1.  l'rcnß.  Stralsund  i&r  Wiih. 
Meyer  in  Ankiam.  8ü  Ür.-Kes.-!'. 

Vierniastbark  „Ooldb«k"  (cx  Milton  Burn).  sc- 
!iaut  H').^  \-iin  Ciir'e  &  Co.  Ltd.,  Olis.;  :\v.  für 

Kiiöhr  6c  it  .Nil.,  llanibur«.    266.?  iU .-Ri:>;.-T. 

Sclilcppk  lim  „Hildegard".  :.;  Jaut  19117  für 
Wonckhaus  &  Peters  in  Hambur«.   .^I  Br.-Rcg.-T. 

Qalliot  ...I  o  h  a  n  n  e",  ßehaut  1908  von  N.  Ohlseii  in 
frederikshavii  für  A.  l\tcrscn,  Ckensund.  56  Br.-R.-T. 

Oaffcl-Schftner  i  r  d  s  a",  gebaut  1900  von  A- 
Xnderson  in  Pauishafcn  für  A.  Preymann  &  Co.  in  Ubau. 
1113  Br.-Kejf.-T. 

Mf)t:)rb<).»t  „iM  ö  v  e",  gebaut  l'XiJS  vun  Johannscn  & 
Ca»  Oaniig  für  die  Zoppoter  Motorboot  Q.  ni.  b.  H.  in 
Danzig.    41  Br.-Reg.-T. 

Sejidbarke  „Pedro  P  i  a  k  k  i  o"  (cx  Admiral  Wer- 
ner), Kebaut  l9<Hi  von  (i.  H.  Tliycn  Brake  für  Ptdra 
Pfagßio,  Buenos  Ayres.    219  I»r.-Rci{.-T. 

Schoner  HHolarstern",  gebaut  19(19  von  L. 
Mdlder  in  Stadskanaal  fSr  J.  Penns,  ßnrg  in  Dith.  68 
Br..Rc2.-T. 

üalliot  „Riiddlf"  (cx  Johann),  gebaut  IS73  vun 
Scliapp  &  .Mc\  er  in  QroBefclin  fUr  Rudolf  Witte,  Bre- 
men.  168  Br.-Kcg.-T. 

Dreimast-Qaffelschoner  ..Slgrun"  (ex  Brccdis), 
trcbaut  1891  von  J.  Kapmann  in  Adianiündc  für  R.  Pe- 
tersson  in  öcrgquiira.  3>>2  Br.-Reg.-T. 


Nachrichten  von  den  Werften 

4^  und  aus  der  Industrie 


WerfteB 

Aktien-Oes.  Weser  in  Bremen.  Der  Be- 
richt des  Vorstandes  für  die  36.  nrdentüclie  Qeneralver- 

sanirnliiiik'  ,I-.t  \k;:  iiiürc  nm  2.  (Iktober  lOtlS  teilt  mit, 
daß  dw  Ii  um  etilem  \crlu.st  von  S\  2Sh.V>s.b^  ab- 
sclilicLi:.  eine  (jrenzrenulieranK  ist  der  riesell- 

scliatt  ein  Aufwand  von  M  45  72&.ä8  entstanden,  welcher 
dem  Konto  QrundstHcke  als  Werterhöhung  /.ugeschrie- 
ben  worden  ist.  Trotzdem  bleibt  der  Einheitspreis  der 
WerftgrundstDcke  noch  unter  einem  Viertel  des  in  letz- 
ter Zeit  in  derSfllH-n  (jcüend  bezahlten  l^rcises.  Die 
Abschrcibtmiten  sind  auf  der  Mühe  des  Ittxten  Ab- 
schlusses gelialten.  .\n  dem  Zustande  der  Schwimm- 
docks 1  und  Jl  hat  sicli  nichts  geändert,  so  daB  von  einer 
weiteren  Abschreibung  des  auf  etwa  25  <^  des  Anschaf* 
iUBgswertes  licrabijcsetzten  Betrai;es  abgesehen  ist. 

Zur  Deckung  des  entstandenen  Verlustes  von  Mark 
286  358,63  wird  beantragt,  den  Reservefonds  mit  Mark 
I07876i98  heranzuziehen  und  die  verbleibende  Untcr- 
bilaus  von  M  178  481^  auf  neue  Rechnung  vorzutra- 
if<n,  vm  sie,  entsprechend  dem  Beschlüsse  der  auBer- 


nrdentlichen  J3eneraiversammlung  vom  18.  JMai  1908, 
aus  dem  E^^nisse  der  Zuzahlung  zu  tilgen. 

In  den>'' verf!  issencii  (jeschäitsjahre  wurden  fertig- 
Kcstellt  der  gmlie  Kreuzer  „(iiieiseuan"  und  der  Mincn- 
danipfcr  „Albatroi!"  für  die  Kais.TlijI;  >  Marine,  d.c 
Rcichspostdampier  „Uoeben"  und  „LUtzow"  iiir  den 
Norddeutschen  Lloyd. 

Im  Bau  verblieben  am  1.  Juti  19(>S  das  Linienschiff 
„Krsat/  Sachsen"  (jetzt  „Westiakti")  für  die  Kaiser- 
liche Marine  und  d  ?r  D  ippelscbr  uiliL-ii-Reichspostdamp- 
ier  „Berlin"  für  d^n  Norddeutschen  Lloyd. 

Von  ferneren  Auftragen  werden  genannt  der  Bau 
des  Unienscbjfies  .^rsau  Beowuli"«  die  Ornndreparatur 
des  Kleinen  Kreuzers  „Frauenlob"  und  ein  Ponton  frir 
einen  Sciiwimmkran. 

Die  für  den  eigenen  Bedarf  der  Werft  hcrgestellie 
Turbine  liat  sich  bis  jetzt  in  jeder  Hinsicht  bewährt. 

Die  Zahl  der  Dockungen  im  Laufe  des  Ueschäfts- 
iahrts  betrug  für  Dock  I  und  II  85  Schiffe.  f9r  Dock  III 
34  Schiffe. 

Die     Durchschnittszahl     der    ini  (ieschäftsjahre 
1907  <  S  besciiiiftigten  Arbeiter  betrug:  4059. 

Unter  den  Passiven  der  Bilanz  erscheint  diesmal 
ein  Betrag  von  M  2760  933.47  ais  Ergebnis  der  auf  6917 

.Aktien  erf  ■l:.rlLn  Zuzahluifs'.-n  der  .\kti.)nürc.  !>:l'  ;ill:.;e- 
nieine  nii,;.ajÄti^c  Konjunktur  iljs  WeltmarKtcs,  .a^ue- 
sonderc  der  Schiffahrt,  bleibt  zwar  ein  bcsrirgniserre- 
gender  Faktor,  doch  htifit  di«  Verwaltung,  daä  weiter- 
hin angesiclits  der  verh&ItnismS&ig  befriedigenden  Be- 
schs itiguns;  des  Unternehmens  den  Aktionären  günsti- 
gere Resultate  werden  vorgeführt  werden  können. 
Die  Bilanz  enthAlt  folgende  Zahlen: 

Aktiva. 

1.  Orundstlicke    191  Wl.Sii  .M 

2.  li]i:ii.))ii;ien   .S HKS  4(17.311  .W 

3.  Maschinen  und  Apparate  ....  6121  119.32  M 
•1.  Schwimmd(»cks  I  und  JI    .   .   .   .  S5  382.26  M 

5.  Schwimmdock  III    1085439,44  ilfl 

6.  Mobilfen    38818,—  fK 

7.  Modelle    I.-  M 

8.  (jcrilte  und  Maiidu  crk.s/eng      .    .  74S7l.i.47  M 

9.  Material  und  Warenlager  ....  1626046.17  M 
10.  In  Arbeit  befindliche  Gegcnstiindi:  8694  89M3  M 
n.  Debitoren    8110(10.13  M 

12.  K:iiiti.>;is-!'ii.  i  !;.)r.-n    15  4(>3  2fyi.—  .M 

13.  Kautions-Lliekten-Kontii      ....  8781.711  M 

14.  F.ffekten-Kont(   ,3,^i),M!.!n  M 

15.  Beteiligungs-Konto   3U0Ü1I,--  M 

16.  Anleihe-Negociierungs-Konto      .  .  3  750,—  M 

17.  KisvT-IV.  sf'in.l   14  I5.M6  .M 

Ifs.  tiewiiin-  und  Veriust-K  'rUo   .   .  286  358.63  M 

40555462,12  M 

Pasdva. 

1.  Aktienkapital-Konto   7  5<M)(K)0.—  M 

2.  AktienzuzahlungS-Konto      ....  2  76<»  93.1.47  M 

3.  Anleihe-Konto    2000000,^  M 

4.  Kreditoren    12407088,40  M 

5.  Kautions-Kreditoren     ......  l.i  172  ufil.TO  M 

6.  (iesctzliclier  Rcscrvci  md       .  .  .  lo7  h7u,'><s  M 

7.  Beamten-I^nsinnsfond   77.S47.()H  M 

«.  Arbeiter-UnterstöUungsfond  .  .  .  119803,t$9  lA 

9.  Anlellie-Zhisen-Konto    20  200.—  M 

10.  Dividenden-Konto    isn.-^M 

4U555  4()2,12  -M 

Blohm  &  Voß,  Kommandit-Qes.  auf  Ak- 
tien In  Hamburg.  In  1907/0»  sind  dem  Bericiit 
xiifolffe  «wei  Handelsdampfer  und  der  groOe  Krou^er 
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..ScharnfiDrst"  von  insgesamt  17  247  Br.-I^K.-T«  bezvr« 
11  UNI  t  Ueplacement  und  37600  i.  PS.  abgeliefert  wor- 
den. Im  Bau  verbiieben  der  Panzertnrbjneni?reuzer  „P", 

r  'I";irl)iiictikrfU7.cT  J-VtsJcii",  ilcr  I':issa;v'H:rdanipier 
,.dv\cianJ"  für  tlic  Mambur,:  -  Atutrika  Lüne  und  das 
für  den  eiKtiien  Betrieb  bestimmte  Schwimmdock  Nr.  V 
von  ca.  35ÜUU  t  Trasfähiskett.  PUr  die  beiden  Kreuzer 
werden  die  Turbinen  tn  der  neuerricNteten  Turbinen- 
w crk'^talt  l5LT.'L';l.-"t,  Hie  ncrmtcr-  und  Arbcitcrzalil 
hat  >M  l)uicliM.lui.tJ  14111  ''Ltr.u-in,  s!.;;cii  4hM>  im  Vor- 
iahr.  Im  Ik-richisiahr  ist  dvr  i^Vst  der  im  J  iluc  1>'*2 
autKemimnieneii  Anleiiie  zur  Auszahlung  gelaiiüt  und 
eine  neue  4'/*prnz.  Vorrechtsanleiiie  von  R  Millionen  auf- 
'^enrmimen  wirdLii,  die  bei  der  Auflatrc  weit  über/.eich- 
iiei  worden  ist.  .Mit  der  im  Frühjahr  IWW  sorKcschencii 
Inbetriebnahme  des  Docks  V  wird  die  Schw  jinnuii  ck- 
aniaKe  über  eine  UesamthebeiähiKkeit  von  ca.  8UU(Jti  t 
Verlagen. 

Ans  M  F)r)4722  <i.  V.  M  692  5811)  Reinsewinn  werden 
7  '(  (i.  V.  y  ',  )  Dividende  verteilt.  In  der  liilaiw  figu- 
rieren bei  M  6  Mill.  Aktienkapital  und  M  «.24  Mill.  Ob- 
lixationett»cbuld  die  Bauten.  Maschinen.  Werkxeus;«  usw. 
mit  M  I2.R7  Mill.  (M  9.87  Mill.).  Die  Vr,rratc  und  die 
angefangenen  Arin-iten  werden  mit  M  1.?.?!  Mi  l.  (Mark 
N,.S|  Mill.)  iK-wcrtet.  An  Bankguthaben,  iJickieu  Ubw. 
werden  M  >W  Mill.  (M  4.97  Mill.)  ausgewiesen.  Die 
Kreditoren  haben  sieb  im  Zusammenlianc  mit  der  Aus- 
sabe  der  neuen  Anleihe  von  M  20,46  MlH.  auf  M  i4JM 
Mill.  ermaOict.  Die  Reserve  betrfiict  unverinderl  Mark 

friHIIMNI. 


S  t  c  1 1  III  ü  r  O  d  e  r  w  e  r  k  e  .A  k  t  i  c  n  Ji  e  s  e  1 1  - 
Schaft  i  ii  r  .Schiff-  und  Maschinenbau, 
Stettin.  Der  Auisichtsrat  hat  in  der  am  9.  d.  M.  ab- 
gehaltenen Sitzung  auf  Antrag  des  Vorstandes  beschlos- 
sen, der  dIesiShrhten  ordentlichen  Oeneralversammlun«: 

dit  Verteilunc  einer  Dividende  von  6  für  das  ver- 
ilosseue  üeschaitsjahr,  w  ie  im  Vorjahre,  in  Vorschlag  zu 
bringen. 


In  P  a  r  a  in  Brasilien  w  ird  von  der  Para 
C:iitstrukti(in  Co.  Ld.  eine  urnlle  Schiffsrepara- 
tur •  W  e  r  i  t  eingerichtet,  welche  in  Zusammenhang 
mit  den  ffafenerweiterungsbauten  steht.  Sie  erhSIt  voll. 

ständiKe  WerkstatteinrichtunKin  ntit  c'c-itrischcm  Be- 
trieb. Das  Werk  hat  ausi.'ede,.titc  aouc  Kaianlage!)  in<t 
einer  Wassertiefe  von  9  m  bei  niedrisf  Wasser.  Ancii 
die  beiden  ui>en  erwähnten  Schw  immdoclcs.  welche  van 
Swan  Hunter  &  Wigham  Richardson  gebaut  sind,  bilden 
einen  wichtigen  Bestandteil  dieser  Neuanlage. 


Der  olH'n  erwähnte  Dampfer  „Ouessant".  wel- 
cher in  Kr  inkreich  erbaut  ist.  ist  ein  Schw  esterschiff 
der  Dampfer  „Malte"  und  ..Ceylon",  welche  hei 
Swan  Huiiter  öc  Wi^ham  Richardson  erl  ;iiii  Airilt:)  sind. 
..Malte"  und  „üuessant"  wurden  fast  gleichzeitig  aui 
St  ipel  ^celeict.  ..Malte"  .-nachte  seine  Abnahroeprobefahr- 
ten  in  Pranlireidi,  wühretid  «Oucssant"  noch  auf  Stapel 
war.  „Malte"  beendigte  seine  erste  Reise  um  die  W  it. 
als  „Oiiessant"  seine  Probefahrt  erledi;:te.  l'-s  bestellt  also 
ein  Unterschied  v.ui  :(cht  Monaten  in  der  Bauzeit  die- 
ser i;!eichart:'4cii  Schifte.  Das  tu  Kn^laiid  ttebante  Seliitf 
erhält  keine  Prämie,  während  das  in  f-'rankrcich  gebaute 
d;r  Bauwerft  eine  Prifmlc  von  rd.  I  AN)  »IQ  Kr.  einbringt. 
ITir  iliLse  Siinitnc  konnte  man  von  einer  erstklassigen 
Ucrit  ein  gleiches  Schiff  erlialtcii. 


[Errichtung    eines  Trockendocks 
derOelagoabucht.  in  Catembe,  an  der  DelaKoa« 
bucht,  gegenüber  von  Lourenc«  Marques,  befindet  sich 

seil  langem  eine  unter  \'er\valtinv^  .k-i  Mariiicf-chorili; 
stehende  Reparaturwerkitatlc  üir  puriui;-csis.cae  KrieK^- 
schiffe.  Da  sie  nur  für  geringiiigigc  Reparaturen  eiuKf- 
richtet  ist,  muttten  die  dortigen  Schiffe,  vor  alkm  die- 
lenigen der  HafenbehOrde.  sowie  der  zwischen  Mocam- 
bique und  Portugal  verkehrenden  r>"''tii"ie'=!'!o(-cn  Si'iifi- 
fahrtslinie  *Knipre/.a  Nacional),  sobald  irgendw  ie  «rulitii; 
Ausbesserungen  nötig  waren.  Stets  iMCh  Durban  oder 
üar-es-Salam  gehen. 

Die  jetzigen  Pläne,  die  bereits  die  Zustimmung  des 
t  KAi  ;/L:ebenden  Rats  gefunden  haben,  geiicu  dahin.  J. 
Reparaturwerkstatt  sofort  zu  schlielien,  die  ganze  An- 
lage von  der  Militiir-  auf  die  vereinigte  Hafen-  und  KistTi- 
bahnverwattnng  zu  tibertragen,  ein  Trockendock  zu 
bauen  und  das  Unternehmen  alsdann  an  eine  imrtai^- 

sische  h'irnia  zu  verpachten,  oder,  fars  "^ich  keine 
eignete  hiiiiia  fiiiUcii  sollte,  unter  untti  '.n  n  .irer  Leiiiin^' 
der  Regierung  zu  t>etreihen.  Pfir  die  K'is;en  dt.r  K  r  .  , 
tung  des  Trockendocks  ist  «ine  erste  Kate  von  4U(iii  i 
bereits  im  dies^rigen  Budget  bewilligt  worden. 

M.m  rechnet  damit,  Jafi  nach  Portigste'luiig  des 
Dock»  aucii  dort  verkehrende  ausländische  SchiS«  das 
Werk  in  Catembe  mitunter  xu  Keparatarzwccken  auf- 
suchen werden. 


Rußland.  Unterm  1.  Jui:  low  ist  der  (leset/- 
eiitwail.  betreffend  Verlängerung  der  Zoll  fr  c- 
li  e  i  t  für  die  K  i  n  f  u  h  r  von  eisernen  See- 
schiffen usw.  bis  zum  1.  Januar  1910.  zum  Uesetz 
erhoben, 

Eisenwerke,  Bergbau  u.  dgl. 

E  i  S  e  n  «  r  z  g  €  w  i  n  n  u  n  g  in  K  r  i  \v  o  i  -  R  <>  ■.; 
Einem  von  dem  statistischen  Bureau  des  Kongresses 
der  sSdrussischen  Montanindustriellen  herausgegebenen 

Werke  siiul  iiiti:e:iile  \ii.;aben  iif>er  die  f:rz«ewinniin: 
des  bedeutcud-sttu  riLSbib»;:icu  Erzlagers  von  Kriwoi-R", 
entnommen. 

Der  jetzige  £rzvorrat  dieser  f-'undstätte  wird  äu: 
rund  82  Millionen  Tonnen  geschätzt  die  ProduktioBS- 

fähigkcit  der  rmiVcn  "rih-lich  auf  ca.  5.5  Millionen  Tounca- 
Im  laiirc  l'^nT  si:iJ  t  itsiichlich  3.75  Millionen  Tonnen 

•<vwf>n:ien  w:»rden. 

In  den  Vorjahren  bis  19ÜU  zurück  beliei  sich  <1k 

Pruluktion  auf: 


1906   j«35  Millionen  Tonnen 

m-»   2^ 

19(14   3,31  „ 

19(13   2.45 

1SM»2   1.M 

um   i,K2 

19(»0   2J56        „  „ 


Die  Verarbeitung  der  Erze  In  RuBland  i$(  im  v  tricci 
.lahr  um  ca.  '/*  Million  Tonnen  zurfickgcgangen,  die  er- 
höhte Produktion  ist  auf  die  gesteigerte  Ausfuhr  rurik:!- 

/ufiihren. 

Die  Nachfrage  der  Ausländer  nach  den  besseren, 
d.  h.  den  Uber  60  *}i  Eisen  enthaltenden  Erzen  hatte  die 
Preise  auf  cli  t  ti  s'  it  "^t:  .'Cü  N'vcau,  etwa  4.27  Rubel  prtf 
Ti)mie.  gcli.i.iLii,  der  Kiick^ang  der  Konjunktur  in  West« 
europa  und  die  neuerdings  geplante  Vcrhindcrunu  d«' 
Ausiutir  der  siidrussischen  flisenerze  über  die  wesllictie 
Landesgrenze  macht  »ch  schon  bemerklich  und  wird 
sich  weiter  in  den  ffrzpreisen  fühlbar  machen, 
(Bericht  des  Kais,  (ieneralkonsulats  in  SL  Peler$bBre.J 
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Ok  Dura  lllemeiitbaa  O.  m.  b.  t1.  in  Berlin- 
SchAnebers  hat  dem  Grafen  ZeppeKn  ffir  sebi  neaes  Luft- 
schiff die  tlazii  !H.-iiötiv:ten  vialvaiiischen  Elemente  kosten- 
frei zur  VcriüKuiijj  gestellt,  und  ist  dies  Anerbieten  vuin 
Orafen  ancenoimnen  worden. 


Bc/jchunv;  besser  sind,  als  an  fiord  englischer  oder  ame- 
rikanischer Schiffe. 


NachricMtn  Ober  Schiffahrt 

•-NM-.  HiH  SdiMfsMritb 


AllKemeines 

Wetterkarten  vom  A  1 1  a  n  t  i  s  c  Ii  c  n  Ozean. 
Nach  einer  l(Orzlicb  verbreiteten  Meldung  sind  neaer- 
dings  wieder  unternommene  Versuche,  auf  hoher  See 
/wischen  Hur  ica  und  den  VcrcinlRten  Staaten  Wetter- 
karten hcrzustLllen.  vorzii^lich  gelungen.  Diese  Ver- 
suche sind  bereits  hu  vorigen  Jahre  unternommen  wor- 
den und  haben  auch  damals  bereits,  obwohl  keine  grö- 
Seren  Vorbereitungen  getroffen  waren,  ein  praktisches 
Resultat  insofern  sehabt,  als  mit  Hilfe  \(>n  Wetternach- 
richten, die  von  passkTenden  Oampfern  eintrafen,  auf 
dem  Ozean  Wetterkarten  und  \V  eitcrproijniiscn  aufne- 
steilt  werden  konten.  Die  Vorbereitungen  iiir  «he  dies- 
IShrlgen  Versuche,  die  wiederum  von  dem  Direktor 
tli.-s  Metcornlo-^'iscfK'M  Ohservatoriums  in  Aachen,  Herrn 
Dr.  Pnlis,  und  iw  a:  init  Uiiterstiit/unn  der  Hamfcurg- 
Anicrika  Linie  auf  dtren  Danipicr  .JCaiserin  AuRUStc 
Victoria"  unternommen  worden  sind,  waren  ins:)icru 
ausgiebiger,  als  Sorge  dafür  getragen  war,  dab  vom 
Meteorologischen  Observatorium  in  Aachen  täglich  Telc- 
ttramme  über  die  Wetterlaite  an  der  europäischen  Küste 

.riiiit:c!st  drahtloser  Telenraphit  an  Bord  des  «enann- 
icn  üanipiers  während  seiner  Reise  Über  den  Ozean  «e- 
;:ehen  wurden.  Wenn  die  maBitcbcnden  Instanzen,  ins- 
besondere die  amerikanische  und  die  europäischen  Re- 
gierungen der  Angelegenheit  die  erforderliche  Unter- 
stiitzunK  angedeihen  lassen,  wird  es  nach  dem  «utcn 
Resultat  der  vorjährigen  und  der  diesjähriiicn  Versuche 
ohne  Krage  möglich  sein,  das  bisher  fehlende  Olied  zwi- 
schen den  Wetterbeobachtungen  auf  den  beiden  Konti- 
nenten, nflmlich  die  WetterbedMchtungen  auf  dem  Atlan- 
tischen Ozean,  zu  sdiaffen,  und  damit  tflglich  auf  beiden 
Seiten  des  Ozeans  eine  Uebersicht  über  die  Wetterlage 

'  )n  der  West^renze  der  X'crciniirten  St  i  ttuii  Ii  s  /.:r 
Ostgrenze  Europas  zu  geben.  Für  die  \\  ettervornus- 
sage.  die  ia  neuerdings  von  der  Deutschen  Regierung  na- 
mentlich im  Interesse  der  Landwirtschaft  eifrig  gepflegt 
wird,  würde  das  ein  ganz  auBernrdentlicher  Fortschritt 
sein,  ebenso  auch  ein  sehr  willk  immcner  Hilfsdienst  für 
die  Seeschiffahrt.    Die  ,J1amburger  Beiträge",  die  bc- 

c  ts  friilier  Ober  die  vorjührigen  Versuche  berichtet 
haben,  bemerken  hierzu,  daß  die  deutschen  Schifiahrts- 
krelse  den  Versuchen  ein  lebhaftes  Interesse  entcegen- 
brlogen. 

Reederei 

Trotz  der  Tatsa^nc.  d.ill  die  englischen  Dampfer  der 
Cunard-Linie  „L  u  s  1 1  a  n  i  a"  und  ,.M  a  u  r  e  t  a  n  i  ;i  " 
schneller  sind  als  die  schnellsten  deutschen  Dampier, 
werden  die  deutschen  Dampfer  nach  wie  vor  von  den 
Passagieren  erster  Kajüte  bevorzugt  So  hatte  kürzlich 
die  „Lusitania**.  die  einen  Tag  vor  der  „Kaiserin  Auguste 
Viktoria"  New-Yurk  verliell,  nur  2WI  Kajiitspassaiicrc 
I.  Klasse,  während  der  deutsche  Dampfer  f>-U\  hatte.  I>cr 
(irund  hierfür  ist  nach  dem  Urteil  eines  Amerikaners 
der.  daB  die  Einrichtungen  betreRend  Unterkunft,  Ver- 
pflegung nsw.  an  Bord  4er  deutschen  Dampfer  In  Jeder 


D  a  m  p  f  e  r  V  c  r  h  i  n  d  u  II  z  w  i  s  c  h  t  ti  ?  c  h  w  c- 
den  und  R  u  Ii  1  a  n  d.  Slu  längerer  Zeit  w.rd  von 
schwx'discher  Si-  te  eine  direkte  DiinipfcrverbindunK  zw  i- 
schcn  Schweden  und  RuUland  zur  Schaffung  eines  be- 
quemeren und  billigeren  Warenveilcehrs  geplant.  Dieser 
Plan  ist  jetzt  seiner  Verwirklichung  nahe.  Die  Dampfer 
einer  schwedischen  Oesellschaft,  die  auch  von  der  schwe- 
dischen Regierung'  unterstützt  wi-r.kn  wird,  sollen  im 
Laufe  des  Sommers  Riga,  im  Winter  aber  Windau  an- 
laufen. 

Die  Eröffnung  des  Verkehrs  ist  davon  abhingig  fe- 
macht  worden.  daB  den  Dampfern  etn  fester  Ladeplatz 

mit  einetti  wm  Ka;  liegenden  Schupp.'ti  aiik'ewiescii  wird. 
Die  Rigaer  Kauiinannscliait  hat  im  Interesse  der  Heran- 
ziehung dieses  Verkehre  beschlossen,  den  Schuppen 
für  Ihre  Rechnung  zu  erbauen,  falls  die  russische  Regie» 
mng  den  dazu  in  Ansticht  genomroeoNi  Platz  am  hine- 
ren  Ende  des  Rigaer  Eisenbahnbafens  kostenfrei  zur  Ver- 
fügung stellt. 

Cs  dürfte  sich  durch  diese  direkte  Da  in  pier  Verbin- 
dung namentlich  die  Einfuhr  landwirtscliaftlicher  Uerftte 
aus  Schweden  nach  Rußland  steigern. 

(Bericht  des  Kais.  Konsulats  ia  Riga.) 

Wasserbau,  Häfen,  Kanäle  u.  dgl. 

H  a  f  c  u  V  e  r  b  e  s  s  e  r  u  n  g  e  n  !  ii  r  die  Stadt 
B  a  1  t  i  m  o  r  e.  Die  Arlx'iten  am  neuen  Binnenhafen  Bal- 
timores machten  im  Jahre  1^>7  gute  Fortschritte.  An 
Stelle  der  durch  das  QroBfeuer  im  februar  1904  zerstör- 
ten Werften  werden  6  moderne  gebaut,  von  denen  1907 
bereits  eine  fertiggestellt.  2  der  Vollendung  nahe  ge- 
bracht wurden  und  die  Pläne  für  die  ^  anderen  in  Bc- 
arlK'ituiig  waren.  Oer  Maieiikaiial  zu  diesen  Werften 
wird  auf  24  FuO  vertieft  und  mit  dem  30  PuB  tiefen 
Mauptkanale  verbunden.  Die  Kosten  der  neuen  Werften 
und  der  Kanatvertiefung  werden  rieh  auf  etwa  1  SOOOOOf 
belaufen.  In  den  ersten  Monaten  des  Jahres  1905  Wur- 
den bereits  Kuntrakte  geschlossen  für  die  nötigen  Arbei- 
ten, um  den  Hauptkanal  nach  Baltimore  auf  35  huU  zu 
vertiefen,  und  es  wurden  hierffir  vorlftufig  I250ÜÜU  $ 
ausgesetzt.  Diese  Arbelten  gedlehefl  bis  zu  einer  Ver- 
tiefung des  ..Brewerton  Kanals"  auf  35  Fuß  ht\  einer 
[ireile  V(in  .^M)  Fuß  und  einer  \  ert.eiiing  des  „York  Spit 
Kinais"  aui  M  b.s  33  h\iB.  bei  jin.'r  Breite  von  .VIO 
bis  Juli  l»ü7,  womit  etwa  ^  des  Projekts  vollendet 
waren.  Die  Arbelten  werden  fortgesetzt,  bis  das  ganze 
Fahrwasser  vom  Hafen  von  Baltimore  bis  zum  Tief- 
wasser in  der  Chesapeake  Bay  35  FuO  tief  und  600  Fuß 
breit  ist. 

Der  im  April  iy<l7  eingestürzte  Export-I-'icr  der  Bal- 
timore and  Ohio  EisenbahngeselLschaft  in  Lx>cust  Point 
wird  wieder  aufgebaut,  und  der  Kontrakt  hierffir  wurde 
bereits  verfslMm. 

(Bericht  des  Kais.  Konsalats  In  Baltliaore.) 


Der  Kohlcnverbrauch  der  Dampfer  des 

Norddeutschen  Llnyd.  In  den  letzten  zwölf  Jah- 
ren ist  der  Kohlcnverbrauch  auf  mehr  wie  das  Doppelte 
gestiegen.  Welche  gewaltigen  Summen  der  Nord- 
deutsche Lloyd  für  Kohlen  alUähriich  zu  zahlen  hat,  er- 
gibt folfeode  Zusammenstellung: 
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t!s  wurden  verbraucht: 

Im  laltrc  IS9.S  7l9ftfi5  t  Knli!<.n  i.  \\\-tc  v.  in?fi.Ui,SS  M. 
Im  Jiilirt  iy<l7  I  7J9  8Ö8  t  Koliiui  i.  W  crie  v.  fiKI  M. 


Das  Alter  der  deutschen  Handels- 
schiffe. Ucbcr  die  interessante  PraRe.  wie  sich  die 
KcxenwärtiK  vorhandenen  deutschen  H;uidctsschiffe  nac!i 
ihrem  Aller  gruppieren,  «iht  t-inc  Tiihelle  des  ncucst^.M 
statistischen  .bhrhiiclics  iiir  ü;is  l>^iits^lic  KcIlIi  Aiis- 
kunit.  f«ic  bdianüclt  das  Sciiiitultcr  bereits  nach  dem 
Stand  vom  1.  Januar  l9tH<  und  konnte  dem  Jahrbuch 
eben  noch  vor  seiner  KertissteilunK  anxehänxt  werde». 

Was  da  zunflchst  die  Gruppe  der  Damp^chiffe  und 
Sehleppsehiffe  (Scelcichtcr)  aiilannt.  s<»  «clit  aus  d-i" 
Nacbweisuntf  in  erster  l.ln;e  die  interessante  und  iiir 
die  Qualitüt  der  deutsclien  Handelsilmle  ein  uutes  Zeuti- 
nis  ablegende  Tatsache  hervcir,  daU  fast  alle  Kahrzeuxe 
dieser  Art  wenfser  als  30  Jahre  alt  sind.  Von  192? 

Dainpfschiffen,  die  ;iiS'.;csanit  «eziihlt  worden  sind,  liahcn 
nänilieh  nur  95  ein  Imiieres  Alter:  W>  zwischen  M\  und 
A*>.  |s  /Wischeii  -tu  uiul  49  und  Hl  iiber  5(»  .1  ihre.  Hei 
den  Schleppschiffen  (Seeleichtern)  kanten  von  3M  t'jiir. 
zeugen  nur  10  auf  diese  hAheren  Altersstufen.  Ein 
Dampfschiff  hatte,  wie  das  ia  zuweilen  auch  unter  den 
Menschen  vorkommt,  sein  Alter  vergessen  und  ntulite 
unter  Rubrik  „Krbauunusjjhr  unbekannt"  re'.:istr:ert 
werden.  I>as  Bleiche  war  bei  3  Schleppscinifen  der  Kall. 

Kin  erheblich  höheres  Dienstalter  wird  im  Durch- 
schnitt den  Segelschiffen  zugemutet.  Das  kann  nicht 
wundernehmen,  da  es  den  Segelschiffen  hei  ihrer  ge- 
ringen Leistun^siähi^tkeit  schwerer  fällt,  sich  Iw/ablt  zu 
machen.  Die  Altersk'ren/e  iiir  die  ineisleti  I"alirzeu«e 
dieser  Gattung  reicht  hier  bis  50  Jahre.  s4  vim  ins^e- 
aamt  2345  Seglern  sind  filter  als  ein  halbes  Jahrhundert. 
22  haben  ein  unbekanntes  Erbannngaiabr. 


Verschiedenes 


Staatliches  Technikum  Hamburg.  Sein 
neues  Programm  hat  Mfegenw.'irtig  das  Staatliche  Tech- 
nikum Hainbur«  fertr.;  :.cestcllt.  das  die  Lehrpliine  seiner 
samtlichen  iluhercn  l'achschulcn  für  Maschinenbau, 
füekirutechnik,  Schiifbau  und  Schiffsmaschinenbau  in 
engster  Anpassung  an  die  praktischen  Bedürfnisse  der 
Industrie  neu  bearbeitet  nnd  zugleich  seinen  Lehrkörper 
erheblich  vergrößert  hat.  Neu  ist  n.  n.  J  e  \uv.;esviliun.i 
der  Scliiitbau-  und  SchifisiiiasciinieiilKUiiciirpkine  nacli 
der  f^ichtunn  der  Kric«snrarinc  nnd  stärkere  iictoiiunj; 
des  Schwachstruines  in  der  elektrotechnischen  Schule. 
Der  Unterricht  wird  von  SpezMIslen  der  betreffenden 
Fächer  erteilt.  Es  sei  erwähnt,  daO  das  Staatliche  Tech- 
nikum Hamburn  die  einziRc  technische  Miiteischule 
nentsclilaiids  ist,  die  iiir  iede  tier  \'ier  Haiiptr;ciitLni-^ei! 
des  weiten  <iebietes  der  Metallindustrie,  nätiilich  Ma- 
schinenbau. Elektrotechnik,  Schiffhau  und  Schiffsmaschi- 
nenbau, «ine  selbständige  Höhere  Fachschule  besitzt 

Mitteleuropäischer  .M  o  t  o  r  w  a  k  e  n-V  c  r- 
e  i  n.  In  Kisenach  fand  unter  dem  Vorsitze  des  Ocneral- 
niajors  z.  D.  Becker  eine  Zusannnenkunft  des  Vorstandes 
des  M.  M.  V.  mit  den  Vorständen  der  ihm  angeacUotse- 
nen  Vereine  statt,  die  «inen  sehr  anregenden  Verlauf 
nahm.  Namentlich  wurde  das  Projcramm  für  die  Tätig- 
keit der  Vereine  im  nächsten  Winter  besprochen  und 
ein  befruchtender  Austausch  der  Erfahrungen  mit  den 
Einrichtungen  der  einzelnen  Vereine  herbeigeführt. 


Der  Deutsche  Seefische rei -Verein  in 

Herlin  bat  anter  Heteiliniii'.'.;  des  Vereins  l^eut-sc!  a 
Mi)tortahrzcü;:-liidiistricller  ni  Berlin  ein  l'reisauv- 
schreibeii  zur  MrlauKun;;  iirauchbarer  Miit<irtn  ui,J 
Winden  für  Fahrzeuge  der  deutschen  See-  und  Küsten- 
fischerei veranstaltet.  Die  Absicht,  sich  an  dem  Wen- 
iKwerbe  zu  beteiligen,  ist  dem  Deutschen  Secüscherti- 
Verein  bis  zum  1.  März  1900  unter  Bcifüjcunu  vcm  Zcich- 
imniien  und  Iksciireibuni^eii  der  .Motoren  und  Windelt, 
siiwie  c;ner  Skizze  tiir  ihren  Minbau  in  das  Kahrzcaj 
mitzute:len.  Anfragen  und  Qesuchc  sind  an  die  <ic- 
scilttftsstellc:  15erlin  NW.  6.  Luisenstr.  33/34,  zu  ridueti. 

I>er  erste  internationale  K  o  n  r  c  ß  der 
K  ii  i  t  e  - 1  n  d  u  s  t  r  i  c  findet  im  Oktober  I9(l^  in  Ihrj« 
statt.  Die  l^ei-ierunk'cii  und  Hehurden  werden  oHukW 
Delegierte  dazu  entsenden.  Üas  Pariser  Komitee  iiit 
e<ne  Brnschäre  heransgegeben.  in  welcher  die  ßehin- 

hmi;  der  \  ir)rii'4:e  nnJ  i!.t  fVskiissi  mvit.  •.iWa-  .:  e 
Reise-(  ieli'i^cnileitjll.  lirnialt  :;uii;;l:1  lillil  \\  .:l:iiiiUi:I. 
ferner  die  ijeplanten  Kcstliciik  iun  uiiJ  i;:npfaii;.;e  h:- 
spruchen  sind.  Anfragen  sind  an  die  (iesciiaftsstclle  iks 
Ausschusses  für  Deutschtand:  Constanz  Schmitz,  taite> 
nienr,  Berlin  NW.  52,  Calvinstr.  24,  zu  richten. 


^^^^ 


Personalien 


Der  englische  SchiBsIconstrukteur  Barnes,  besmi' 
ders  bekannt  durch  das  von  ihm  angegebene  Verfall- 

ren  zur  Hcrcchnuns'  der  Stabilität  von  Schiffen  mit  Jlillt 
der  W  asserünieii-Ordiiiaten.  ist  V{)r  kurzem  gesttirbeit 

Herr  Qeheiitier  Baurat  Dr.  Ing.  Tit.  Peters,  der 
langi&hrige  Direktor  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure, 
ist  gestorben. 


Bacherbesprechungren 

Deutscher  Schiffbau  loos.  Hcrausgegebcii 
aus  AnlaB  der  ersten  deutschen  Schiffbau-Ausstellung  in 
Berlin.  Chefredakteur:  (Ich.  Wen. -Rat  Professor  Oswald 
hT.imtn.  C:iar!ot(enluir',(.  Lev.  s",  2M^  Seiten  niit 
bildiinnen.  Preis  3  M.  Verlag  Carl  Mariels  A.-ü- 
Abteilung::  Zeitschrift  NSchiffeau",  Berlin  SW.  f»,  Zim- 
merstraße  9. 
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I.  Die    f  jitw  ickiunu    des   schwimmenden  Matcrili* 
der  deutsclien  Marine.  Von  J.  Rudioff. 

II.  Die  Schinskoibenmaschine.  ihre  moderne  Konstrak- 
ttun.  ilire  Aussichten  für  die  Znicunft  Von  Profes- 
sor Kraincr. 

III.  Die  Dampfturbine  im  Schiffsbetriebe.  Von  Maria^ 
baumeister  ii.  Schmidt. 

IV.  Cntwickltmg  und  Stand  des  Scbiffskessel-  vmi 
Schiffshilfsmaschinenbanes  in  Deutschland.  Von 
Professor  W.  Mentz. 

V.  lieber  Schiffsgasmaschinen.  Von  Professor  F.  Rai"' 
berg. 

VI.  Der  Hochschulunterricht  auf  sciiifibautechaiscken 
Qebietea  in  Deutschland.  Von  O.  Plamm. 

Vn.  Die  deutsche  Eisen-  und  Stahlindustrie  nnd  <Ier 

deutsche  Schiffbau.  Von  Fritz  Liirmann. 
VIII.  WerftanlaKen.  Von  Professor  \V.  Laas. 
IX.  Zur  Kranschnu   der  r>eut.schen  SchlffbaU-AUSHel- 

lung  19m.  Von  C.  Michcnfelder. 
X.  Die  deutsche  Schiffbau^Induttri«.  Von  F.  Merer. 
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XI.  Alkcmeiiicr  Uebcrbhck  über  die  iür  Jen  HaiiJels- 
schiffbau  \vkhtie«n  B^örden  und  Institute.  Von 
Dr.-kiK.  Matthaei. 

XII.  EleVtrische  ScMffsanlasen.  Von  Dr.-InK.  C.  Arldt 

XIII.  Aiisstattuns  und  \ii';riistiiiis'  Vnn  Fr.  Jappe. 

Eine  liervorrascnUc  Ktvuc!  D^r  würdiRc  Ausdruck 
unserer  Deutschen  Schiffbau-Aus.stclluni:,  unserer  dcut- 
sctien  Schüfbauimlustrie.  Pür  weiteste  Kreise  bcstininiu 
bietet  sie,  von  Pacbleuten  vei^aBt.  auch  dem 
;t  ticr  Pra.\is  stellenden  Insenieur  reiche  An- 
rv^ii'U  und  einen  mühelosen  Ucbcrblici«  über  ein  er- 
staunlich weites  Gebiet:  Deutscher  Schiffbau.  Dank  ge- 
bührt dem  HcrausK€ber,  die  deutsche  Industrie  durch 
dieses  Unlernehnien  in  hellstem  Lichte  erscheinen  zu 
lassen,  durch  dia  gesctiickic  Auswabi  seeigneter  Mit- 
arbeiter die  Cntwicklunff  der  moderBen  ScMffbantechnik 
einem  weiteren  Kreise  zu>:äng1icb  genncbt  zu  haben. 
Die  Ausstattung  des  Buches  —  im  Format  dieser  Zeit- 
schrift —  ist  Kut;  Kutes  I'apier.  klarer  Druck,  eine  Fülle 
fiuSerst  wirkungsvoller  Abbildungen,  Photographien. 
Zeichnungen  (zum  T«il  mit  Maßen).  Sklstzen. 

Das  Vorwort  des  HerausRcbers  bringt  in  ;i'ä:.nnn:en 
5>;itzen  eine  (ieschichtc  der  Schiffahrt,  der  Marjin:  iiiiu 
des  Schiffbaues  und  zeijct.  wie  die  Technik  dem  neuen 
Deutschland  ein  hervorragendes  Gepräge,  eine  neue 
Stellung,  neu«  politische  Auteaben  und  Ziele  gibt 

I.  Die  Entwiciclung  des  schwimmenden 
Materials  der  deutschen  Marine 
Der  Altmeister  des  deutschen  KrieKSSchiffbaucs.  der 
ftiihcrc  AbteilunKSchef  im  Konstruktinnsdepartcnient  des 
Rciclis-Marine-Amts,  Wirk!.  Qeh.  Oberbaurat  Prof. 
Rudioff,  gibt  hier  eine  Darstellung  der  (icsciiichte 
des  deutschen  Kriegsschihbaues.  Ks  werden  im 
wesentlichen  drei  Etappen  vorgefBhrt:  1.  die  Zeit 
von  184.?— 1872.  ilic  Zeit  der  preußischen  Flotte,  der 
Nfirddcutschen  I5iin Jcsilotle  sowie  die  Anfänsce  einer 
deutschen  Flotte.  2.  die  Zeit  von  1872— 1S97  und  3.  die 
Zeit  von  1897  bis  zur  Oegenwart  Die  Trennung  des 
Kriegs-  nnd  Marine-MinisterJums  und  die  Ernennung  des 
(icncralleutnants  v.  Stosch  zum  Chef  der  .Admiralität 
bczeiciniet  das  Fndc  der  ersten  Periode.  Wahrend  vor- 
her von  dctii  H  ill  einer  Flotte  nach  einem  bestinmitcn 
Flottcnprugruniiii  und  infolgedessen  von  einer  einheit- 
lichen Flotte  nicht  die' Rede  war,  wird  in  der  Zeit  von 
187.^  18^1.?  der  Flottcnuründungsplan  von  verwirk- 
licht, der  nel>en  anderen  kleineren  FahrzeuRcn  vor  allem 
den  Bau  von  Linienschiffen  fordert.  Mit  dein  Rc- 
Kierunt:santritt  Kaiser  Wilhelms  II.  beginnt  die  Organi- 
sation der  obersten  Marinebchörden.  es  erfolgt  die  Tren- 
nung der  AdrairaUtüt  In  das  Oberkommando  und  das 
Reichs-Marine-Amt.  In  die  Zeit  von  18?»— 1897  fällt 
dtr  Bau  der  Brandenburg-  und  der  Kaiscrklnsse.  Das 
Jahr  1897  bedeutet  eine  entscheidende  Wendung  in  der 
Fntwicklung  der  deutschen  Flotte:  die  Bautätigkeit  wird 
gesetzlich  geregelt.  Durch  die  Debatten  im  Reichstag 
und  die  damit  verkntlpfte  Flut  von  Verteidfgungs-  imd 
Abwehrs^!iri;U'n  wi'A  r'n  tieferes  Firtlr-ti'v'cn  .1;.'<5  Vn". 
kes  in  niariiiiiie  i  i.4>i.u  und  ciii  gesteigertes  I:Keri;ssc 
in  den  damit  verbundenen  Kulturaufgaben  hervorge- 
rufen. Der  Ausführung  des  Bau-Programms  Mitzten  sich 
größere  Hindernisse  entgegen,  vor  allem  fehlte  es  an 
dem  geeigneten  Personal  zur  liearheitung  der  Ent- 
würfe. „Die  Stellen  der  etaismitßig^n  Baiibeamten  wa- 
ren ....  nicht  aufgeiüllt",  weil  zu  Anfang  der  KOcr 
Jahre  die  anKestelltcn  Schiff-  und  .\^nschincnbau- 
ingenieurc  nicht,  wie  bis  dahin,  lioliere  Marine-  (Mill- 
tfir-)  Beamte,  sondern  zivile  Subaiternbeamte  waren, 
wodurch  die  Karriere  natürlich  stark  diskreditiert 
A  urJc.  r.iitUvW  i-:!i;  o.is-.  it.  mit  welchen  Schw  ieri^kc'- 
(en  ganz  besonders  der  Verf.  nach  dem  im  Jahr«  189» 


erfolgten  Tode  des  ChLik'instnikteiirs  Dietrich  zu  kämp- 
fen hatte.  Unter  meiner  LeitLiiiv;  (.ais  HesehculenlK';:  ist 
nirgends  erwähnt,  in  weichem  Zusammenhang  der  Verf. 
mit  der  nun  folgenden  Fntwicklung  steht)  wurden  die 
Pläne  für  die  Witttisbachklasse  fertiggestellt  und  die 
Entwürfe  für  di«  Braunschweigklasse  begonnen,  wobei 
die  Wilhclmshavencr  H;ifLnein:;ilii  t  Jie  Ahiiicssungcn 
diktierte  und  I3  2i>l)  i  als  Uieii/.ü<placen>ei)l  der  deut- 
schen Linienschiffe  angenommen  werden  mußte.  Diese 
Vertifiltnisse  waren  auch  noch  für  die  Deutschlandklasae 
mafigebend.  Deutschland  Inland  sich  mm  in  einer 
schwierigen  Lage:  Das  Vi.rs'<lie;i  F:iglands  stellte 
Deutschland  vor  die  Fra^e,  eiil%vcJer  die  durch  die 
Verhältnisse  des  Nordseckanals  vorgeschriebene  Dc- 
piacementgröüe  von  ISUüU  t  dauernd  anzunehmen  oder 
darflber  hinausgehend  gleichzeitig  unter  erheblichem 
K':  i'itc'intfwnnd  i'vn  Kniser-W-!hehT:-Knmt  zu  vcrKrn- 
ikm.  Ulis  Jamals  /wisLli-eri  Deutschland  inul  Ln-iiland 
bestehende  gespüiuite  \\.r;uiltnis  im  Vcrciti  nu;  der  lie-r- 
vorragenden  w  irtschaiiiichen  Lage  war  einer  neuen  Ma- 
rinevorlage (1906),  die  den  zweiten  Weg  einschlug,  gün- 
stig. Die  Stimmung  hielt  auch  bis  1908  an,  so  daß  eine 
Verringerung  der  Frsafzzcit  vom  Reichstag  bewilligt 
wurde.  ..Die  Zeit  der  fieeinträchtigim.;  der  Konstruk- 
tion der  Schiffe  durch  Docks  und  Schleiiscn,  die  Zeit  der 
Minimalkonstruktioncn,  die  ein  Menschenaltcr  liindurch 
unsere  Schifisbauten  ungünstig  ibeeiniiuBt  haben",  so  tte- 
merkt  der  Verf.,  seine  Ausführungen  beschliellend,  „ist 
vorfibeir". 

II.  Die  S  e  h  i  f  f  sk  o  I  b  e  n  ni  a  s  c  h  ■:  n  c  ,  ihre  m  n - 
dcrnc  Konstruktion,  ihre  Aussiclitcii  für 
die  Zukunft 
Es  Ist  immer  interessant,  wenn  ein  nener  Trieb  der 
Technik  aufschießend  mit  den  bewthrten,  stark  einge- 
wurzelten  Beständen  um  die  Herrschaft  kämpft:  hie 
Kolbcnmaschine.  hie  Darnpitiirbinc!  Das  vorliegende 
Referat  ist  vollständig  von  diesem  Kampfe  tlurchdrun- 
gen  und  gibt  ihm  seine  Lebendij^eit  und  Frische.  £s 
werden  die  schwersten  OeschOtxe  angehihren:  vor  allem 
die  irrriPc  \\'irf<;cliaftlic'ikcit  l-ci  An\ve^f1n^^:  vnn  l'eber- 
hitzung  und  Vciitilsteiieninv,'.  das  giiiistJge  VertUiitnis 
zwischen  Kolbenmas^ ii  iie  und  Propeller.  Die  Ventilsteu- 
erung —  wobei  der  Verf.  nur  auf  die  Lentzsclie  Steue- 
rung eingeht  —  wird  in  den  verschiedensten  Ausffihrun- 
gcn  mit  reichem  Zeichnungenmaterial  vorgeführt:  Tor- 
pedobootsmaschine, Raddampfermaschine  und  die  im 
Bau  bcfindliciie  Masehme  für  einen  Tender  ikr  deut- 
schen M:irine  (vergl.  Abb.  1).  Wir  crialuen,  dall 
bei  den  Vergleich.sversuchcn  zwischen  zwei  Sehwe- 
sterschiffen  der  ^mpagnie  Qön^rale  Transatlan- 
tlque,  „La  Renee*'  und  „Oaronnc*",  vnn  denen  das  erst- 
genannte eine  Kcsselaiiini^e  mit  Picl<ick-rLdicrlii-/er  und 
eine  Maschine  mit  LeiUz-Sieucruiig  besitzt,  wahrend  das 
zweite  mit  Naßdampf  und  Schiebermaschinc  arbeitet, 
sich  im  Dauerbetrieb  ein  um  18  %  geringerer  Kohlen« 
verbrauch  ergab.  Wenn  man  einmal  die  Scheu  vor  dem 
Neuen  'i'ieru  iinJea  hat.  ...so  dürfte",  meint  der  Verf., 
„ü;c  Leiit/.-  (jJcr  eine  ähnliche  Steuerung  ein  breites 
Feld  in  der  Handelsmarine  gewinnen". 

Die  Arbeit  wird  durch  eine  Uebcrsicht  über  eine 
it  e  Zahl  \.ir  allem  von  der  Firma  F.  Schichau  aus- 
geführter Maschinen  unter  Beifügung  mustergültiger 
Photographien  und  Zeichnungen  eingeleitet  —  vielleicht 
Jas  reichste  Bildermaterial  von  allen  Aufsätzen  des 
Buches.  Dabei  werden  auch  einige  inl:ressanic 
Abnormitäten  vorgeführt.  In  den  folgenden  mit  präg- 
nanten Stichworten  flberschriebenen  Abschnitten :  1.  Kol- . 
bengeschwindigkeit.  Hub  und  Tourenzahl,  2.  Maschinen- 
.^cwi.'it,  Dainpfm;t:i:cl.  4.  Zylindervolumen-Verhält-, 
nisse.  5.  Steuerung,  6.  Kondensator  und  Pumpen  .... 
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9.  Schraubenpropcllcr  schenkt  uns  der  Verf.  ein  reiches, 
z.  T.  neues  Zahlenmaterial  und  neue  Konstruktions- 
üctails. 

III.  Die  Dampfturbine  im  Schiffsbetriebe 
Nach  einigen  Kcschichtlichen  Notizen  über  die  ersten 
deutschen  Turbinen  bringt  der  Verf.  eine  Betrachtung 
der  deutschen  Turhinenindustrie.  Als  Schiffsturbiricn 
kommen  hauptsächlich  die  Parsons-Turbinc.  \\»r  allem 
vertreten  durch  die  A.-Ü.  Turbinia  (mit  der  das  Reichs- 
iMarinc-Amt  vor  kurzer  Zeit  ein  Lizenz-.Abkommen  rc- 
trofftn  hat),  die  A.  E.  O.-Turbinc,  die  Zoelly-Turbine  und 
die  Schichau-Mclms  &  Pfcnninser-Turbine  in  Fräste. 
Die  Konstruktion  dieser  Turbinen,  vor  allem  die  Um- 
setzung der  Dampiencrtfic,  wird  in  einfachster  Weise 
für  alle  Kreise  verständlich  erläutert.    Die  Parsons- 


Dic  Ausführunjten  des  Verf.,  der  selbst  an  der  Kin- 
filhrun«  der  Turbine  im  Schiffsbetrieb  hervorragenden 
Anteil  hat.  Rehören  unter  d.is  fJeste,  was  bis-  jetzt  in 
Deutschland  über  die  Schirfsturbitie  geschrieben  wur- 
den ist. 

IV.  Entwicklung  und  Stand  des  Schiffs- 
kessel- und  Schiffs hilfsm aschine tibaues 
in  Deutschland 
Auch  in  diesem  Referat  wird  vor  allem  auf  das 
Neueste  hinRewiesen.  So  beschüftiRt  sich  der  Verf. 
eingehend  mit  dem  Einbau  von  Ueherhitzcrn  in  den 
Zylindcrkesscl  und  der  Verwendung  des  überhitzten 
Dampfes.  Wenn  er  im  weiteren  Verlaufe  sagt.  daB  die 
sämtlichen  neueren  Turhinenschifi'e  der  deutschen  Ma- 
rine Ucberhitzcr  erhalten,  die  mit  W  is.<errohrke.ss.'ln 


•6. 


Abb.  2.  A.  E.  O.-Schiffsturbine  im  Prüffeld. 


Turbine  kommt  auch  heute  noch  meist  in  der  Dt::-  und 
\ierwellen-.Anordnung  zur  .Ausführung.  Mit  der  Par- 
sons-Turbine  eng  verwandt  ist  die  Schichau-Melms  6c 
i'fenningcr-Turbine;  hier  wird  zur  Reduktiim  der  Bau- 
länge für  den  Mochdruckteil  das  System  der  Druck- 
Turbine  —  ohne  (leschwindigkeitsabstufung  -  angewen- 
det. Der  Niederdrückten  ist  als  Ucbcrdruckturbine  aus- 
gebildet. 

Das  Prr)bleni  der  Schiffsturbine  wird  präzise  for- 
muliert und  unter  Anführung  einer  Fülle  z.  T.  erprob- 
ter Zahlenwerte  —  vorwiegend  aus  der  englischen 
Schiffsturbinenpraxis  —  nach  allen  Richtungen  hin  ver- 
f  »Igt.  Wer  eine  f)ffiziöse  Mitteilung  über  deutsche 
Kriegsschiffsturbinen  erwartet,  wird  leider  bitter  ent- 
täuscht. Nur  einmal  erfährt  man.  daß  die  im  Prüffeld 
tler  A.  E.  11.  erprobte  erste  Schiffsturbine  der  Marine 
'vergl.  .\bb.  2)  für  das  heim  Stettiner  Vulkan  in 
Bau  befindliche  Torpedoboot  ,.V  I61"  zufrieden- 
stellende Resultate  ergehen  hat.  In  sachlicher  Weise 
werden  die  allgemeinen  Vorteile  des  Turbinenantriebes 
besprochen  und  schlieülich  die  Turbine  als  Antrieb  für 
Schiffshilfmaschinen  vorgeführt. 


kombiniert  sind,  so  trifft  das  für  den  größten  Teil  der 
im  Bau  befindlichen  Torpedoboote  nicht  zu.  Schade, 
dnll  wir  über  die  Kombination  von  Uebcrhitzern  mit 
Wasserrt>hrkesseln  nichts  Näheres  erfahren.  Im  (iegcn- 
satz  zu  den  vorhergehenden  [Referaten  hat  der  Veri. 
sehr  eingehend  die  auf  der  Deutschen  Schiffbau-Ausstel- 
lung befindlichen  Kessel  und  Hilfsmaschinen  behandelt: 
so  Trocken-  und  Naüluitpumpen.  Speisewasservorwär- 
mer, Speisewasserreiniger.  Eingehend  wcrdeti  auch 
Rudermaschinen  (mit  Telemotoranlagc),  Bugspillmaschi- 
nen, und  zwar  .^nkerspille  und  Verholspille,  usw.  bespro- 
chen. Weiter:  BootsIteiBmaschinen.  Kranschwenkwerke. 
KohlenwiiKlen  usw.  Den  Schluß  bildet  eine  kurze  Be- 
schreibung des  von  der  Firma  H.  Maihak.  Hamburg  ge- 
bauten und  ausgestellten  Schlickschen  Pallograplien.  der 
eine  weitgehende  Klärung  des  Vibrationsproblems  durch 
Analy.se  der  mit  seiner  Hilfe  aufgenonmienen  Schwin- 
gungskurven geJiracht  hat. 

V.    Ueber   Schiffsgas  ni  aschinen 
Während  die  Dampfturbine  sich  verhältnismäßig  ein- 
fach dem  Schiffsbetrieb  anzupassen  vermag,  wachsen 
die  Schwierigkeiten  gatiz  erheblich  bei  der  Einführung 
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(Jcr  Qasmasciiine.  diesem  ittoKsten  Konkurrenten  auf 
dem  Qebfetc  der  Antriebsmaschinen.  NatOrlich  ist  diese 

Kitiiiihriin,:  nur  niu^cliuli.  falls  sie  in  d<.-ni  wirtsclm'i- 
liclicn  W  cttiHrw  erb.  auf  sehr  erw  iinsclite  Kitfcrischaiten 
gestützt,  bcstiniint  und  sicher  aufzutreten  verum«.  Die 
Wirtschaftlichkeit  ist  abhängig  I.  von  dem  Verbrauch 
der  Maschine  pro  PS.  an  Brennstoff  und  2.  den  Kasten 
desselben.  f!ines  Jcr  sciiwicriiistcn  Pr<»l)!enie  ist  die 
alKsolutc  Betriebssicherheit,  die  durch  den  Charal<ter  des 
Arbeitsvoruaiißes:  Ziindunj{.  Verbrennunj;.  Kiihlini-  miJ 
die  damit  verkniipften  ki>nslruktiven  Anuriliiun^en  utii- 
gren/t  wird.  Daxu  «ehürt  auch  d:c  ManövrierfShigkcit: 
CS  wird  folgendes  gefordert:  1.  Anspringen  der  JMascIiine 
in  fcdcr  ttfchtung.  2.  Umsteuern  beliebig  schnell  und  oft. 
X  w  eitgehende  T  lureiifiiiderun'^.  Ilie  daran  anschlie- 
Uciidi-  niskussNiii  macht  uns  mit  einer  h'lille  von  (ie- 
*ichts|)iiiiktt  u  vertraut. 

Bei  der  ßesprechung  des  Anwendungsbercidies  der 
flasmaschine  kommt  der  Verf.  auch  auf  die  Verwendung 
zum  Antrieb  von  L!ntcrscel)^>oten  zu  sprechen,  \xobei 
eine  vr;ttize  Reihe  komplizierender  MrimciUc  hinzutreten. 
J.eider  ist  der  Verf.  nicht  so  ausführlich  auf  diese  l^ro- 
blemc  eingegangen,  wie  man  es  wünschen  möchte.  Zielt 
doch  hier  das  Bestreben  darauf  hinaus,  zu  einem  Ein- 

hcItsniDtor  iifHjrzutfchcn.  d.  h.  die  Xcrweiidnn«  ver- 
schiedener IlnerKJci'irmen  auszuscli,i:ti.ii.  Der  Diesel- 
nidtor  hat  auf  dem  (icl)ict  'ks  l  rUvTsccIniotantriebs  bis 
jetzt  noch  weniR  held  gewonnen,  und  nur  die  tranzö- 
sische  Marine  hat  ihn  neuerdini^s  mehrfach  eingebaut, 
ein  solcher  JMotor  der  JVlaschinenfabrik  Augsburg  wird 
kurz  besprochen  und  auf  die  durch  ihn  gekennxeich- 
nete  hohe  hintwicklun^sstuie  aufmerksam  «emacht.  Von 
den  Motoren  für  Kneics.schiffzwccke  kommt  für  «rolic 
Leistungen  nur  die  (lenerator-Oasmaschine  «cuenwiir- 
tig  in  Präge.  t&  ist  2u  bedauern,  daß  der  Veri.  nicht 
kurz  auf  das  Llnlenschiffsproiekt  der  englischen  Admi- 
ralität eingehen  konnte,  das  in  einem  Leitartikel  des 
Lnuiiieerim;  in  seiner  Ranzen  Kühniieit  der  fachweit 
vorgeführt  wird. 

Der  Verfasser,  der  mit  einer  Besprechung  unserer 
erflSeren  Schiffsgasmaschinenfabriken  und  ihrer  Erzeug- 
ni.s.sc  scIiliefJt,  ;i:n  es  verstanden,  auf  einem  beschrankten 
Räume  das  (Jusniaschincnprublciii  in  seinem  tcanzcii  Um- 
fange unserem  Gesichtskreis  nUfher  zu  rficken. 

VI.  Der  Hoch  Schulunterricht  auf  Schiff- 
bau t  e  c  h  n  i  s  c  Ii  e  II  0  l-  biet  c  n  in  D  e  ü  1  ^  ^    '  -i  n  d 

Geh,  i{eg.-J<at  l^rof.  f-"lamni.  der  seit  tN*>.'  duju 
Lehrkörper  der  Technischen  H:)chsciiule  zu  Charlatten- 
bürg  angehört  und  während  dieser  Zeit  mehrfach  ge- 
schichtliche Fragen  des  deutschen  Schiffbaues  in  dan- 
kenswerter Weise  wiriteren  Kreisen  zui;;uiKlich  itcniacht 
hat,  i;il)t  hier  eine  kurze  Darstermnß  des  ILichscIiul- 
nntcrrichts,  seiner  hntwicklunsc  und  seint-r  küiiftinen 
Bestrebungen.  Mit  Energie  tritt  der  Verf.  für  eine  bes- 
sere Ausgestaltung  der  Unterrichtsmittel  der  Abteilung 
für  Scliilf-  und  Schifisnt  ischinenbau  ein.  W  enu  die  Ahtei- 
lun«  fiir  LanJmascliinotibau  9  Lab:>rat  »rien,  die  Aliteiliin:< 
für  Schiff-  und  Schiffsuiaschinenbiu  daj:e«cn  «ar  keine 
Laburatorien  besitzt,  so  ist  dies  ein  ganz  ungesundes 
Verhältnis  und  f&hrt  zu  einer  Qeringschätznng  des  durch 
die  Abteilung  vertretenen  Z\VL\ues  d  r  Teciinik.  Neaer- 
t!:ngs  hat  man  sogar  versucht,  die  Ahtcilunn  zu  spren- 
;;en  und  den  Schiffsmaschinen  i  m  in  die  Ahteiliin;;  fiir 
alliremcnicn  .Maschinenbau  hiriiibcrzunelnnci.  Ks  ist  Jas 
\erdienst  des  Verf..  wenn  es  Kelinvtt.  dies.'  An,{rific 
abzuwehren  und  durch  die  aufs  nachdrücklichste  be- 
triebene weitere  Ausgestaltung  der  Abteilung  die  Tren- 
itung  zu  verhindern.  So  sollen  neue  Lebrstnhic  für  Schiffs- 


kessei  und  ächjiishilfsmaschinen  und  iür  Schiiiselektr'i. 
technik  begründet  und  der  Schiffsturbinen-  und  Scbifüi. 

mot:)r:;il  .Iii  ip  die  Vorlesungen  und  rjhunKcn  auige« 
noinnicii  u.rüeii.  Kine  Kampf-  und  M.'c.tschriitl 

Vli.    Die  deutsche  £isen-  und  Stahl. 
Industrie   und   der   deutsche  Schiffbau 

Lnn  verknüpft  mit  der  driitsclien  Schiffbau  nJusKic 
ist  die  deutsche  Kiseii-  und  >;a;iiiiiJustric.    Luit  Fiiii. 

itistischen  .Materials  unterstützt  die  Ausführungen  Jes 
Verf.  und  zeigt  den  liervorrageiiden  Aufschwung  der 
deutschen  Eisen-  und  Stahlindustrie.  Wenn  etwas  sdHa- 
gjnd  die  charakteristischen  Unterschiede  zwischen  f.wi- 
!and  und  Deutschland  begreifen  lehrt,  so  ist  es  die  wcü  - 
se'seitivie  Verbindung  Jitticr  beiden  Indusiriezw  e:ji.. 
Lü.fert  doch  z.  II  die  en«!ische  Kisen-  und  StahlinilU' 
.striL  ca.  M)  ',  ihrer  KrzcuKmsse  an  den  Schiffbau,  wlh- 
rend  der  Konsum  der  deutschen  Sctaiffbauindustrie  nur 
4—5  5f  betrigt.  Sehr  interessant  ist  die  VorfOhnint' 
moderner  ffochofiinl>etriebe  und  die  einKchende  Ik- 
schreibunsc  neuerer  Walzwcrkanlaiicn.  ts  ist  auch  be- 
sonders erfreulich,  daß  der  Verf.  näher  auf  die  Fraic^ 
nach  der  J^eduktion  der  Schiffbauprofilc  eingebt  und  die 
hier  «insetzenden  neueren  Bestrebungen  nacbdrOckticb 
unterstBtzt. 

VIII.  W  c  r  f  t  a  n  I  a  u  «  n 
Drof.  I.aa.s.  der  diesen  Zweit:  der  Technik  als  be- 
sonderen l.eiirK;eKenstand  an  der  technischen  Hl^ll■ 
schule  vertritt,  beginnt  mit  einer  vorzü;;!iciiii 
Uebersicht  über  die  großen  deutschen  Wertteil,  ilirt 
Lage,  ihre  Ausdehnung  luid  ihre  finanzielle  Stellung.  An 
tiand  der  Erfahrungen  mit  den  bestehenden  Wcrftan- 
laacn  werden  die  (irundsätzt  für  den  Bau  neuer  Wert- 
teil in  selir  lelirreichcn  Ausühirunscii  absjel'Miet. 
dürfte  interessant  sein,  zu  erfahren,  ob  der  Verfas.Hr 
an  eine  baldige  Verwendung  seiner  Prinzipten  glaubt 
Erst  in  den  letzten  JaTiren  haben  nahezu  alle  grSBercn 
Schifflmitfirnien     umfangreichere  eiterunsen  iinJ 

Neiihjii'.eii  aus;:cführt  und  z.  T.  eine  mein  uiiu  escntüciie 
li  iiiii  iu  ihres  Kapitals  vorKcnommen.  Line  Hrweiic- 
riinn  des  Konsums  ist  vorerst  nicht  zu  erwarten,  im- 
merhin behalten  die  Ausfflhrungen  des  Verf.,  die  eine 
eingehende  Kenntnis  und  groBe  Vertrautheit  mit  den 
Stoffe  verraten,  ihren  Wert  wenn  auch  manche  AeuUc- 
runuen  in  einer  etwas  doxniatischen  pn-in  lieivortrctcn. 
Die  sehr  aktuelie  h"raj:e  der  Hildunu  von  Imeressen^c- 
nrein.schafieit.  womit  der  Schiffbau  merkwürdi«  limrs 
zurückhält,  wird  mit  folgenden  Worten  berührt:  „Viel- 
leicht und  wahrscheinlich  kommen  wir  noch  zu  gr6- 
Oeren  \  l  i 'ifiiii';  "i,  welche  die  '^'emeinsam  nbernonmit- 
fien  AueUea  i  >  verteilen,  dill  jede  W  erft  ihren  Aiiia;;L"i 
entsprechend  nur  eine  l>e.schr;inkte  .Anzahl  v.>n  Typiii 
liaut  und  für  dieselben  die  Herstellung  mit  allen  Mitteln 
der  Bearbeitung  und  des  Transportes  verbilligt,  also 
eine  Beschränkung  nach  auBen.  eine  Vertiefung  nacii 
Innen.** 

IX.  Zur  Krause  hau  der  D  c  u  t  s  c  h  e  n  S  c  Ii :  f  t- 
b  1  u-  A  u  s s  t  e  1 1  u  n  ß  1  QOK 
Dieser  .Aufsatz  gH>t  in  groBcn  Zügen  eine  Beschrei- 
bung der  bedeutenderen  Schiffbaukrane.  welche  der 
Deutschen  Sc!iiff!)au  -  .Ausstellung  ein  hes:)nder5  n  i^- 
kantes  (leprdx'c  erteilen.  Schätzenswert  ist  Jit 
kritische  Wiir,li.;unK  der  einzelnen  Krantypen.  Deiitseii- 
land  ist  neuerdings  auch  auf  dem  englischen  Markt  er- 
schienen. Von  diesen  Riesenkranen  ist  vor  altem 
der  vim  Benrath  erbaute  Schw  imnikran  fiir  Har- 
land  &  Wolft  zu  erwalmcii,  welcher  ausscliücH- 
lieh  elektrischen  Antrieb  besitzt.  Es  wäre  erfteullcb. 
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wenn  Jic  erst  v«)r  kurzem  hcKriindctc  Iiitcr- 
csscnKemeinschaft  zwischen  den  drei  uroUten  deutschen 
Kranhaufirmen:  der  Fienrather  Maschinenfabrik  A.-(i., 
der  Märkischen  Maschinenbauanstalt  Ludwig  Stuckcn- 


Al)l).      Oroßer  PdStdampfcr  „F'rinz  l-'ricdrich  Wilhelm", 
uebaut         v«»n  Juh.  C.  Tuckicnbori:  A.-<j.  in  Uccstc- 
münde  für  den  Norddeutschen  LI<»yd 

httlz  A.-Q.  in  Wetter  (Kiihr)  und  der  Duishursjer  Ma- 
schinenbau A.-O.  vorm.  Bechern  6c  Kectniann  in  Puis- 
bur;;,  welche  eine  Kanz  erhebliche  Konzentratinn  der 
l'roduktidnsmittc!  bedeutet,  zu  weiteren  ürioltten  führte. 

X.   Die  deutsche  Schiff bau*lndustrie 
Der  Verf..  den  Lesern  dieser  Zeitschrift  besonders 
vertraut,  teilt  hier  wieder  sein  statistisches  Material 
mit.    tjnleitend    mit    der    deutschen    Schiffahrt  und 
ihrtiii    Verhältnis    zum    Sc!vffsvcrkc)ir    der  sroUcn 


Secliäfeii,  «cht  er  zu  einer  ziffcrnmüüiKen  Vor- 
fiihrunK  des  gesamten  deutschen  Schiffsmaterials  über, 
wobei  besonderes  Interesse  eine  Uelnirsicht  ül>er 
die  itcschäftliche  Laue  unserer  9  ersten  Reedereien  be- 
ansprucht, liie  (jcuenübcrstellung  der  Dividende  in  den 
beiden  letzten  üeschäftsjahren  zei«t.  dall  das  Jahr  19(17 
KCRenüber  19iif)  schon  einen  bedeutenden  RückKanst  auf- 
weist. In  der  sich  hieran  anschlieüenden  Geschichte 
der  crößcrcn  deutschen  Schiffswerften  und  der  ein- 
;:ehcnden  Besprechung  ihrer  ßautütickeit,  wobei  jedes- 
mal Keschickt  auf  die  Ausstellunssobjckte  der  einzelnen 
Firmen  hinncwiesen  wird,  führt  er  dem  Leser  an  Hand 
eines  vielseitigen  Bildcrmaterials  den  Aufschwung  der 
Jeutschill  Schiffbau-Industrie  eindrucksvoll  vor. 

Wenn  auch  die  letzten  Jahre  uns  im  Handelsschiff- 
bau  keine  „Lusitanias"  und  „.Mauretanlas"  sobracht  ha- 
ben, so  sind  doch  auf  dem  üelxiet  des  KroBen  Fost- 
i!  iinpiers  eine  Reihe  sehr  stattlicher  Bauten  entstanden 
(Abb.  3). 

XI.  A  Ii  «e  meiner  U  eberblick  über  die  für 
den  H  a  n  d  e  I  s  s  c  h  i  f  f  b  a  u  w  i  c  h  t  i  k  e  n  Behör- 
den und  Institute 
Dieser  .Aufsatz  paüt  V()rtrcfflich  in  den  Rahmen  die- 
ser Revue.  Oerade  auf  diesem  (iebiete  herrscht  in  wei- 
teren Kreisen  eine  beträchtliche  Unkenntnis,  und  doch 
ist  es  für  den  ausübenden  InRcnieur  unbedingt  erforder- 
lich, den  Unifans;  der  MitwirkuHR  des  Staates  und  priva- 
ter Gesellschaften  an  der  Schiffahrt  und  dem  Schiffbau 
zu  kennen.  Der  Artikel  beialit  sich  vor  allem  mit  dem 
Kaiserliciiw-n  SchiffsvermessunKsamt.  der  SeclK'rufsKC- 
noss.-nschaft  und  dem  (iermanischen  Lloyd.  Der  Verf., 
der  selbst  am  Germanichen  Lloyd  tätiR  ist,  giht  bczÜR- 
lich  des  letzteren  eine  schätzenswerte  monographische 
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Oarstcllunii.  aus  der  das  Aufblühen  dieser  Klassifika- 
ti<)iis-(kscllschaft  in  den  ictztc-ti  10  Jahren  deutlich  her- 
V(»rgeht.  Auch  hier  wieder  «in  umfangreiches  statisti- 
sches Material  neben  einer  Uebersicht  über  die  Klassi- 
fikations-Ocsellschaiicn  des  Auslandes. 

XII.  Elektrische  Schüfsaniagcn 

Welchen  Umfang  die  Verwendung  der  J!lektrizität 
an  Bord  von  Schiffen  angenommen  hat.  wird  vielleicht 
am  schlagendsten  durch  die  Kosten  der  AnInge  auf 

einem  der  in  diesem  

Jahre  vergebcnL-n 
grollen  Linienschiffe 
bewiesen.  Zeitungs- 
nachrichten zufolge 
sollen  dieselben  bei 
einem  <ler  Feiten  & 
Ciuilleaume  -  Lah- 
meyer-Werkc  erteil- 
ten Auftrage  I  Mil- 
lion M  betragen.  Der 
Verf..  einer  der  äl- 
testen Spezialisten 
luf  ilicscm  neue.) 
(jcbiete,  der  auch 
als  Privatdozent  für 
Schiffs;:k:ktrotechnik 
an  der  Königlichen 
Technischen  Hoch- 
schule in  Charlotten- 
hurg  tätig  ist.  iäUt 
in  den  Kapiteln:  1. 
Stromerzeuger  und 
Schaltanlage.  2.  Lei- 
lungsanhge  und  In- 
stallations- Material, 
Innenbeleuchtuujj. 
i.  .Auiknbeicuchtung. 
5.  Durch  t:!cktro- 
ii')tor  betriebene 
Hilfsmaschinen,  6. 
Kommando-  und  Sig- 
nalapparate und  7. 
f-'ernsprecher  alles, 
was  zu  einer  elek- 
trischen Schiffsan- 
lage gehört,  vor 
unseren  Augen  vor- 
überziehen. Nahezu 
alle  größeren  Clek- 
tri^^itiitsfirmen  nch- 
incMi  Iiier  am  Wett- 
bewerb tL-il  und  ha- 
iK-n  den  Bau  vun 
Turhodynamos  nach 
wie  den  Bau  von 
Alltrieb  aufgeiiDmmeii 
(lebiete     haben  sich 


1 

•I 
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Abb.  4.  Kohlenwinden  an  Bord  eines  Dampfers 


den  Verschiedesten  Systemen  so- 
Hilfsniaschinen  mit  elektrischem 
Besonders  auf  letzterem 
zum  Teile  sehr  eigenartig 
gedrängte  Konstruktionen  ergeben  (vergl.  .Abb.  A). 
(iewaltigc  Fortschritte  sind,  wie  der  Stand  der 
Sii-mens  -  Schuckert  -  Werke  auf  der  Berliner  Aus- 
stellung beweist,  hinsichtlich  der  KommandoclcnK-nto 
und  f-\'rnsprccher  gemacht  worden.  Durch  eine  gedie- 
gene Auswahl  von  Abbildungen  wird  die  Darstellung 
des  Verf.  reciit  wirkuiissvoll  unterstützt. 

XIII.    Ausstattung  und  Ausrüstung 

Zwei  für  den  Schiffbauer  besonders  wichtige  (ie- 
biete!   Der  Verf.  versteht  es,  in  angenehmem  Plauder- 


t(»n  den  Leser  fibcr  <las  reiche  Material,  welches  die 
Schiffbau-Ausstellung  gerade  hierin  iliren  Besuchern 
bietet,  zu  orientieren.  Gerade  in  diesem  Zweige  der 
Schiffbautechnik  wird  der  Laie  die  stärksten  tindriicke 
empfangen!  den  Fachmann  interessieren  ganz  beson- 
ders die  Darstellung  des  Verfahrens  der  Kettenfahrika- 
tion  auf  den  Borsig-Werken.  die  Welinschen  Oua- 
drant-Davits,  die  Clayton-Apparate  und  Schott- 
schlieOvorrichtungen  der  Norddeutschen  .Armaturen- 
Fabrik,  die  Schiffskühlanlagen,  denen  ein  breiter  Raum 

 _•    gewidn>et  ist.  sowie 

die  .Arten  der  Ver- 
wendung des  vnn  A. 
Calmon  A.-Ci.  iahri- 
'.ierten  Asbestholzes. 
In  diesem  Artikel 
<ommt  die  Bedeu- 
tung der  Norddeut- 
schen Armaturen- 
Fabrik  ganz  beson- 
ders zum  .XusdrUk'k. 
die  mit  ihren  Unter- 
wasser -  Schallsix- 
nalen  der  Lösung 
eines  der  schwieris- 
sten  Probleme  der 
Schiffahrt  ein  bc- 
•riichtliclies  Stück 
näher  gekommen 
ist. 

Im  Rahmen  einer 
kurzen  Besprechunj 
i.st  es  natürlich  un- 
möglich, auch  nur 
«nnähernd  ein  zu- 
treffendes Bild  vir,i 
Jem  reichen  Inhalt 
dieser  Revue  zu  ge- 
llen. In  wie  feiner 
Weise  CS  dem  Her- 
'iisgeber  gcgIikKt 
•5t.  die  Deutsche 
Schiffbau  -  Ausstel- 
lung noch  lange  im 
(jcdiichtnis  alkr  Be- 
sucher festzuhaltea. 
davon  möge  man 
sich  durch  die  Lek- 
:nre  selbst  iibcrzeii- 
:;cn.  Danken  wer- 
den dem  Heraus- 
ausgeber alle  die- 
jenigen, welche 
keine  Oclegenhcit 
zu  einer  Besichtigung  haben;  die  Lektüre  des  Buches 
wird  sie  teilnehmen  lassen  an  dem  bedeutenden  Werke, 
welches  der  Verein  Deutscher  Schiffswerften  mit  Jtr 
Veranstaltung  der  Deutschen  Schiffbau-.Ausstelluug 
geschaffen  hat.  0.  A. 
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Dr.  F.  Vo 
g  r  a  p  h  i  c.  Fi 
.schrittene.  19. 
P.  Hanneke.  s", 
23  instruktiven 
Lcincnbaiid  M 
lin  W.  10.) 

Vor  kurzem 
Leitfadens  crsc 


gel.  Taschenbuch  für  P  h  o  f  '>  - 
in  Leitfaden  für  .Anfänger  und  Fortgc- 
und  2iK  Auflage.    HerausgegelJen  von 
,  VIII  und  .W  Seiten  mit  IM  Textfigurcn. 

Tafeln  und  21  Bildertaieln.  190«.  In 
2..S0.    (Verlag  von  (lustav  Schmidt.  Ber- 

ist  die  19.  u.  20.  Auflage  dieses  trefflichen 
iiieiien,  neu  bearbeitet,  wieder  textlich 
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erweitert  und  bereichert  um  eine  Anzahl  neuer  Illustra- 
tionen und  Tafeln.  Die  Darbietungen  sind  so  vortreff- 
liche, daß  man  nur  jedem  Amateur  raten  kann. 
Dr.  Vogels  Taschenbuch  anzuschaffen.  Was  nützen 
die  kostspieÜKSten  Apparate,  die  besten  Platten, 
die  schönsten  Papiere,  wenn  ein  maniielhaitcs 
Können  sich  darüber  hermacht.  f!rst  eine  Summe 
von  Kenntnissen  ermöRlicht  es,  sicher  und  ziclbewuUt  zu 
photographicren,  urnl  dann  ist  die  BefriediRung  an  die- 
ser Liebhaberei  erst  möRlich.  erst  dann  kann  die  Photo- 
Kraphic  eine  BetätifjunK  sein,  die  hVeude  und  <icnuU  be- 
reitet und  uns  wirklich  wertvolle  KrinnerunKen  bietet. 
Als  Nichschlagebuch  bei  der  Arl^it  selbst  ist  dieses 
Buch  durch  seine  praktiscfie  Ucbersichtlichkeit  so  recht 
wi-:  geschaffen. 


Hin  deutsches  Volksbuch  im  wahrsten 
Sinne  des  Wortes  bildet  der  alljährlich  Ende  Juni  er- 
scheinende Nauticus  (Verlag  von  E.  S.  Mittler  &  Sohn, 
Königliche  Hofbuchhandlung,  Berlin  SW.  (iH).  Zum  in. 
Male  tritt  er  vor  seine  Leser,  um  eine  unparteiische  kri- 
tische Jahresumschau  über  kriegsmaritime,  politisch- 
wirtschaftliche und  technische  Fragen  darzubieten.  Im 
neuen  Jahrgang  haben  diejenigen  flebietc  besondere 
Berücksichtigung  gefunden,  di"  im  engeren  Zusammen- 
hang mit  der  Marlnevnrlage  190K  stehen.  Die  Marine- 
vorlage selbst  und  ihre  Bedeutung  ist  in  einem  Aufsatz 
Uber  die  deutsche  Kriegsmarine  eingehend  gewürdigt. 
Im  AnschluB  daran  bchnndelt  je  ein  Kapitel  die  neuere 


i^ntwicklung  der  Artillerie,  das  Unterseeboot  und  die 
Küstenl>cfestigungcn.  t^rstmalig  wird  im  neuen  Nauticus 
die  Troßfrage  erörtert,  die  Inii  dem  steten  Anwach.sen 
der  hifttte  in  heutiger  Zeit  und  ihrer  AbhJiiigigkcit  vor» 
technischen  Hilfsmitteln  immer  mehr  an  Bedeutung  ge- 
winnt. Die  gegenwärtige  lebhaftere  lintwicklung  auch 
der  kleineren  Marinen  ließ  es  angezeigt  erseneinen,  dem 
Aufsatz  über  die  Fortschritte  der  größeren  Flotten  eine 
Uebersicht  über  die  marinep'ilitischen  Bestrebungen  der 
kleineren  Marinen  anzugliedern.  Aus  dem  zweiten  Teil 
seien  hervorgehoben:  Die  F.ntwicklungsfähigkeit  unserer 
Koltmien  als  Rohstofflieferanten  für  die  deutsche  Indu- 
strie, die  wirtschaftliche  Lage  Persiens  und  ihre  Be- 
ziehungen zur  deutschen  Volkswirtschaft,  ferner  der 
.Aufsatz  über  die  Mittclmeer-Straßen,  der  mit  Hilfe  einer 
übersichtlichen  Karte  ein  [iild  von  d?:i  verwickelten 
Verkehrsverhiiltnissen  im  Mittelmeer  gibt,  sowi«  die 
Abhandlung  über  die  Entwicklung  der  Fahrtgeschwin- 
digkeit in  der  Handelsmarine,  die  in  saciilicher  W<eise  die 
technische  und  die  wirtschaftliche  Bedeutung  des  Wett- 
kampics  um  die  Höchstgeschwindigkeit  auf  dem  Ozean 
würdigt.  Besondere  Berücksichtigung  ist  schließlich  den 
Fortschritten  der  drahtlosen  Telegraphie  und  Telcpli  »nie 
gewidmet  worden,  sowie  der  Turbinen-  und  Motorfrigc 
und  den  Aussichten,  die  sich  für  Turbine  und  Motor 
als  .Antfiebsmittel  für  Schiffe  eröffnen.  Der  statistische 
Teil  des  Jahrbuchs  weist  abermals  zweckmiißige  Aende- 
rungen  und  Erweiterungen  auf.  Ein  Volksbuch  bester 
Art  nannten  wir  den  Nauticus.  denn  sein  vielseitiger, 
lehrreicher  Inhalt  geht  das  ganze  deutsche  Volk  an. 
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\l>cr  auch  der  (ilK-rans  iniiüinu  Preis  V(mi  mir  4.50  M 
lür  den  fast  7iKI  Seilen  starktii,  mit  22  liildorlaitiii, 
Sl  Skizzen  und  einer  Karte  ausRCStattctcn  Hand  macht 
diesen  zu  einem  w  irklich  volkstümlichen  V\'erke.  dessen 
Anschaffung  auch  der  weniger  Mcniitielte  sich  dIimc  bc- 
sntiJere  Opfjr  ;{est:ittel  kauii.  Mo«l'  darum  dem  Nauti- 
cus  in  seinem  zehnten  Jalirnani:  eine  recht  weite  Ver- 
hrcituns  lieschieJen  sein,  und  er  sich  zu  seinen  zaitl- 
rcichen  alten  h'reunden  viele  neue  hinzu^ewinneu. 


Zeitschriftenschau 

Artillerie,  Panzerung,  Torpedowesen 

Dis  Schieil-  und  TorpeJ-A  ersuclie  .uii  den  i:  );damerika- 
schcn  .Monitor  „hlorida".  Mittcilunk'en  aus  dem  (}c- 
biete  des  Seewesens.  Nr.  IX.  Kurze  Naclirichteii 
über  die  »genannten  Versuche,  beschossen  wiirJe: 
1.  der  cm  Turm  des  IMonitors  durch  e:iie  .^ti..'i  cm 
Hochbrisauzk'ranate,  die  den  Turm  aber  nicht  auller 
(Icfecht  setzte,  2.  ein  besonders  errichteter  (Jittermnst, 
den  6-10  cm  (jranaten  und  eine  .50.5  cm  Oramtc 
nicht  zu  Kall  brachten,  und  .1.  der  Schiffskörper  durch 
einen  Tttrpcdn.  Das  Kri;cbnis  des  letzteren  Versuches 
Uilit  den  SchluU  zu,  daß  der  .Monit  ir  nicht  seine 
SchwitnmfühiKkcil  cingcbiiBt  haben  würde. 

Kriegssohiffbau 

l,c  cuirassc  hollandais  „Heemskerck".  Le  Yacht.  15. 
AuKUSt.  Kurze  Paten  über  die  Armierung.  Pauzerun^: 
und  Maschineustärke.  Die  Aitillcrie  bestiht  aus: 
2  -  2A  cm  S.K..  0  -  LS  cm  S.K..  s  -  7..S  cm  S.K.,  A  -  3.7  cm 
S.K.  und  2  riiriH-dolancierrohreii.  Der  (litrtei  ist  1.^  cm 
dick,  das  Panzerdeck  .S  cm,  der  K(miamnd;)turm  2(1  cm. 
Die  beiden  Dreifach-Hxpansionsmaschiav^n  entwickeln 
(*m  i.  PS.  Die  Hauptdaten  des  Schiffes  sind:  L  == 
9S.(H)  m.  H  -  \?>.2  m.  T  -  5.7«  ni.  Deplacement  = 
.SiHWi  t.    Eine  AhhilduHk'. 

Les  cssais  du  croiseur  eclaireur  americain  „Salem".  Lc 
Yacht.  22.  AuKust.  AuKaben  über  den  Schiffskörper 
nebst  einer  Tabelle  über  die  Probcfahrtscrscbnisse. 
Letztere  sind  den.'U  v.ui  „Birrmnuham"  und  „Chestcr" 
HOs'eniiberKestellt.  „Snlem"  erreichte  an  der  Meile 
im  Miximum  26,.ss  ku  bei  .178  minutlichen  Umdreiiun- 
«cn;  auf  d.-r  vierstündiuen  inrcicrtcn  Pahrt  betrug  die 
mittlere  (ieschwindiukeit  2.'>,94  kn.  LPp.  I2S.0II  m. 
H   -  14..1T  m,  Deplacement  t.  T       .S.IO  m. 

Die  .ArmierunK  bestellt  aus  2-12,7  cm  S.K.,  6-7,ft  cm 
S.K.  und  2  Unterw  isserl  iiicicrrohren  von  cm 
Durchmesser.    Eine  Abbildung. 


N.w  frcnch-built  torpcdo  hoats  for  the  bulitarian  so- 
vernnient.  The  Nautical  (lazettc.  2(t.  August.  Be- 
schreibung der  bei  Schneider  &  Co.  in  Frankreich  sc- 
hauten Bo(»te.  Dieselben  sind  .lf,0  m  lan«,  4,4  ni  breit, 
haben  2,75  m  Kaumtiefe  und  ein  Deplacement  vim 
9S  t.  Die  Drclfach-Hxpansionsmaschinc  entwickelt 
201)0  i.  PS.  und  verleiht  den  IJooten  26  kn  (leschwiii- 
di^kcit.  Ais  Armierung  trä«:t  jedes  Boot  3-45  cm 
Tf)rped()!ancicrrohre  und  3-4,7  cm  Geschütze.  An 
der  Meile  erreichte  das  erste  Boot  27,72  kn.  LänKS- 
schnitt.  Decksplan  und  Querschnitte. 

Keccnt  french  torpcdo  boat  destroyers.  The  KnRinccr. 
21.  AuKUSt.  Absprechende  Kritik  ülwr  die  französi- 
schen Destroyer  der  „Sabrctache"-Klassc.  welche  in 
einer  Tabelle  dem  englischen  „Tartar"  und  dem  deut- 
schen ..O  137"  KeKcnüberKcstellt  werden.  Drei  \h- 
bilduuKen. 

Leber  die  Ventilation  und  Kühlung  der  Munitionsräume 
an  Bord  von  Kricdsschiffen.  Mitteiluncen  aus  dem 
(icbiete  des  Seewesens.  Auszu«  aus  einem  Vortrage 
von  A.  Bochet  über  das  «euinnte  Thema.  Als  bestes 
Verfahren  wird  die  KiihluuK  djr  Munitionsräume  durcli 
Luft  von  niedriger  Temperatur  empfohlen. 

Anmiunitiiin-hoist.  Cnsinecrin^  2S.  AuRUSt.  Skizzen 
nebst  Krüiuterunucn  von  cinetn  .Armstronnschen  Mu- 
nitir>nsaufzu};e. 

H.  M.  Battleships  „Axamemn  >n"  and  ,J-ord  Nelson". 
KnstincerinK.  4.  September.  Kurze  Beschreibung  der 
Kcuannten  Schiffe  nebst  WiederholunK  der  bekannte- 
ren .Angaben.  Drei  Skizzen,  eiuj  AbbildunR  und  eint: 
ZeichiuiUk'  von  den  Hauptmaschinen. 

Handelsschiffbau 

Vcdettc  rcmoniueur  ä  moteur.  Le  Yacht.  22.  August. 
Linien,  Längsschnitt  und  Kinrichtungsplan  eines  .Mi>- 
lorschleppbootes  von  folgenden  .Abmessungen:  Oanz« 
L  -  10,90  m,  B  2.44  m,  T  O.SS  m.  hVeibord  = 
0,74  ni.  Deplacement  4,8  t.  Pferdestärken  des  .Mo- 
tors bei  MM)  Umdrehungen  -  35,  Ocschwindigkcit  — 
9  kn. 

New  lake  Kric  steamboat  „City  of  Clevciand".  The  Nau- 
tical (lizette.  30.  Juli.  Beschreibung  des  auf  den 
urolien  Seen  verkehrenden  Passagier-Raddatnpiers 
„City  <»t  Clevciand".  llcrselbe  i.st  12.J.53  ni  lang. 
16.46  m  breit  und  6.70  m  tief.  Die  Dreizylinder-Ko:i:- 
poundma.schine  hat  Zylinder  von  \X12  und  20S3  mm 
Durchmesser  und  einen  Hub  von  24.iS  mm.  f!inc  Ab- 
biljting. 

New  Boston  harbour  steamboat  „Betty  Aldcn".  The 
.Nnutical  (nzctte.    6.  August.    Mitteilungen  über  die 


WERDEN  AUF  DEN  GRÖSSTCN  UND  SCHÖNSTEN 
SCHIFFEN  DER  WELT  ANGEWANOT 


Tenax  BItumlnAser  Ccment 

(kt  OcwIrliU  <Jef   Poi1l«nd-Ccm<ntlrrnng  für   Tuiki  («»d  Blltem 

Die  Vorteile  gegaiubfr  Poitlund-Cemenlieruinj  »inJ 

Gewichtsersparniss.  grössere  Haltbarkeit,  grössere 
Elastizität  und  grosse  konservierende  Wirkung. 

BriKgs  Viaduct  Solution 
wtrd  lult  »utgcsdic-licn  -  »le  Firbc;  ein  V»inl»h  »uswriiidentlltho 
H»]tt)irkeil    für    Riiinie.    Deck».    Sdtomsleine   etc.     Sehr  b«li|« 
Schuumittel  lür  Sunl. 

„Ferrold"  Bituminöse  EmalUe 

2  mm  dick,  hdsj  an£C5lrichen  für  Kohlenbunker,  Tinkdecken.  Kähl- 
rtumc.  BfKlenjIiicke  rtc 

Tenax  Kalfater-LeJm 

flr  Derktnähte  das  balttxirsle  und  billigste  echte  Mirlnt  Oiuc  aS 
den  Milkt. 

C  Fr.  Duncker  &  Co. 

Inhabe'  Ij.  Dlttmera 
HAMBURG,  Admlralltfitstrasao  8. 

Telcpbon:  AibI  Ii,  K>i 
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Bauart  des  zwischen  Boston  und  Plymouth  verkeh- 
renden Raddampfers.  Die  Dreifach-Expansionsmaschine 

hat  Zylinder  vim  444.  72^  und  lIHO  nun  DiircIi:Jk.ssL-r 
bei  I9(ir>  inni  Hiil).    (Janzc  L      5^.57  in.  Ii  9.45 
T      l.Si  IM.  V       ls.5  kii.    Kine  Ahl)i.Jiiii.;. 

New  jtrcat  lakcs  ircijtiitcr  „Fred  ü.  Martweil".  The 
Nautical  Üazctte.  13.  AuKUSt  Abmessungen  einzelner 
Bauteile  lies  für  den  Krztranspnrt  bestimmten  Oamp- 
fers  nebst  AnRahcn  Tiber  die  Maschinen-  und  Kvssi-l- 
anla^f.  Die  2(Mii)piv.rdi,;c  Vicri.ich-HxpansiiMlsiiiascliiiiJ 
Int  /-Minder  v..n  507.  7.^6.  Htob  und  l.'>49  mm  Durch- 
messer: der  kiLitKinsatiic  Hub  lictränt  III66  mm.  Die 
Mauptdaten  des  Dampiers  sind:  Uanze  L  =  159,71  m. 
B  r-r  17,67  m.  Raumtiefe  ^-  7,46  m,  Seitenhöhe 
9.14  m,  Deplacement  -  14  t.  T  =-  SJff  m  bei 
Itl  M>n  t  I.jJuMk'.    Hin-  Abbildim«. 

New  Boston  harh.ir  ferrybuat  ..Newtnwn".  Ebenda. 
Kurze  Angaben  über  die  hölzerne  zwischen  Boston 
und  Ostbostun  verkehrende  Itedttbre,  deren  Hanpt- 
alntifSMiii's'eti  sind;  'latize  L  —  4Bfl5  m.  B  -  n.-''  m. 
Sciteiiiiaiic  .^.55  III.  l'  1,90  m.  I.  PS.  -  ?iM>.  Line 
AhMlduii;^. 

New  I\  and  O.  lincr  „M<»rca".  The  HnRinccr.  21.  Aua. 
Bauart,  Raumeinteilung;  Maschinen  und  Hilfs- 
maschinen des  PassasiierJampfcrs  „Morea".  An  Bord 
sind  üinrichtunKcn  i'ür  4(io  Fass:it::cre  I.  Klasse  und 
2*M)  II.  Kl.  vorhanden.  Zw  ei  \  ;en  ieli-!:\pansi  in 
.Mascltin-cn  sollen  dem  Dampier  In  kn  ücschwindiKkclt 
verleihen.  L  I7(i,6';  m,  B  18,74  m.  Tiefe  — 
11,88  ni,  Br.-Rc.  Tniis      Ii  f.s4. 

MiliUkriftches 

Ueber  ncfcehlsdistanzen.  Mitteilunjrcn  aus  dem  Oebietö 
des  Seiueseiis.  Nr.  IX,  Siiulic  über  die  vorteilliai- 
tcsti;  Kanipfentieriiunn  zw  isclicn  ^elilaehtilotteii  im 
Taglgefecht  Der  Veriass.-r  verurteilt  die  sroßcn  Ent- 
fernungen Ober  60U0  m,  da  die  Fehler  in  der  £ntter- 
nnnKsmessung,  die  Abnahme  der  Treffsicherheit  wegen 
der  RolirabiiiitzunK,  nachdem  eine  Anzahl  SlIimssc  «e- 
icuert  sind,  und  die  Ocselioükrait  lÜHrr  jene  t.iitier- 
nuriK  ein  wirksames  Ueseliiitzieuer  nicht  eriiiii>{Uelien. 
I^inem  gleichwertigen  Keind  müsse  man  stets  auf  den 
Leib  rücken. 


Das  englische  Marinebudiiet  191»^  09.  Ebenda.  Wieder- 
gahe der  wichtigsten  Posten  des  engtischen  Marine- 

buikcfs  riehst  einer  Besprccii,-,!::  der  liaupts.'ichlich- 
slen  K.i|)i"..l.  Im  Aiisciiliili  daran  wird  die  KntstellUlijJ 
und  l:iit\v  i^kaiii;;  des  Zw  ei-.Maelite-(irnndsatzcS  ftlr 
den  .Ausbau  der  cnKÜschcn  i'lotte  geschildert. 
Preise  für  die  besterzielten  Resultate  in  der  Kohlenökc»- 
noniie  an  Bord  der  VereiniKtcn  Staaten-Sclilachtschiffc. 
f!henda.  Mitteilungen  aus  Berichten  und  Klnttenhefeh- 
Icn  des  Admirals  Evans  iil;er  die  Hc.strebiiii;:en,  einen 
niinsiiKcn  Kohlcnverbraueli  während  des  Marsches 
nacii  der  .irnerikatiisclieii  W  .srlviisto  zu  cr/ieleii.  Die 
Zahlen  des  Kohlenverbrauchs  auf  den  einzelnen  Schif-' 
fen  werden  angefOhrt. 

Nautisches  und  Hydrographisches 

Bericht  Ober  die  einunddreißigste,  auf  der  Deutschen 

Sccw  artj  ahjtchaltenj  \V  ettbe^vc^b-Priifl^l^:  v.>n  Ma- 
r;ne-lJiir,)n>iiiK:tcrn  (Wniter  19(17  — IVdS».  Annalen  der 
ti\  Jr,).:rapl!ie  und  .Maritimen  .Meteor. ilu^iie.  Heft  IX. 
Die  PrüiuuK  erstreckte  sich  aui  47  zuHelasscne  Chrono- 
meter, die  sich  ioiuendermalten  auf  die  einzelnen 
Klassen  verteilen:  I.  Klasse  66  II.  Klasse  21  90 
III.  KJassc  11  n.W.  Klasse  2  5.  Klasse  0 
Dasselbe  Heit  der  .Aunalen  enthält  noch  io|-H'cndc  Auf- 
sätze und  kleineren  Miitc;iun^en:  Die  hisvcrhältnissc 
des  Winters  1907/08  in  den  aiiUerdcutschcn  Ocwässern 
der  Ostsee,  sowie  an  der  holländischen  Küste.  —  Die 
Bedentung  einer  internationalen  Erforschung  des  At- 
lantischen Ozeans  in  physikalischer  und  bi:il ovriseliL-r 
Hinsiclit.  —  AbleiluuK  der  Ausdrücke  für  die  bei  Krcu- 
znng  zweier  (iezcitenwcllcn  auftretenden  Erscheinun- 
gen. —  Eine  ozeanographisciie  Forschungsreise.  — 
Luftspiegelung.  —  Phosphoreszierendes  Meerwasscr 
H.  a. 

JaeM-  und  Segelsport 

Le  steam-yacht  franeais  „Sagitia".  Le  Yacht.  29.  Aug. 

Allgemeines  über  die  Entstehuns  und  Einrichtung  der 
Jacht.  Dieselbe  ist  mit  zwei  Drcifacli-t'xiiaiisiniis- 
tnaschiacn  ausgerüstet,  deren  Zylinder  454),  70*1  und 
1220  mm  Durchmesser  haben.    Auf  der  Probefahrt 


6tio  Troriep,  Kheydi  ^^^-^ 

bb  zu  den  grössten  Abmessungen, 

•tealell  für  des  SchUrnbao,  ala:  BSrdelmaacbiaen.  StemmkuiMaCmis- 
iMinWnnn.  »««iih™«— i»*«»™««!*!«—,  BlechMeggiawthhiWi,  Sekaavi,  FkMien. 
Bailitll>llhlHlll<llillim.  ITl  um  lluiliiiiiii    liim  n  (ein-  und  m ehnpiadeli|^ 
Sevie  Hiyhelniiifhinwui  Diehbftake  eic,  eifi. 


Vertieale  SördeinasdiiM 

s«m  Berdala  ron  Keu«lteh4is«n 

ya  1600 
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wurücii  \5,2  kii  erreicht.  Die  HauptabmcssuiiKcn  der 
„SaKitta"  sliiJ:  (ianzc  L  04,.W>  m,  LPp.  5,s,.iii  ni. 
B      y.fMi  m.  T  III,  Oeplaeeiiiciit      757  t.  Kine 

Ahbilduiiif. 

Verschiedenes 

Oerman  expcrimciital  tanks.  Ilie  hni:iiiccr.  2S.  Aunust. 
(Iruiidrissc  und  Uiicrscliiiitte  der  existierenden  Tanks. 
Hauart  der  Uremeriiavener  Anstalt.  (JieBen  der  Pa- 
raNinniodelie.  Sehneiden  der  Modelle  und  IJesehrei- 
huua  der  hierzu  verwendeten  .Maschine.  Viele  Skiz- 
zen und  Abbildungen. 

A  iliiatiiiK  diiek  f«r  Caliao.  The  KnKincer.  JH.  AuRUst. 
iiesclireiluint;  des  bei  Swan  Munter  und  Wii^ham  Ri- 
chardson  gebauten  Schwimmdocks  tiir  Calla.i.  Das- 
selbe besitzt  eine  Hebekraft  von  7112  t  hei  filmenden 
Hauptahniessunucn:  1.  117,37  m,  Ii  J'J.IM)  in,  lichte 
Weite  2I..U  in.  Das  (ianze  besteht  aus  drei  Ab- 
teilunK:en.  v.m  denen  ie  zwei  die  dritte  zu  docken  ver- 
tiiöKcn.  Die  Pumpen  leisten  \,M^  t  in  der  Minute,  so 
daß  eine  Dockunjj  etwa  in  zwei  Stunden  iK-endet  sein 
kann.  LfinKsansicht,  (JrundriU,  Uuerschniit  und  zwei 
Abbiiduni;en. 

DcT  heutigen  Nummer  un.serer  Zeuschnit  beut  ein 
Prospekt  der  in  technischen  Kreisen  Iwstens  bekannten 
Firma  K.  k  e  i  U,  L  i  c  b  e  n  w  e  r  d  a.  Fabrik  technischer 
Artikel  und  Versand«eschiiit,  über  elektrische  Licht- 
pausapparatc,  Zeichentische  mit  verstellbarem  Rcisbrett, 
ZeichunKsordner  usw.,  bei.  Die  Firma  hat  sich  bisher 
in  diesen  ihren  Spezialitäten  als  außerordentlich  lei- 
stuntfsfahi«  «ezeigt.  denn  schon  viele  Hunderte  bezw. 
lausende  ihrer  konstruktiv  als  hervorragend  bekannten 
l.iclitpausupparate  mit    elektrischer    Ik-lichtunjj.  .s.>wie 


Zeiclientische  usw.,  sind  in  der  Praxis  in  tajciicher  Bc- 
iiutzunK  und  fanden  Kü'istiKstc  UeurteilunK.  Kostenan- 
schliine  und  Offerten  stellt  die  Firma  auf  Wunsch  ücrn 
zur  VcrfüRunK. 

Hs  liegen  ferner  bei  Prospekte  der  Metallschlauchfabrik 
Chr.  Berghöfer  &  Co.,  Cassel,  betr.  Mctallschiauche  für 
alle  Zwecke,  und  der  Siemens  -  Schuckert  •  Werke, 
O.  m.  b.  11.,  Berlin  SW.,  betr.  Schilfsbeicuchtung  mittels 
Tanlallampen,  worauf  wir  unsere  Leser  besonders  auf- 
merksam machen. 


INHALT: 

'Zur  Fräse  der  Schwimmdocka  II.  Von  O.  Flamm  891 
'Beitrat   zu   einer  Kritik  der  Rentabilität  von 

Schiffen.  Von  Dipl.-lng.  Otto  Alt,  Kiel  <Schluli)  895 
'Ueber  den  elektrischen  Antrieb  des  Schlffasteuers. 

Von  Dipl.-Ing.  A.  Stauch  (Hortsetzung)  ....  899 

Mittellungen  aus  Kriegsmarinen  905 

Patentbericht  910 

Neuerungen  und  Erfolge  911 

Nachrichten  aus  der  Schiffbau-Industrie    ....  913 

Nachrichten  über  Schiffe   913 
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Verschiedenes  918 
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Vaiiar  Carl  Mu-ruis  AkUonKasallBcilalt,  Berlin  SW.  88,  Zlmiueräir.  ^.  VsraulwurtJ.  iilr  ileo  wiueaacb&IU.  T«U:  Uebalmar  RaeianutvarM  Profaaior 
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WerluKugtnasclrinen'jlldenjiesellseliap  ]t81n 

^•iMrnstrasM  8 


Jltodtvn« 


Wfirtzeugmaschinen 

irisstes  ilkiissiiHitB 


Erste  indusliielle  ^Vclk^» 


Marke  „Aj 


Blau-Asbest-Matratzen- 

Hnd  Fas^r-Isolir-Sohnllra 

garantiert  rein,  gefüllt  mit  der  leiclitestea,  feinsten  und  elutischsten 

Blau  -  Kap  -  Asbest  -  Faser  (nach  Marine -Vorschrift). 


Siod^vegeti  der  grSssten 

Isolirfähigkeit,  Leichtig- 
keit,WiederverweiMibar- 
Mt  niid  Staberk«i(  die 

h^^Vn  t:   jc*r-t  'li'lii?; -■  r -1 

Wliosubitz-UHUeidiigu  lOr 

liaiM-Kauil,  Oupfrebr- 


«tan  bittet 

Harke  „CJai" 

vorzotcbreibeii.daaiitdie 

Matr.ifTf'n  luid  Schnüre 
die  richtige  Füllung  er- 
heHen. 

Tausondc  von  Quadrat- 
metern im  Gebrauch. 


8lmtllcH%  Asbest-  und 


•Kautschuk-Artiksl,  Dichtunga-Matarlaltcii, 

Deutaohe  Kap  «JlslieSt-i  Werke  GenllMbaft  mtt  baMhiänkter 

Bergedorf  -  Hamburg. 


Telegramm-Adresse:  Asbcat. 
Telefon:  Nr.  25,  Amt  B«rge<lorf. 
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ParaUel-Früsinuchine  Nr.  2. 


Vertizenge: 


Gcwindcsclincidwerkzeuge  für  alle 
Gewindesystemc,  Bohrwerkzeuge  u. 
Reibahlen,  Bohr-  und  Klemmlulter, 
Lehren  und  Messwcrkzeufje.  Mikro- 
meter, Richlplatleii,  Winkel,  Lineale. 
Fräser  aller  Art,  ncimentlich  hinter- 
drehte. 


Verkzeug']|[asehinen: 

Fräsmaschinen  aller  Art  bis  zu  <lcn 
grüsstcn,  Maschinen  fUr  die  Her- 
stellung,' von  Zahnrädern,  "Work- 
zeufjsclileifmaschinen,  Planschleif- 
maschincn,Rundschleifmascbinenbis 
lU  ni  Lgc,  Drehbänke  bis  KKK)  nun 
Spitzenhühe,  Spezialdrehbänke  für 
verschied.  Zwecke.  Hinterdrehbänke 
bis  zu  den  grössten  Abmessungen. 


Komplette  Sinriehtungen 

fUr  die  Herstellung  von  Werk- 
zeugen aller  Art,  wie  Gewinde- 
bohrer, Reibahlen, Spiralbohrer  usw., 
hinterdrehtc  Fräser  aller  Grössen 
usw.,  sowie  fUr  die  Herstellung  von 
Stirn-,  Schnecken-,  Schrauben-  und 
K('g<^lriUl(Tn,  wie  auch  Zahnstaneren. 
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Heakley  -  Kämmer 

sind  die  vollkommensten  Schmiedehammer,  weil 
sie  eine  grosse  Schlagkraft  besitzen,  keine 
Reparaturen  erfordern,  kräftig  und  einfach  ge- 
baut sind  und  in  der  Manövrierfähigkeit  dem 
Danipfliammer  fast  vOUig  fjlcichen,  ira  Betrieb 
aber  wesentlich  billiger  sind  als  dieser;  wir 
haben  in  nicht  ganz  5  .lahren 

fiber  700  Heakleg-Kämmer  verbanft 

und  erhalten  fortw&hroDd  * 

NachbeMtellnng^en. 
Bilkter^Hlunz  J1.-6.,  Jlicbmkbeii. 
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8000  Amiceatellte  ud  Arbeiter. 


Panzerschiffe.  Kreuzer,  Torpedokreuzer  und  Torpedoboote  jeder  Geschwindigkeit 
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Dampf-Entöler  „Syst-Sorge 

Condensationsbau-Ges.  m.  b.  H.  vorm.  Otto  Sorge.  Berlin -Grunewald. 
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See-,  Kanal-  und  HafM- 

bauten,  fQr  Kiet«, 
Torf-, Erzgewinnung  «to. 

Elevatoren. 
Spüler  (Pressbagger), 
Baggerschuten, 
Taucherglocken. 

liiir  Xoftstnktin, 
Seistingiiiidfiaggertiili, 

njr 

Kanal-,  Hafen-  mi  Baha- 
Lauten,  f. Abraumzweoke 
Im  Bergbau,  Ziegeleien, 
Kalk- und  Kreidegruboa; 
Thon-,  Kies-,  und  Gold- 
baggerung  mit  Dampf- 
9d.  elektritclieniAntrieb. 

Willbrandt  &  Co.,  Hamburg,  Rajen  24. 

TtJagranmtdrttM :  •rantftwill.  —  Famaprecher :  Amt  I.  Ht.  004.  —  Lagtr  Im  Zailgeblet  und  Frelbilan. 

Technisches  Geschäft  rar  Schiffs -Maschinen  and  Kesselbedarf. 

8p*zlal«Aniiatar«B.  •  Sp*zlaNDIcbtuntsinaterlall«B  ffir  Stopfbflcfasen, 
Plaatachan  etc.      «      HartcammibecQge  fOr  Schltfswellaa  D.  R.  P. 

KefsaUchutzmittel  „Carbozink".   


ttenlener  6i[eni9erk 

i»)fi£i?  (SSMB  I^Wi}  R£«Qfi»  fi£iKi£ai^  (äSKiä?  ■<£>>  a«iaS»l<^^ 

BKtien-0efeiird?aft  Jlltona-Onensen 

DampfkelteKabrik 

ScöiDCiB-  und  PrcBiocrft 


speziHhiTflT:  SdliJfskeKel 

0ef(t)iüei0te  Dampf  Ueffeltettc 
lücllflammroöre  <ratcnt  romtnfcj 

Dampnibcrbißer,  Sd9ilT$t)cizungni 


Google 
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Baildon-Elektrostahl 

für  erstklassige  u.  Präzisionswerkzeuge,  aussergewöhnlich 
hochbeanspruchte  Maschinenteile ;  gleichmässiger  und 
::       widerstandsfähiger  als  feinster  Tiegelgussstahl.  :: 

Spezielle  fegienugen  ffir  den  SehUfs-,  JAotorboot-,  Tnrbinsn- 
nul  ilntomobilban  tmd  die  SleMroteehnUehe  3ndnsfrie. 

Fabrikat  der 

Obepschlesischen  Eisen -Industrie 

Aktiengesellschaft  fflr  Bergbau  und  Hfittenbetrieb  •  G  LEI  WITZ. 

 Vertreter  an  allen  Industrie-Hauptplätzen.  


Die  deutschen  Keichiipatente 

Kr.  134  50y  Vomdituntf  lur  l!««<>lun({  dar  Ti«f.  :ihn{e  vuis  t'iiierwagser- 
booten  bei  wefbselndem  Bpeiin-iobem  Gewicht  dos  Wonstrii. 

„    134  nOU  VoirichluDg  lur  Tior(c«D(pibrKTeiiian({  (Ur  L'nt«n«eboote. 

„  134  601  Vorrii-btunir  zum  AnzeigOD  dor  IMviilug»  und  dar  Ab- 
waichang  dar  LKniptMbna  vod  der  borixontklen  boi  Unter- 
saaboten 

«ind  zu  varkkufan  <>dar  Im  Lliaazwege  ao  inlliadlsrh«  FabrikaotMi  za 

Aiirr&K«D  werdan  weltarg«(rab«a  durcb  Ott«  Sitdentepf.  Btrlln  8W., 

Friadrichmr.  L!»- 

Bekaimtmachnng. 

Zum  totartlgan  Eintritt  i;<-iiucbt: 


Zwei  HUfsarbetttr 


rUr  das  KontlrHktlaniburatu  d'  s  SchifTbaurensortM. 

Bewiirbdr  milKKeti  die  Scblujsprdruoi;  einnr  tochnUotaen  Facta- 
ücbule  be&tandoQ  baboa  uod  aino  mebrj&briife  BuraaupraxU  Im  Schiff- 
bau aafwaiaan  kOtmea. 

Qobaltaansprttcha,  L«betulauf  und  Zaarnlaabschriftan  sind 
ainxnielcben. 

 Ktiserllch»  Warft  Klei. 

Bekanntmachnnx. 

FUr  dla  Erwdtarungtbauten  ät%  Kaliar  Wllhalm-Kanals  koII  Im 
Wof«  der  BtreullU-hmi  AuascbreibuD^:  ti  rg>?ti»in  warden  dl"  I.iarvrUDr: 
aj  iwaiar  Dtmpla^nierbiggar  (Nu'<'ibiik-i,-<'rf  mit  einer  Ba^gar- 
lelituiiK  von  Jo  f/K)  <.bui  schwarun  äaiidl>od''na  io  d«r  8tuade, 

b)  «Irm  SpOlapparaU  mit  i-loer  FördulelsliuiiC  *on  800  cbm 
Sandh^Hfen  mir  1000  m  SpUlwait«  uod  H  m  SpUbObv  Ober 
Waxser  mil  .\u^>i.-ljl>i>ui  dar  SpUUeltuof , 

c)  dralar  Schleppdimplar  bierzu. 

.lade  der  M  Lli  rerungea  zu  a,  b  imd  c  bildet  »In  I.oa  fOr  floh. 
Rs  ist  indes  gaütalt«!,  auch  Augabote  auf  nur  einen  der  Bagger  und 
auf  nur  zwei  oder  nur  atneo  der  Schleppdampfer  ab'UxetMn. 

l>as  Torgosobriebnoe  Aogebotsmustar  und  die  lUgebCritran  Ver- 
dingungaunlerlagt'n  kJlnneii  gcciin  rnrharigp,  po»l-  und  beBlollKold- 
rreie  KinaanduuK  tou  2,00  M.  fUr  Jedes  Los  Tcn  hier  bezogen  verdau, 
auch  lieiten  sie  hier  zur  Einsicht  aus. 

Die  Tern'hloMeaen  und  mit  aolBprecbender  AufM-hilfl  ver- 
sebenan  Angebot«  sind  blt  MKIWSCh.  dan  4.  NOMmbar  i  J«.  inltU|t 
12  Uhr  an  das  Kaiserliche  Kanalamt  einzutelnhan,  «o  zur  noge- 
fttbonan  Zeit  Ihn-  oefTnuD);  erfolgen  wird. 

Zuacblagsfrisi  6  Wocl^'n. 

Kl«l,  den  4.  .seniember  lOUH. 

Der  Prftsident  d«8  Kaiserlichen  Kuialamts. 

K  nu  1 7. 

Troekene  Sang^Sielietibobleti 

8.S  bis  120  mm  stark,  bis  1  Meter  breit;  auch 
Lang  -  [iichcnstämme  bis  14  Meter  lang  liefert 
J.  Ammann,  Hartliolz-Import  in  Donauwörth  (Bayern). 


Königliche  Technische  Hochschule  Danzig 

Die  Kin«chr(jibuni.'en  für  da.t  Wir.tvrhalbjahr  1906/t)  Uoden 
vom  20.  September  bis  2.s.  Oktober  l'Xvs  stalL  Hegion  dar  Vorleaungen 
Hude  Oktobnr  laS.  Uai  rrogramm  «Ird  »om  Oaacbllftarimmer  gegen 
Eiosandang  von  0.60  Mark  einschliosslich  Porto.  In  das  Ausland 
gegen  U.'-C  Mark  versandt. 

Der  Rektor. 


Bekanntmachung. 

Für  das  .Schitrijtturessort  »  Ird 
ein  loohninober  llllfiurbeitor  zum 
baldigen  Antril  t  gasncbU  welcher 
baupla&ebUoh  wisseuschafutobe 
Versuch«  leiten  soll- 

Dlplom-lngsoleura  des  äehllT- 
baufachs  mit  guten  iboorvtischan 
KennlolsBen  sowie  Uiplom-Ioge- 
ninur«  den  Masebinenbaurarhes 
mit  KrrahruD);eQ  In  leohnis'-hea 
(.aboratoriumsarbulteu  u  erden  be- 

TOIZUgt. 

Aofangsgahalt  8»lil0,00  Mark. 
Staigend  nach  Jn  l,s  monallger 

HescbüftiguDit  um  300,rXI  Mark  bis 
zum  IIGcbKtbxtrage  von  TdOlMN  M. 

Den  Ilewerbungasobri'ibi'n 
«ind  >Ceugalsat>«icbririen  u.  Leben»- 
lauf  mit  Angab"  <it'r  MililKrTcr- 
blltalaaa  lwliurai;<-'n. 

Kal»erliche  Werft  Kiel. 

Gesucht 

von  einem  grositeti  loduslrlelleD 
Werk  ein 

innger  ^ngeniettr 

deutscher  SlaalJHanKebOrigkoU,  mit 
iruter  allgemeiner  und  Uuchs<'hul- 
liildung.  Kontnlsupn  >um  min- 
desten der  franziSslaehan  und  uiig- 
liscboa  Sprache  und  einiger 
UobODt'  Im  Anfortigi-n  scbrifl- 
licbar  Arbeiten  tecbniarbao  In- 
halta.  Bowcrbungrn  mit  Angabe 
Ton  Ueferenten  und  Qehaltaao- 
sprQcben  sind  unter  Bin  471  an 
den  Invalidendank,  Berlin  W.  64. 
III  rtrbten. 


TUcbURor.  selbstKadig  arbeitan- 
der Schilfs-  und  Maschinenbau- 
Ingenieur  von  Oes.  m.  b.  H.  als 


lieiter 


dos  l«cbDi«rhen  Teiles  zum  I.  1. 
oder  I.  4.  ÜKKi  gi-siieht.  Knpital- 
Balelligunt;  mit  80  bis  Ml  MUle 
erwO nacht 

Ausführliche  Angebot«  untar 
E.  1.  2S17  an  die  Exped.  d.  HlattSH. 

Miichliinleclilker  geticht. 

Kür  'lüS  iluuburean  ijor  Könltr- 
lieben  SchilTuweifi  l'lehneudorf 
wird  »in  errahronar  Miuioblnan- 
laobnikar  Bit  ainjlthrlgom  Ki>ife- 
xeugnis  und  praklisi  bun  K>'ant> 
nissen  Im  Hcblffn-  un<l  MsKchinao- 
bau  lUr  dauernde  Stellung  bei 
(r  egeoaeiUger  4  «  fx-hentlicbcrK  (In. 
diguDg  zum  baldigen  Antritt 
gesucht 

Meldungen  mit  Zeugnitab- 
Schriften  und  selbiilgesohriebenani 
I.eb(.'aBlS'.if  Bind  unter  .\ngab« 
der  CfehallsannprOche  baldigst 
einzureichen. 

Ur.  Plebnendorf  b.  Danzig, 

dm  9.  September  1908. 
Der  MatchlnanbM-lnipakltr. 
M«Mii«r!i. 

Schilfbin-^ugeiiienr 

Knde.W.  17  iHurik,.?  iJiiro- u.  Werk- 
Klaltpraxiü  in  tintkl.  Finnen,  seit 
.labrcn  in  leitender  Stallung, 
wQnschC  sich  zu  reründern.  Gatl. 
Olterten  erbillK  an  di»  K»iieditioa 
dor  ZeilBcbrifl  unter  E.  J.  111. 


MAGNOLIA-ANTIFRIKTIONS-METALL 


ist  das  beste  Metall 
für  Maschinenlager  aller  Art. 


Schutzmarke 


El  btsttzl  den  aller- 
nlcdrlgstf  Relbungt- 
Kt)«Hiiimlen  und  is;  da- 
durch   Imftandt,  baitar«  DItnste  zu  lalitea, 
llng«r  autzuhaitan  und  «eiilgtr  Otl  zu  ge- 
brauehtn  alt  alt»  anderen  Metalle. 


Abbildung  Hner  Stangr 


Bette  Referenzen 

•tehm  ni  Diensten.  Stttitxmartte 
Man  verlange  nnaere 

neuesten  Katalogre. 


Chas.  B.  Miller, 


Generalvertreter 
AntifriktionS' 


der  Ma^noiia-  Berlltl  W.  64,  Behronstr.  47. 

Metall  Co.,  ' 
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Gebrüder  Sachsenberg  füi  u. .  Kö.„.Dout/ 


Aktiengesellschaft 


Rosslau  44  (Anhalt) 

Gegründet  1844.      ca.  1000  Arbeiter. 


Rad-,  Salon-  und 
Schleppdampfer, 
Kinterraddampier, 

Schraubendatnpfer, 

Fluss-  und  Küstenfahrzeuge  aller  Art, 
eiserne  Schleppkaline.  Pontons, 

Dampfbagger,  SchwImmkrShne  etc. 
Trockenba)r||rer. 

Schilfsraaschinen  jeder   Konstruktion  und 

(irnsHc  iti  bttwälirten  Aasfilhningen. 
Schiffskessel  hydraulisch  genietet  in  allen 
Grossen. 


Carl  RlingelhöfTer 

- —  O.  m.  b.  H*  

Grevenbroich,  Hlieinland. 


Werkzeug- 
maschinell 


aller  Art 

für 

Metallbearbeitung, 
insbesondere  auch 
fUr  Schiffswerften 
und  Hüttenwerke. 


Weber  &We$tphal 


Hamburg  21. 

SptcUlltit: 


Ventil  •WasserstaniisieUei 

(D.  R.  Q.  M.) 

tolt  uud  oUne  SelbsttohluM 
ErprcbtlOr  dl«  h  6cll*len  Oiart- 
•MnauDMa. 


PribUf  iBtlii,  Aibtst-PnlNrtita. 


Norddeutsche   U  fl  I  7  A  D  C  C  I    o.  m.  b.  h. 
Farbenfabrik   nUL£ArhtL  HAMBURG 
Die  besten  rostschützenden  u.  y^Antifouling-Farben"  für  Schiffe. 

  Kontraktliche  Lieferanten  der  Kaiserlichen  Marine.   — 


Holzapfel's  Danboline 

RostschulifarLe  (b:«i(rrii  für  Kiiuint!  und 
Banker  uml  all«  Art«n  KiNODkoniitruktioDaa. 


KiriK»lrB  ;eD6 


X 


Schutzmarke. 


Holzapfel's  Kupferfarbe 

für  Yachten  und  Fischkutter. 


Kontor:  Hamburg.  Steinhöft.  Elbhof.  —  Fabrik:   Himburg,   SQderstrme.  —  Telegramm- Adresse:  Soapstone-Hamburf 
.Agenten  und  Lägcr  in  allen  deutschen  Häfen.  —  Im  Auslande:  Holzapfel's  Compositions  Co.  Ltd. 
=    Deutsche  Schiffbau-Ausstellung  Berlin  1908.    Mtaild  Nr.  ISI.    Halle  II,  Obergesch. 
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J.  W.  KL  AWITTE  R,  Danzig 

Neues  Schwimmdock    <»•    Schiffswerft  und  Maschinenfabrik         2  Patentslips 
Schwimtnkrahn  für  60  ^Tonnen  3<^asfähiak<it 


l 


^rtf^ylaljiaf*  Flachgehende  Selten-  u.  Hinterrad-Dampfer,  Bau-  u.  Reparatur 

von  Fracht-  u.  Passagier-Dampfern,  Baggern,  Segelschiffen.  Docks, 

Prähmen  us Dampfmaschlnen,Schlffskesseln  u.  stationären  Kesseln,  Elsenkonstruktionen. 

Schautelrääer  aacb  Patent  Linnenbrügge, 


Lauf- 
Portal- 
Dreh- 
Werft- 


)eziahuisfühnint»:en 

für  alle  Zwecke 


Wilhelmshütte,  A.-G. 

Col.  Sindberg,  Post  Altwasser  i.  Seiil- 


Google 
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Spezialität 


Akiiiiiii:  Eis-  und  Kältemaschinenbau 


Spezialität 


Eis-  und  Kühlmaschinen 

naeh  bewlhrtesten  System.  fDr  Jede  ferlangte  Leislong. 

FQr  Fraebl-,  Passigler-  und  Fisehdamprer,  Brauereien, 


Rssteninietillgt 
•ralltund  Irink« 


Sehlaehl-  und  KUbIhäaser,  Flelseberelen,  Irankenhäuser, 
Sanatorien,  Hoteis,  Molkereien,  Butter-,  Seiiokoladen-, 
■        ■  Cliemisehe  u.  s.  w.  Fabriken.  ■  ■ 


_KoiUnan«chll(( 
Qf  itlt  unt  truln 


Hambnr];- Stein wärder  und  Harbarii;  a,  KIbe. 

Börsenstand:  Pfoilor  •2'.K  Sitz  ::  :: 


Telegramm -Adresse:  Stahlbronze. 

Fernsprecher: 
Hamburg  Amt  I,  Nr.  9024  u.  9026. 
Codes:  5th  Edition  A.  B.  C.  Staudt  &  Hundius. 


Wilhelm  Sehmidt.  Civilingenienr,  6assel'¥ilhelinshöhe 

(lenerAllierollinMclitl^ter  der 

Schmidt'«  Superheating  Co.  Ltd.,  London 

erteilt  Lizenzen  für 

Scliiffsl(essel  -  Dampfüberhitzer 

Patent  W.  Schmidt 

geeipnet  zum  Einbau  in  neue  oder  vorhandene  SchitTskessel  aller  Grössen  oder  für 

direkte  Feuerung. 

III  Ueber  120  Fluss-  und  Seedampfer  mit  Schmidt'schen  Ueberhitzern  ||| 
III  im  In-  und  Auslande  Im  Betriebe  und  Bau  befindlich.  ||| 

Broschüren  in  Deutsch,  Französisch  u.  Englisch.  *  Patente  in  allen  Industriestaaten. 


Italienisches  Unterseeboot  .Squalo" 
Typ  Laurent!.  170  220  Tonnen,  Geschwindigkeit  14  Knoten 


FIAT  -  SAN  GIORGIO 

Iktiengesellscbaft 

SchiiTswerft  Muggiano  -  Spezia  (Italien) 

Unterseeboote 

sowie  Motorboote  Jeder  Art 

Technischer  Direktor:  Ing.  Cesar  Laurenti 
iWajor  Ing.  der  Kgl.  Ital.  Marinereserve 

Telegramme :  Autoscafi  -  Pertusola 

Briefe:  Fiat  —  San  Giorgio-Spezia  (Italien) 

ABC  Code  sth  Edition  used 

Lieber's  Code  used 


Google 
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Nebenstehendes  Bild 

zeigt  unsere 
Vertikal-Fräsmaschine 
Nr.  3. 

Arbeitsfläche  des  Tisches 
1120x300  mm. 


Einfache,  Universal-, 
Plan-  und  Vertikal-Fräs- 

maschinen 
sowie  automat.  Räder- 
fräsmaschinen u.  Fräser 
aller  Art 


WANDERER-FRÄSMASCHINEN 

WANDERER-WERKE  A.-G.,  SCHÖNAU  bei  CHEMNITZ. 


Worthington  Blake  Pampen  Gompagnie  m.  b.  h.,  Berlin 

MARI^i:-ABTEIL.UNG. 

Bureau:  Kaiser  Wilhelm 'Strasse  48.  Fabrik:  Hohenschönhausen  b.  Berlin« 

Vertikale  Marine -Duplex -Pumpen 

neuester  Konstruktion  für  20  Atm.  Dampfdruck  und  überhitzten  Dampf  konstruiert,  mit  reibungslosen  Dampf- 
kolben und  Kolbenschiebern,  .D.  R.  0.  M.",  minimaler  Oel-  und  Kraftverbrauch,  stossfrei  und  ruhig  arbeitend, 
bewahrte  VentilanordnunK,  bequeme  Zugänglichkeit,  Pumpenenden  mit  50  Atm.  Wasserdruck  geprüft. 

Horizontale  Duplex- Pumpen.   Original  Worthington  und  Blake. 

Marine-Luftpumpen,  D.  R.  P.    Simplex-  und  Zwillingsanordnung, 
bei  grösserer  Ausführung  mit  Compound-Dampfenden. 

Simplex-Speisepumpen,  D.  R.P. 

für  hohe  Dampfdrücke.  (Unsere  Konstruktion  gestattet  schnellen  Gang  der  Pumpen  ohne  Stösse  am  Ende  des 
Hubes,  deshalb  sind  sie  leicht  und  billig,  beanspruchen  wenig  Raum  und  haben  geringen  Dampfverbiauch). 

Kombinierte  Luft-  und  Kühlwasser-Pumpen.  Simplex-l^atent  D.  R.  P. 

für  Obcrtiachen-Kondcnsationsanlaj^cn,  mit  und  ohne  Kondensatoren,  einfachste,  zweckmässigste  und 
billigste  bewährte  Anlagen,  insbesondere  für  Hilfs-Kondensationsanlagen. 

Speisewasser- Kontakt -Vorwärmer.    Original  Worthington  und  Blake. 
Speisewasser-  Oberflächen  -  Röhren -Vorwärmer. 
Hydraulische  Anlagen  mit  automatisch  wirkenden  Akkumulatoren. 

Regalaloren.    «    Gesehwindigkeilsregler.    «  Druekregler. 


SCHIFFBAU 


CARL  /MEISSNER 

=  HA/VSBURC   2  7.- 

Altes»e  Special- Pabr.k  für 
SCHIFFSSCHRAUBEN 

und  Masc^iinönar.aqen  r-ttn' 

-  yvxOTORBOOTBAU-^- 


Inttrata 

llfulen  Iti  der  ZslUclirin 

„Mchlffbaa« 

ilio  velu*«to  Wrbreitunfp, 


^^-^^^   liefert  ^^-v^ 

sanitäre 

WasserleirungsarHkel 

Fahrzeuge  aller  Arh 


RowaldUu^erke  Kiel 


Schiffbau,  Maschinenbau,  Giesserei  u.  Kesselschmiede. 

jÜasehinanbau  seit  1888.   •   gisansehiffbau  seit  1865.   •  JlrbciUrzahl  2500. 

Neubau  und  Reparaturen  von  Schiffen,  Docks  und  x  %  x 
ae  »  »  ae  X  Maschinen-Anlagen  jeglicher  Art  und  Grösse. 

Spezialitäten:  MetallpackungT,  Temperaturausfrleicher.  AsChe-EyektOren,  D.R.P. 
Cedervair.s  Patentschutzhülsc  für  Snhraubenwellep    D.  R.  P.  Centrifu^jalpumpen-Anlagen  für 

Schwimm-  und  Trockendocks.   DampfWInden.  Oampfankerwinclen. 

2^ahiiräder  verschiedener  Grössen  ohne  Modell. 
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ßlten  i  (Juülenume- 
IldinepnpcrKefl:^. 

Opnamoiüerfe  franUfurt  a.  maln. 


Turbo- Dynamo  fOr  Schlffsbeleuchtuns. 

65  KW.    220  Volt.    3600  U.  i.  d.  M. 


Elektr.  Licht-,  Kraft-  «d  SignaMagen 

für  Kriegs-  und  Nandelsschiffe,  Werfte,  Docks  usw. 

SchilTs- Dynamos 
Umrormer  ^ 


Vertikal  -  Umformer 
fUr  FunkenteleKraphie. 


für  Scheinwerfer  und 
Funkentelegraphic. 

Elektr.  betriebene 

Ventilatoren 


Elektr.  betriebene 

Schiffswinden 
Krane,  Spills 

usw. 


Elektrisch  betriebener 
SIrocco -Ventilator. 


SCHIFFBAU 


CipAffn".VENTILATOREN 

jjAJlIVv/wVvr    "  Eingetragenes  Warenzeichen,  D.  R.  P. 

sind  mit  Erfolg  eingeführt  bei  der  Handels-  und  Kriegsmarine. 


Man  verlange 
Prospekte. 


WHITE, 
CHILD 
& 

BENEY. 


BERLIN  N.W.L 


1lA1lf«<*ll<kr    Skplliff hüll    IQOK        '^«"chlenen.    Za  beziehen  gegen  Elnsendunc 
-IrüUlJÄi  Ilt^I     C3tJllll  Udll    I  Oyrn        von  M.  3,-  und  50  Pfg.  Porto  vom  Verlig  de» 
Rcvu«  aber  den  Stand  der  Oeirtschaa  Scbltlbau-ladastrla  In  Jahre  1908      Schiffbau,  Berlin  SW.,  Zlmmerstraise  9.  mmkm 


Schweinfurt  er  Präzis  ions  -  Kugel  läge  r- Werke 

Fiehtel  &  Saehs,  Sehweinfurt  a.  M. 

Aeliesie  und  grflssle  Speilalfabrik  iler  Iran  ehe 

Tagesproduktion  insgesamt 

12500  Kugellager 

in  verschiedenen  Konstruktionen 


Orösste  Erfahrunj^en 


Be<it)i;cwfihlteB,  erprobtes  Material 
Präzisions  >  Arbeit  ersten  Ranj^es 


O.R.P.  151483,  155661,  165095. 
Nachahmungen  werden  verfolgt! 


für  alle  erdenklichen 
Verwendunj^sEwecke 
M  Sy«2latiirffiiiiig  iii  l«|tlii|«ri  itiini  Protpckti  ni  titcliliii  kitlnln  zi  Diniln 
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SCHIFFBAU 


CARL  FLOHR,  Maschinenfabrik 


BERLIN  N. 


26  Zwelgbureaux 
^  resp.  Vertretungen 


baut  seit  Jahrzehnten  als  Speziah'tät: 

Laufkrane,  Portalkrane,  Drehkrane, 

Turmdrehkrane 

überhaupt  Winden  und  Hebezeuge  aller  Art 


Fahrbarer  elektrischer  Turmdrehkran,  för  Greifer-  und  KQhlbetrieb. 
3000  kg  Tragf.,  15  Meter  Hub,  12  Meter  Ausladung. 

Beste  Referenzen  ans  über  70i)  Krösseren  Kranansführnngen  neben  rieten  kleineren. 


>  Ju  iXj  iXj  to  tXj  tX>  du  lL>  lL»  tJü  JL>  tXj  CO  Jb  dü  cJü  tlj  cl>  cU  tXj  c 
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SCHIFFBAU 


D.  8tehr 

Hambnri;  9 

Technische  Artikel  für 
Maschinen-,  Werft-  und 
Schiffsbedarf. 


Dichtungsmaterialen : 


Eingelraiena  Schutzmirke. 


„liSiganf*  für  Plantschen  und  Stopfbüchsen. 
Anerkannt  v<irr.Qi,'licli«  s  Fabrikat. 
Lieferant  der  kainerl.  Werft  und  Marine,  sonle  der  be- 
dcDt.  Schiirttwerften,  Reedereien  nnd  Maitchinenfabrlken. 


Inserate 

;■■  I.  !■  II,  li.T 
/cllschrltt 

Schiffbau 


die  vteltede 
Verbrallanf. 


J.D.FLUQQER 

is,-^  Gegr.i7ö5 

§^A  HAMBURG- 

Jsi^iiiÜ^  KIEL- KOPENHAGeN. 

LÄ^KE&FARBEM 

PÜ  R 

Werften  &  Rhedereien 

Man  verlange  Special  -  Liste» Offe rte . 


S^aatlTechnikum 
Hamburg 


Maschinenbau  Schiffbau  Elektrotechnik 
Schiffsmaschinenbau     Halbjährige  Vorschule 

Schiff  singenicurschule 
Beginn  13.  Oktober       Anmeldung  bis  Ende 
September. 


Kleemann's 

U?bvrhiti7r- 

Stopföuthsen-Packüng 

f Ur  überhitztpn  Dampf. 

Gustav  Kleemanw, 

HAMBURG  I  . 


deM 

..Hein  niirk*' 


JKrfolge 

mit  Fafiiir-Motor 

in  der  NaiHoii  lfM>8: 


und 


Kieler  Woche  1908  1.  Prein 

Starnberger  See  1908:  ScimelüKkeitsfahrt ;  I.  PreU 

Dauerfahrt:  I.  Pr^lfi 

Hamburg— Wittenberge  1908  I.  ProiM 

Ehrenpreis  des  FUrslen  Hohenlohe -Oehringen 

Müggelsee  1908  |.  ProiM 

Rhein-Regatta  1908.  Zuvcrlässigkeltsfahri:  II.  PreU 

Schnclligkcitsfahrt:  II.  Preis 
MaiMonprelM  <Ii*m  K.  \.  C 

Jlacbcner  Stablwaarcnfabrik  ^  Aachen 

ArtieniceHollHchaft 
Kontor  u  Mutlerlagor:  Btriin  W.8,  Frisdrichstr  59 «3.  Equilabel  GebSude. 
MutterlRger  und  Vortretung  tilr  Hamburg  und  Export: 
Meitwxrdi  d  Co..  Himburg.  Borsenbrllcke  4. 
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SCHIFFBAU 


BLOHM  &  VOSS 

Schiffswerft,  Maseliinenfabrik,  Turbinenfabrik, 
Kesselschmiede,  Stahl-  und  Broncegiesserei 

HAMBURG 

Werft:  Steinwärder. 
Brief-Adrees«:  Hamburg-Steinwärder.    Telegr.-Adresse:  Blohmwetft,  Hamburg. 


Elbdock  von  Blohm  &  Voss 

4  SchwimndMks  von  3000,  4700,  17000  iiid  17000  Tmiim  Traikraft. 

Dock  von  35000  Tonnen  Tragfähigkeit  im  Bau. 
Kontor:  Steinhöft  8/11,  Hamburg  —  T0legr.-Adr.:  Bbdock,  HambunK. 


15 


^      ständiger  Import  und  Lager  aller  Schiffbauhölzer,  hauptsächlich 

Pitchpine,  Oregonppne 

Hamburg  15  F.  A.  Sohst  Hamburg 

TeakhoISi  WhitellilM  in  Baiken  und  Ptonken 

DccKsplanlleii  aller  BtanonslaM  «  »  Califoraisches  RedwMd 

^  ausserdem  a 

Schwedische  Kiefer  r:  Australische  Harthölzer  ::  Amerik.  Ahom  etc. 


Rhatjen's^Cpmposition 

Srfiebeti  etc. 

^    lipniiM,  Bwkir  itt. 


Schiffsboden, 

Mh  FiMi  fir  ScMffl. 

iNlnklMv  IMImA  M 


LMenmt  M 


Reedereien. 

übrigen  Marinen  der  Welt. 


Han^ius.  Ottensen.     .TOH.  RAMTJBIi,     I<ondon.  New-lTork. 


13 


Digiiizeu  by  Google 


SCHIFFBAU 


Ferdinand  MOIIer,  Hamborg 

Lieferant  der  Kaiserl.  deutschen  Marine  und 
aller  erstklasslKen  Werften  und  Reederelen. 

Spezialfabrik 

fir  siiiUri  ElBrlchlingen,  Wisserleltiiisarnatiran, 
Badezinnir,  KiHteiwiscklitche,  Ponpklosits  itc. 

Fabrilceii :  Schanzenstr.  75  77,  Bartelstr.  12  16 

Lutger  iiud  Hauptkdntor :  Schanzenstr.  75  77 
  MustersiUe :  Alterwall  64.  


Von 


„Schiffbau",  VIII.  Jahrgang,  Heft  7 

kaufen  wir  überflössige  IZxempIare  zum  Preise  von  50  Pf  und 
10  Pf.  Porto  zarfick.        SehilTbaa.  <•>.  m.  b.  H. 


Crusauer  Kupfer-  und  Messingfabrik  A.-6. 

KupfermOhle  V,  Post  Crusau  bei  Flensburg 
Gegr.  16(7.    T»tegr.-Adr.:  Kupf*mlHil«,  Flentburi     Ge|r.  1887. 
Ilefart  In  bettar  Qualität: 

Bleche,  Sclieiben,B9den,  Rund-  u.  Kant-Stangen,  Drihte  etc. 
aus  Kupfer,  Messing,  Tomback,  Bronce  elc; 

ferner  alt  Spazlalltltan : 

Messing  -  Profilleisten  fOr  Schiff-  und  Waggonkau  etc. 

Rohr«  ohne  Niht  in  venchiedenan  Prefifan  aui  Kupfer,  M«(tin|  ctt. 
Blacha  lOr  Scliltfibeichlia.  Kondemiior  -  PliHen  und  -Udan 

—  aiii  Yallow-  und  HunUmgUil,  Navalbratt  «le.   

Crusauer  Stahlbronce,  schmiedbar,  mit  hoher 
Festigkeit  u.  Dehnung  in  Platten.  Stangen  etc. 

Aasstellua|r  der  Pmvioi 
Schleiwig-IIoUtein  in  Kiel  iw«; 
Goldene  Medullc 


Interoationalc  Auiitelluc); 
in  Mailand  im 
Siltwme  Medaille 


A.  W.  FABER's  "aS7£rr  "-Bleistift 

der  beste  der  Gegenwart. 


16  fein  abgestufte  Härtegrade. 
Feinste  Spltxe.  Grösste  Zartheit  des  Striches. 
Geringste  Abnfltzung,  daher  längste  Dauer. 


A.  W.  FABER'S  "aSTECr "-Kopierstift 


Zu  haben  in  den  Schreib- 
tand  Zeiohenwaren-Handlungen. 


der  beste  der  Gegenwart. 
«  «  » 


Blelstlftfabrlk  A.  W.  FABER  tn  Stein  bei  Nqrnberg,  gegründet  1761. 
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Schiffskondensatoren 


mit 


rotierender  Luftpumpe 

Patent  Westinghouse  Leblanc. 

pvie  j-otierende  Luftpumpe  Patent  Westinghouse  Leblanc  hat  nur  ein  sehr  geringes  Gewicht  bei  unQbor- 
trefilicher  Leistung,  leine  Luftpumpe  für  40  000  kg  Stund^ndampf  wiegt  nur  lOOO  kg)  sie  eignet  sich 


demnach  zur  Verwendung  bei 
Schiflskondensationon  ganz  her- 
vorragend. Dabei  ist  die  Pumpe 
ausserordentlich  einfach,  bat 
nur  ein  mit  uiBssigerQeschwin- 


I 


Auf  der  Marine-Aus- 
stellung in  Berlin 
wird  eine  Pumpe  in 
Betrieb  vorgeführt. 


digkeit  umlaufendes  Laufrad, 
keine  Ventile,  Qestfinge,  Bol- 
zen, Hebel,  Kolben  etc.  Be- 
triebsstörungen u.  Reparaturen 
sind  80  gut  wie  ausgeschlossen. 


Schiffswerften  und 
Schillahrts  -  Gesell  • 
Schäften  stellen  wir 
Pumpen  bis  auf  wei- 
teres probeweise  zur 
.  .    Verfögung.   .  . 


Maschinenbau  Act.-Ges.  BALCKE,  Bochunn. 


SCHIFFBAU 


Mi 
II ' 

Iii 
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WerkzengmaschineDfabrik  Aktiengesellschaft 

Unsseldorf 
Gegründet  1866 
Etwa  lOOO  Beamte  and  Arbeiter 

Werkzeug  -  Maschinen 

aller  Art  für  Metallbearbeitung^ 

bis  zu  den  allergrOssteu  Abmessungen,  insbesondere 
auch  solche  (lir  den  ^Schifll)aa 

Kurze  Lieferzeiten ! 

Goldene  Staatsmedaille  Düsseldorf  10O2 


0 


UlnQmtz 

Deutzer  Boots-motoren  u.  motor-Boote 

kompiene  Ciiebwerkstene 

Cetraeder-Boote 


UmsumnUn  Mit  Testen  und  DreD'Tllgeln 
D.  H.  P.  üeb-  und  senKbare  Schrauben 


60 


Berliner-Werkzeugmaschinen-Fabrik  Aktrßes.  vormals  L Sentker  Berlin  N. 65. 

\         n  Werkzenpasehinen 

und 

Spezialmasebinen 

für 

Xetallbearbeitniig 

=  bis  zu  den  grössten  — 
Abnicssuiij^en. 


JCaltgezogene  naht- 
lose  Stahlrohre  in 
hervorragender 
Qualität  für 
'Wasserrohrkessel. 


Horizontale  Dreh-  und  ßohrbank. 
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SCHIFFBAU 


GUSTAV  WAGNER 
Xasehinenfabrik 

Reutlingen  (Württg.) 


KillsAgemischine  tur  Bleche  und  Flache  ten. 


SPEZIALITÄT: 

Killilliniukiuii 

D.  R  P  S2IB7, 
U9797.  mS3S 

StlrBtrltniiclilKD 

Gniiiie- 

schneldenatchlneii 

D  R  P.  1IBBI7, 
133657.  162479 

Sigtiscklrf- 

■ISCklMI 

Cutrlmiukiin 


WAGNER  &  Co. 

Werkzeugmaschinen -Fabrik  m.  b.  H. 
DORTMUND. 

Einfache 
Hebellochstanze 


für  Bleche  bis  23  mm  Stärke. 
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Erwärmung smasse  STZarüe 

häufig  :  I  erfolgreich  zur 
Ausbesserung  von  Schiffs- 
schäden besonders  bpi  Steven- 
undWellenbrUchen  angewendet 

Die  Ausrührung  derartiger 
Arbeiten  übernimmt 

Th.  Goldschmidt 

Abteilung  „Thermit" 

Mittals  ,,Th6riDil"  ausgabesserte  Wellen-    Cbemisehe  Fabrik  u.  ZinnhüKe 

hose  des  Norddeutschen  Lloyd  -  Dampfer  ^  r~k  i 

Friedrich  der  Grosse  '.  bSSCn  -KUhr. 


CEORÜNptT  1889. 


BremerVulkan 


SehllTbiu  und 
MasehlDenftbrik 


Arbeiterzahl  ca.  3000 


Vegesack. 


Passagier-    und    PraChtdampfCr  Ws  zu  den  grössto.  Dimensionen 

Reparatur  und  Umbau  von  Schiffen  .-.  Maschinen-  und  Kesselanlagen  jeder 
Art  und  Grösse  .*.  Dampfmaschinen  für  elektr.  Anlagen  in  bewährter  Kon- 
struktion.   Eisen-  und  Metallgiesserei. 


Caesar  Wollheim,  Werll  und  Rhederei 

COSEL  bei  Breslau  XVII 

SAiffs '   und  fjnasdlinenßau  -  Slnstalt 

Neubau  und  Reparaturen 
von  Dampf-  und  Frachtschiffen  aller  Art 

Schiffskesseiiibei-bitzer. 
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SCHIFFBAU 


niossdorf  ^  IDebnert,  ebetnititz  i  $ 

bauen  als 

i^pezlalltät: 


Fräsmaschinen 

rur 

Metalibearbeitung 

insbesondere 

Einfache 

Fräsmaschinen, 

Universai- 

Fräsmaschinen, 

Plan-Fräsmaschinen. 


Tried.  Krupp  JlkUengesellschaft 

Stahlwerk  Annen 


Jlnnen  in  'Westfalen 
früher  ^.  Jlsthöwer  ^  60. 


Tiegel-  nnd  ItorttnafaM-ya^ongiesterei 
IWeehaniache  Werhatätten« 

Walzwerk.  Taconaehmiederei. 
Stahlformgnaaatflehe 


aus  Ticgclstahl  oder  Martinslahl  für  Schiffbau,  Eisenbahn-Bedarf,  Lokomoliv-  und 
i\\aschinenfahril<en.  Walzwerke  etc.  roh  gegossen  und  bearbeitet. 


Besonderheiten : 

Sehiff8''St6veti  und  ^Jtuder 

fertig  bearbeitet,  in  den  grössten  Abmessungen. 

n  n  n 

SeMffstnasebitieti'Ttandametit' 
=====  Jtabmen.       ■  — 


Hint«r«tevea 
und  Riidar  zu 
einem  gronen 
Iraasatlan- 
llsehen  Drel- 
•chrauben- 
Turbinen- 
Oampfer. 


l/IOQ  IM.  Grt»M 
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IntCrnätiODälC  ElektmUfits-Gesellsetialt 

WiinialttirNI,  Weiineiitarstr.  14. 


Transportable 
Elektrische  Bohrmaschinen 

(System  Duntley) 

Qrösste  Leistungsfähigkeit, 
Geringstes  Eigengewicht, 
Geringer  Kraftverbrauch, 
Einfache  kompakte 

Konstruktion, 
Bequeme  Handhabung. 


Elektrische 
Hebezeuge,  Schlelfmaechlnen,  Gebllee  etc. 


jlktiengesellsehaft  für  jlsphaltiernng  und 
Saebbedeeknng  vom  Johannes  3eserieh 

Charlottenbnrg-  Berlin 

Fernsprecher -Amt  Charlotlenburg;  Nr.  136  u.  137 
Vertreter : 

liudwlK  Benjamin,  Ingenieur, 
Hamburg  18,  GrindelAllee  153 


liefert  die  bekannten 


Vorft-  Materialien 


für  die 


Asphaltierung 

von  Doppelböden ,  Tankdecken , 
Kohlenbunkern  etc.  etc. 


HAN  I EL  &  LUEQ,  Düsseldorf. 


SUhU  u*«-W»ll*nt>ock,  bearbeitet  gvllefert  in  lA  Taicu. 
Oewtofal  CA  IS  000  kic.  Abnahme  duroti  den  Uermaolsctkao  Lioyd. 


Stahlgussstücke 

bis  50000  kg  StUckgewicht. 

Sctimiedestüclte 

in  Flusseisen  und  Stahl. 
Dampfhydraulische 

Sctimiedepressen 
und  Sctieren. 


Siennens-Martin-Flusseisen-  und  Stahlblöcke 

far  Schmiede-  und  Walzzwecke,  allen  gebräuchlichen  Abn&hmevonchriAea  entsprechend. 


SCHIFFBAU 


7ranz  Schilbaeh 

Stettin 

Metallwarenfabrik. 


Schiffsklempnerei. 


I  Lieferant  der  grössten 


Position»  -  Laternen 

mit  Attesten  der  deutschen 
Seewarte. 

Salon-  u.  Kammerlampen. 
Stahlbleclimöbel 

für  Kriegsschiffe. 


Werften  Deutschinnds. 


1 


Ab  Lager 
lieferbar. 


HERMANN  SCHOENING 


BERLIN  N.  20       Uferstr.  5. 

Abteilung  WerkzeuKmaschlncnbau. 
AusBohlleaslicbe  Spezlallt&t: 

Freistehende 

Radial  Bohrmaschinen 

in 

2  Grössen 

Wand'RadiabBohrmaschineo 


in 


2  Ausführungen. 
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Schiffswerft  von  Henry  Koch,  Lübeck 

Schiffswerft,  Kesselschmiede,  Reparatur-Werkstatt 

Schwimmdocks  und  Schwimmkran  vorhandeo 


Talegr.-Adrena: 
Kechs  Werft 


Fernruf: 
No.  1 


C.  ?LATH  I 

Fabrik  von  nautischen 

Instrumenten. 

Hamburg  ii  ! 

Stubbenhuk  25.  I 


□ 

a 

3 


Sextanten  und 

Halbsextantea 
Oktanten  für 
Nachtbeobachtungen. 

Ktmplett  Ktaipauttlndar. 
^hildkonpast«. 

SteatrkompatM. 

P«ilkempast» 
Transparentkompasso 
B«»tskompat»e. 

KompatthiubM 
Patentlogs.  Loggläser. 
Lebr-Apparata  fOr  dan 

Navigatianinntarr'abl 


Ventil- 
Wasserstands Anzeiger 

m.  Jenklns  reip  Phosphorürcnza 
Dichtung  und  SelbtUcMuti  bei 
^«^^  Gltttiruoh 

..  . 

^f5V  swher. 
"    ]    K''iii<'  Ret>araturi>ii. 
^    Sebwcro  Modell«. 
Klegant«  Votw. 

Tmmdt  in  Bittiib 
t  Monatauf  Probe. 

Vsrauiü  »b  Laifer. 

PreUlUtf 
gralli  u. 
Irnnko. 


Armaturen-  unil 
>umpcn-Fabrlk, 

C.  7.  ?»z, 

ChetnniU  22, 

lur,  T,n. 


Hecht  &KOEPPE 

LEIPZIG 

Arinitiirsiitibtik-Apparattkia 

Glasmanufaktur 

Oeler  b.  Schniierapparate 

Oel  pumpen 

Zentral-Schmierapparate 

Oelkannen 
Schutzholsen  illir  MiMle 
Kctloktionn  - 

>Va.HMer»>l  nnd!>an/eip?e  r 

..Photophore" 
WASSERSTANDSGLÄSER 
Danpf-Oeiongtipparate 


„Z  lä  II  AbMtecli-Apparat 

Flr  Rohre  u.  Wellen.  —  Am  Sclmuibstock.  —  Auf  Drehbank. 

Sauberer,  glatter  Schnitt   

—  Kein  Naekfellen.  —  Kein  Auilrilten. 

—     Prospekt  sratlt.     —     Vertreter  gesucht. 


Kein  Brat 
Prima  Referenzen 

Fr.  Grossfu 

Ti-lephon:  21S() 


Chemnitz  26 

Platanen-Strasse  2. 


■ 
■ 


DoppilschraDbenSchnilldainpter  „Kronprinzessin  Cecilie" 

des  NORDD.  LLOYD, 

ausschliesslich  ausge- 
rüstet mit  elektrischen 

KRYPTOLCABINEN  ÖFEN 

  OER   .  

KQVDTfl  I  OESELLSCHAFT  IIT  D  D  C  il  T  il 
n  I  r  I  U  L    BESCHR.  HAFTUNO    D  Ii  C  III  L  Ii 
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deseiiseiiaii  für  £inde's  Sismaschinen,  jl  &  ¥iesbadetL 


f^f^nn  Linde-Masohinen  über  alle 


Bar^ft.iix: 


WIetlMdea. 

Hildastnsse  6. 
Antwerpen, 
Rae  dl  Ii  RtmcillitlM  21. 
Berlin  NW.  23. 
Brflcken-AUee  II. 

Breslau  V, 
AyicsgtraMe  14. 
IHwMHt»  PteftofilAdt  76. 


Modell  a. 


Orifflenbwii  67. 


Pritdenstrasse  27. 

MUnchen, 

Nyniphenhurgcrstrasse  76. 

Paris, 
AiWi  ii  !■  iNliNMil  II. 
WIM  IX, 

iS2. 


Schiff  sktthUtilagen. 

S7S  Maschinen  auf  Dampfern  d.  Handels-  u.  Kriegsmarine. 


Ammoniak  und 
Kohlensäure 

•It  Klh«mltt«l. 


Schwedisches  Holzkohlen- Eisen  und  Stahl 

fOr  besondere  bmnepruehte  MasehiMntaile 

Zylinder-Roheisen 

In  eingeführten,  besten  Qualitäten  fOr  hSchste  Beanspruchung  fieflBm 


^c^JS£ctS£?^  BSttcher  &  Oessner 

Alton«  -  Hamburg. 

Masohiaenbauanstalt  fOr  Helzbearbaitung  u.  für  die  Fasafabrikation 
Feiaste  RefeNoM  ta  la-  «ad  Aulaade 
iv  Mm  Mril  KtK &8iL.  «IMi^lInMb  «i  im 


II  Schiffswerft, 

Heinrich  Drandonburg  lusduniyiMnk,  less^ 

Hamburg-Steinwärder.  Schwimmdock, 

7000  To.  Tragkraft. 


Carl  Scblieper,  arilne  in  Westfalen. . h »: 

Ti'letrr.-Ailresse:  Ctrl  Schllepcr,  GrflneiMttlalM.  —  Fernsprecher:  Amt  Iserlohn  Mr.  41. 
•  •        vVrb«iti>na)il:       200.  —  Birokonlo:  IUIch«kankneben(t«ll«  litriohn.        •  • 

Fabrik  tOr  ■•tcliinladtli  OMlMMnllM  mtt 
\mi  »hiw  sieg  i«dar  Art  mtt  RMMefMam. 
~  I>MapriMMiMer>Fae«»>atohBile4e  — 
 Meekaniaeke  Werfcelatt  


riornn  Prafunniintlill  mit  zwa|  hydr.  HMOlltaM 

r..r  ^;iOOÖ  kg  unil  :'3a3(Xli  kg  Narmalbalutiii|. 


Deutscher  Schiffbau  1908  Sj-Tt- ^»rJ:;.."?::»^'^ 


8W^  ZiaiaMffetraMC  9^  mwmm 
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Actien-fiesellscbaft  «Weser'' 


in  Bremea 


SdUsMli,  »BeHiralaMBSlalt 

Xesselsebmiede, 
tissB-  nid  Xetillgicssmi 

Bau  von  KrieSMChHfan  und  Handelsschiffen, 

Segelschiffen,  Feuerschiffen,  Schlepp-  und 
Fährdampfern,    Oannpfbaggern,  Leichter- 
fWirzeugen,  Seetonnen  und  Bojen 

Bau  von  Dampfmaschinen 

und 

Dampfkesseln  aller  Systeme 

Reparmtur  und  Unbau  von  Schiffca 

ToriMBdsB  iSaiz 
3  Scliwlmmtfoek«  vis  4t,4,  60  und  117  m  Linge 
Du  giOsate  Dock  hst  bei  einer  liebten  Breite  na 
Vrtf,  m  10000  TMUMB  TngflUiigfcsit 


SSB3B8IB9BSIB9IB9 


Otto  Barner  &  Co.  e 

KambtirB,  üdniralititsslr.  U 1 

Elektrische  | 
ScliiilsbelenchtoDg  | 


und 


Danpf*  I 

Dpamos.  | 


Gegründet 
♦  1862  < 


dresdner 


Schraubenschittsmaschiiieü  bis  3000  P,S. 
SeitenradsciiiiismasohineD 

Heckradschi  ff'smaschiüeD 
Damplsteuerwinden 
"'^-^  Scbiffskessel 

jed.  Grösse 


^6 


IRaschineti- 
Tabrik  und 
Sehiffswerft 


Seiten- 
Raddampfer 

Heckraddampier  *  X^^^ 
Behraubendanipter  ^ 

Bagger,  sowie  Flusslahr- 
zeuge jeder  Art  und  Orössa 


Uebigau  a^q* 
Dresden 


1200 
Arbeiter 
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SCHIFFBAU 


Otto  Schiibach,  Stettin 

Kupferschmiede  und  Metallwarenfabrik. 

Ventilatoren  u  ExhaustorkÖpf  e  aus  Kupfer  und  Elsen 

Schiffsrohrleitungen,  Dampfkocher,  Dampfheizungen,  kupferne 
Geschirre,  Schiffsarmaturen,  Autogenschweisserei,  Deckspumpen 

  Lieferant  der  grössten  Werften  Deutschlands.   


Kitterl  Original  automatischer  Dampf- 

selimierapparai.   Anerkanni  volltommgDiter  AppartL 


1. 


Enorme  Oelerspannsse, 
Hir  eclii,  feil  all  mlMr 

Sellt2Birtt. 
Vthtr  27  00U  im  Batriab« 

bei  der  Kai».  Matme,  den 
Kl^niKl.  Staatsbahcen  und 
Werkstätten,    sowie  den 

bedeutendsten  Dampf- 
schiflTfAhrts-Gesellschairten. 
Wcrftcn.Dampfmaschinen- 
Fabriken,  Berg-  u.  Hütteu- 
werken etc.  Genaueste 
ReKulicruni^.beihÖchKter 

Tourenzahl  abHolat 
!<tcher  a.  fferäuitchlos  arl>eitend.  Elegante 
md  sorgfältige  Ausführung.     Keine  zer- 
brechlichen Teile.    8ppzlala|)|)«rate  mit 
3,  4,  6  and  8  Ktempeln  ftlr  LukomotlTen, 


RITTER 


Biogatr. 
SohuUmark« 


Lokomobilen,  HeUsdampfma-schlueD  etc.    Ktahllprt  ^f^S 

W.  Hilter,  Xaschinenlabrik,  (jUtOOa  Slbo). 


Gebr.Leiier,  Hauiburg 

6.  Wittmann  Nachfl.,  Armaturenfabrik,  ""g^- 


£es8rs  Original 

elf  regulating 
=  3niector 

anerkannt  zuverlässig  fQr 
Schiff-  und  Landkmal. 

Lieferant  der  Kaiscrl  Marine. 

=  SpezUliUti  =^= 


S 


Schwere  Dampfarmaturen 
und  sämtl.  Schiffsbauartikel 
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$chiff$ke$$el  und 
$cbiff$ma$cbinen 

bauen  als  langjülirij,'«,'  Spezialität 

Christiansen  it  Meyer 

Maschinen-  u.  Dainpf  kesselfabrik 
Harburg  bei  Hamburg. 


Schneckenräder 
}{egelräder 
Schraubenräder 
Stirnräder 

mit  thcori-tisoh  f^enau 
g:e8chnitteneti  Zihnen 

Verzahnung  eingesandter 
Radkörper 

Friedrich  Steinrucl( 

Präscwerk 

Berlin  S.  59,  Urbansir.  Il6a 


I 


Schrauben  -  Flaschen züge 
.,,  Marke  „STELLA" 

als  bestes  Fabrikat  weltbekannt, 

auf  Ausstellungen   mit   3   goldenen   Medaillen  ausgezeichnet. 

de  Fries  1. 1  Düsseldorf 

Zweigniederlassung :  B  !•]  K  L I N  SW,  48. 

Grosse  Läqer;  Düsseldorf,  Berlin.  HamliurK,  Nürnberg,  Stutt- 
"        Rart.    RrU.sscI.   Paris.  Warschau,  Wien,  Zürich. 

Ca.  10,000  normale  Kebezeuge  vorrätig. 


KIRCHNER  &  Co.,  A.-6. 

l^eipxiK-MellerhanMen. 

(irösste  utid  reiiommiericstc 
Spezial-Fabrik  von 

SScemaschinen  and 
Itolzbearbeiiuo^s- Maschinen 

Uebar  140000  Mi»chlnan  gallelerl 

7  Khren.liploiD«.',   2  t'reiaiueilkillcn. 
l'«rüi  IHOO:  (Jr»ml  l'rix. 
I.atüch  U«S  aml  MaiUnd  1006: 
Ursud  Prix. 


Inreulearlturean;  KKKI.IN  SW..  Zlninien>tra.4R«  ST. 


finden    In    der  Zeitschrift 

,.sciiiffiiau"r,r."': 


CARL  MARX 

llanibiirK  -  Altona 

Treibrlemenlabrik, 
=  Technische  == 
Maschinenbedarlsartikel. 
la  Man  Spezlal-Cliroinleder- 
scbläuchef.Baggereibeliiebe. 


Wie.  Joh.  Schumacher 

n»gT.  1(M4  O     Frmspr.  67. 

Maieklnin-  und  ArmituranttbrUi, 

Melillgletierei. 

Miliralwatter-  iid  Sckamiiii- 

Apparate. 

Fatf  [it>'  Ar  i^t^meld. 
Verbalt  Ssratem  In 

Kugellana 
Gate  RntiaftDnp. 
Ivlchtw  u.  schnell. 

ArbeltKn. 
Mit  plnctn  Vnitmi- 
ki'tiG«l  rnr  WuMT- 
leitg.  ohn«  Dmek 
knnnrn  belleMc 
viele  MlM-blcaas.1 

^.•(■(aiit  »>>rJ»ti. 
Outl.dar  Geiraaka 
unUbertreifen! 
'itii'i  verlang* 
I'ri'islisfe. 
Wiedcrverk  erhalt. 
 hohgn  Rabatt 

Alte  Manganbronze. 

auch  ia  Jansen  SobiffrtBcbraube'. 
Il(ii;i>lii,  kuutt 

Otto  WIppem,  Hamburg. 


Weber  &  Westphal, 

Hamburg  21. 

bftu.o  al«  Ikagjabr.  SpaoUlllIt 
Ihrao  u  D  U  b  •  r tr o  ff  «n  •  D 

Repetir-Injector 

i|        u.  H.-a.-n. 


rernar:  »trahlapparaia .  Ra- 
<iuclrvaatlla.  VaaMiraaaar- 
itlnda  mit  Salbatacbluat. 

Proapakt*  »uf  Wutnoh. 


aislBtaMEkIr 

ßsenCenienlBtliiiNiiervift 
gegen  Anro&rungea  udntOnMtni« 

tiflUlni;j:'iltltt1HirwMniU 

FacadenAnsfrich 

in  ^len  Nrblftnen 
D  n  f  . 


28 


Google- 


SCHIFFBAU 


F.  KÜPPERSBUSCH  &  SÖHNE,  Al(t.-Ges.,  Abt.  C.  <>  GelsenUrchen-Sclialke  l.  w. 

<irrtts8te  ^ipesliilf abrik  Uentuchlanda  für  Kochapparate  aller  Art. 

:  Lieferanten  der  Kriegs-  und  Handelsmarine  ===^= 


Gegraod«t  1880. 

LuttH  U«1*rung«ji  u.  A.: 

S.  M.  I.inie.nsdiitf  „Kliaxt" 
S.  M.  Liairotchiff  „LolhringcD" 
S.  M.  LiniennchiU  „Schwiben" 
S.U.  Crostrr  Krcairr.Gneiiienao" 
S.  M.  Grossei  Kfeuxer  „Friedlich 
K»il" 

S.U.  Grosser  Kreuier  .York" 
M.  Grotner   Kreuzer    .^diain  - 
horil' 

S.M.  Grosser  Ktevier  „K  u.  F" 
Ü.M.  KIrioer  Kreuier  „Liresden'* 
Mioea-Duupter  „Xauliiat" 
Kadetten  •  Wohnscluff  „K&aig 


Dampfkochanlagen  eigener  Konstruktion  für  Schiffe 


V,  ilhclm" 


2000  Arbeiter. 
Holländische  Marine: 


(  mi'hinnroiubUH«*n  ) 

B««chr«ibungen  und  Zeichnungen  unserer  Ktehapparate  stehen  gern  zu  Dienslei. 


Kriegurhtif  „KricBland" 
Kiicgstchüf  „Ilcennkerk" 
Kriegsschiff  „Ulrcthf 


Hamburg  -  Amerika  -  Linie : 

(ür  deo  Dampier  .Sigfismood", 


Dampfkessel-  u.  Gasometer- Fabrik  AktrCes.  Braunschweig 

Gegründet  1866.  vorm.  A.  Wilke  &  Co,    Telegr.:  „Gasometer*' 

if 

■■  iiiii  Hin 


Maschinen  m  ßlech-  u  Metallbearbeitung 


Maschinenbau-Anstalt  Allenessen  A,-C, 


in  Aitenessen  (Rhid  ) 


Abteilung:  Motorenfabrik 

Motore  M.  B.  A. 

für  Automobile,  Boote  und  industrielle  Zwecke  von  3—20  PS 


Schaubach  &  Graemer  ^ÄrJ!i!iii; 


Gegr. 

Scbicpp'  u.  Passagierdampfer  aller  üri  •  Itlotorboou  «  Dampfbaager 
Prähme  «  CelcMerfabnteMge  «  ScMffsmaKbliieii  «m(I  Htssel. 

  Reparatur  und  Umbau  von  Schiffen.  — .  .  
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Korddeutsebe  Kisebinen'  und  Jlrmaturen-Jabrik 

Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung    BREME3N.     Ge»«ll«chaft  mit  beschrankter  Haftung 

=  Spezialfabrik  znr  Herstellong  von  Hilfsmaschinen  für  den  Schiffsbedarf.  = 

Dampfsteuer-Apparate 

bewahrter  Systeme  in  erstklassiger  Ausführung.  —  Wir  bitten   unsere  Spezialofferten  einzuholen. 


Nehmierptimpeii 

Patent  Friedinann,  mit  2  bis  8  eventl.  mehr  Oelabgabe- 
Slellen  für  alle  Tvpon,  Lokomotiven,  Lokomobilen,  Scliifls- 
mascliincn,  stationäre  Maschinen,  Gas-  und  Elektromotore  etc. 

Grösste  RegulierfBhIgkeit.  •  •  •  Einfachste  Bauart.  •  •  •  Keine  Wartung 
Konstante  absolut  sichere,  auf  Wunsch  sichtbare  Schmierung  bei  hfichstem  Druck! 

De  Limoii,  Fluhiiie  &  Co.,  Düsseldorf. 

Eisengiesserei,  Apparate-  und  Maschinenbau-Anstalt. 

JlttSBestellt:  Schiffbau- jlusstelinng,  Berlin  .ÄS 


„Manganol  I" 

abiolal    (nverlluiget,  btllifvr 

DicMunaskitt 

■p*iicll  tQr  FlADicben  n.  Gewinde 


„Manganol  II" 

nicht   abblltt«nid«.  dknethtfU, 

Rostschutzfarbe 

fSr  biirnlioo(traktion,  SchiSian- 
•trick.  Hei»wui*erreterT*ir*  etc. 


Alleinige  Fabrikanten:  Jenequel  A  Htyn,  Himburg. 


'  JVlAller  de  Bindseil 

HasehlneDrabrlk,  Elsen-  und  Melallglesserei 

Marne,  in  der  Nähe  des  Xord-Ostseekanals. 


Cinbanddccktn  für  Schiffbau 

äin.  I,f0  e«pl.  ZellKhfin„Scliimiu"  BttlMSlUM. 


KOHNCKE  &  Co. 

Bauunternehmungr  G.  m.  b.  H. 

Am  Markt  14   BKKSf  fr^N    Tel.  Nr.  1476 

Cinpfclilen  sii.h  =  

znr  frojelctiernng  nnd  jlnsfnlimng 

aller  für  Schiffswerften  erforderlichen  Tiefbauten. 


Spezialitäten 


Herstellung  massiver  Schiffs- 
hellinge In  Elsenbeton;  Fun- 
vun    Helling'     und    Riesen  •  Kränen; 

lii.slijng  wiinleu  u.  u  1»)  massive 


dierung 

Wcrkstattgebüuden 

Hellinge  bis  2.'»0  m  [Jinge  im  In-  uinl  Auslande  nach 
iiaserem  .System  ausgefnhi  t. 


SehlfTsmasehinen,  SehlirshilfsnusehlDen. 
Sehiilsmotore,  Motor -Lasi-  und  Melzwlnden 

bauen  wir  als  Spezialität. 


Sehlättcbe 

Ulr  Spill'  um!  Saugbsggir 
■suH  lohgirem  n.ier  Crown- 
leder  mic  umi  ohne  Panzer- 

geNtba. 
SpeilülllSt  talt  15  Jahren. 

Ja  Ja  Fimmen 

BREMEa 

8rb:.i\ichr»brik. 
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fQr 


Feueningsanlagen 

K5ln. 


Erstklassig«  f^i^ 


modsrne 


»  für 

^Snanton  (Speilalöfen  für 
Opdnien  den  Schiffbau) 

Bleche,  Ketten,  OuBstficke 

::  Mullverbrennungsöfen  :: 


Werkzeugmaschinen  =  Fabrik 

Berner  &  Co.,  Nürnberg 


Fertigt  als  Spezialttat: 


Horizontal-  und  Vertlkalfrdsmaschinen 


BONNER  MASCHINENFABRIK 
U.  EISENGIESSEREI 


Fr.  MÖNKEMÖLLER  &  Co.,  BONN  a.  RHEIN. 

Blechkantenhobel-Maschinen 


Blechkantenhobelmaschine  rSr  6000  mm  direkte  HobelUng^. 


bis  zu  10000  mm  direkter  Hobel- 
l&nge  för  Kessel-  und  Schifls- 
bau  in  bewährter  Konstruktion 
fQr  hohe  Arbeitsgeschwindigkelteii. 

FEINSTE  REFERENZEN. 

Offerten  gern  zu  Diensten. 


Th.  ISeheld,  Hamburg  11,  Steinhöft. 

Schiffbau-technisches  Geschäft  für 
maschinelle  Betriebseinrichtnngen. 


Hydriullieha  Kei(elminl*l  Blech- 
WS|tin«iehln«  (Ur  Bleche  bli  4S00  mm 
LlR0t  und  70  mtn  Ol  die. 


Ausarbeitung  von  Kostenanschlägen  und 
Lieferung  kompletter  Schiffswerft- 
Maschinenbau-  u.  Kesselschmiedeanlagen. 

Hydraulische  und  andere  Werkzeugmaschinen 
für  Blech-  und  Metallbearbeitung  bis  zu  den 
=  grössten  Dimensionen.  = 
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Hvdriulltohe  Klelplitlsn  •  Bieae-  und 
•flosmtins  Ktlttlin»eh-MatohiR«  tor 

Schiffbau. 


SCHIFFBAU 


d  Surgemeistev.  Mignabirg  b.  3. 

Armaturrnrahrik  und  MeUll|^(>Bg«ret 
•pMlalltAt: 

Wasterstinde,  Reflexions  -  Watserstaodanzelfer, 

Si»ii»(loi'htri|«r:  ..Vimpyr"  O.R.P. 
Onlral  Fettachmier- Apparate 
„Hydra"  D  R  P.  angein.  D.IiO.U 


E 

a 
e 


Metallg^ss  in  allen  Lej^emn^n 

l'ro8pi>l<te  gratis  un  I  franko 


Fritz  Kettler,  G.m.b  H  Hagen  in  Westfalen 


Emil  G.  V.  Höveling. 

Haupt-Kontor:  Hamburg,  SteinhOft  13. 

Kiitraktlickir  LlifiriBt  tir  Kiiiirlieli-Diitschii  Hirlni. 

Vv  v>|  1^£>n  ,   Hamburg,   Wilhelmaburg,  Ix)Ddoü, 
raUlliVdJ.  New  York,  Dnnkixchen. 


Eisen««  Stalilwaren>  und 
Werkzeujcfabrik 


fabrizierea 


Stabischraubenschtüutl. 
engl.  Schriubenschlütsal.  Krflckea- 
schlOssel,  Gabeischlossel.  Bohrknarren. 
Geländersäulen,  Handschrauben. 
Schraubzwingen,  Drehherze  und 
Installations-  und  Gaswerkzeuge 
SchmiedestOcke  aller  Art  nach  Modell 
oder  Zeichrung 


^^chlciP- Polier  u.Pul2matcrialicn, 

h  n  1  n  n  i  n  ft  n  n  rpi  n  ^  rnSÄh^sÄ*"' i 

U I  U 1 1 U I IJ  U  I  I U  I  bl  U    V.an  verlange  die  illuMr  Preisliste. 

 5riindiq&Horeld,Ghemni[z  Xs. 


Ausstellungshallen  am 
Zoologischen  Garten 


Deutsche 
SchiFFbauAusstellung 

Berlin  1908 


Taglich  von 


uni  bis  Oktober 
10-10Uhr  geöffnet  ^ 


Einbanddecken  für  Schiffbau 

ä  M.  1.50  empf.  Zeitschrift  ..Schiffbau '  Berlin  SW68. 


DIE  MODERNEN 

BOGENLAMPEN 

Obortreir.  alieaml.  Bok>-'nUin|«<u 
durch  K»rin(,'st4'  Kftrii  hvkostcn. 
KOr  K«  bU  um  Xormalkorzi  n. 


Regina 

K-!  Iii,'.  •: 

üelia 


ra.  (H)  SCtinden 

KohlfnilnaiT. 
Absnlnt  nihli{PS 
l.lr'il. 


ra.  rtii  SlandiMi 
Koblenda.pr. 
B«tJitb#- 
<l(-herati> 

Mlnl.'itnrUmt"- 


Gerinftt  Strom- 
I  vtrbriuch 

046W«tlp.NK« 
^  StIldMieBauart 

Fflr  all« 
S|iaDnon(.'fnniid 
■'ininiart«!!  diri-kte  d.  indirekte 

B<>Vnchtnnir. 
Reg^ina-Bog^enlampen- 
fabrik. 
KÖLN  SÜL  Z. 

■^I'c/iaifiilirik  dir  Hrk-i-nlampcn 
mit  liri»r<t<T  Brohndaucr. 
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Fr.  Flohr  Ww. 


Dorothea  Flohr 

8  Kiel,  Schloßstr. 

Fabrik  von 

Taucher- 
Apparaten 

aller  Systeme. 

Lager  sämtl. 
Zubehörteile. 
Reparatur- 
Werkstatt. 

Elektr.  Lamp^ 

'  ni  üitiminr-BilHoltiiM 

-nnrmmr 


•* 


tTelephon-Sinriehfungcn  für  tTaueher.  :: 
^n-  u.  jluslands'J^atente  bzv.  jKtustersehutz. 

Maschinenfabrik  Schreiber  &  Beuster, 

Berlln-CharlottenburK  5 
AbtaUnar  Mr  W«rkz«nr>B**obtB«B  — 

Ho<L  SI>s  210X1000  mm 


Spezialität:  Schnelldrehbänke 


mit  wichtigen  Neuerungen. 
=    GeechOtzt  =^ 


Lieferung  sämtl.  Werkseugmascbinen 


«J  - 

*  I 

w* 

« 1 

*• 

Gebr.  Scilmaclitenberg, 

Cfiln«Bhrenfeld. 

Einzige  sppziai.:  Scbemnesser 

mit  math.  genauem  Schliff,  fDr  alle 
Verwendungsxwecke   bis  zu  den 

fjrössten  Abmessungen,  för  Walz- 
II  Hüttenwerke,  Waggonfabriken, 
Risenkonstriiklions  -  Werkstatten. 
Schiffswerfle  etc  Herstellung  aus- 
schliessl  a.  Bleckmann  Ptienix-Sia'<l. 

Durch  laaflährltt  Erfuhruag 
Omraatie  fSr  bitbtr  aatrrticbl» 
Lclfluagsfibltkell. 


WEISE  &  MONSKI 


HALLE  a.  S. 


HAMB  URO«  AdmiralltliMtraHe  71— 


Duplex-Schiös-Pumpen 

in  anerkannt  bestbewährter  Konstruktion  und  in 
erstklassiger  Ausführung  für  die  verschiedensten 
Zwecke  und  Leistungen,  als  Speisepumpen,  Bal- 
last- und  Naphtapumpcn,  Condensaloren  usw. 

Best*  Z«a|rnl***  Abar  Llefer an |r*B  u  dl«  KalaerL 
■Mlaa  nnd  allan  (rosaan  Prlvatwarttan. 


f.  %  Ssselspth  Söhne,  Xiel 

Spezialität : 

Bang^kok-  und 

Java-Teakholz 

in  Balken,  Bohlen  and  Brettern 

in  Deutschland,  Italien,  Frankreich  u.  Dänemark 


Su^BcouiBescIiläge 
iln  allen  Laolarungtn) 
f»br1ziert 
C.  Loepthien, 

Mttilljietierel 
Orflnbarr  1»  Sohlaalan 
LtUiuDtafibIga  tlctugai)a*U«. 
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H.  Bovermann  Nachf. 

G.  m.  b.  H.   Gevelsberg  i.  W. 

liefert  ausser 

Temper-,  Temperstahl-  nnd  Grangnss 
StaUtassonpss 

Tiegelstahlpss     beliebiger  Vorschrifi 

Jlusseisenjormgnss  '""uV/V.'t.iJÄr"' 

700  Arbeiter     •     125  Formraascbiiien 

Kurzeste  Lieferzeit! 

Vertreter  fDr  Hamburg  und  Umgegend: 

H.  3  f)errmann,  Hamburg.  6riinm33ji 


rnr  kleinste  Teile  von  e  mm 
WandatArfce  bis  nu  mebraren 
lao  kK  schwer 

nach    behSrdlicher  oder 


f  ^ 

©MEISSNER 

PROPELLER 


'  Google 
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GutehofffnungshUttey 

jUctienverein  ffir  Bergban  nnd  Küttenbetrieb,  Gberbansen. 

^^^^^^^  ^  V  ^  v-^  v^;<-n»  ^.^^^  (Rh.lDlMd). 

Die  Abteilung  Mterkrade  liefert: 

Elsenkonstrnktlon  für  Brücken  und  Fabril«gebäude,  Schwimm- 
docks, Schwimm-  und  Uferkrane  usw. 

Schmiedestücke  in  jeder  gewünschten  Qualität  bis  40000  kg 
Slückgcwicht.  roh,  vorgearbeitet  oder  fertig  bearbeitet,  be- 
sonders Kurbelwellen.  Schiffswellen  und  sonstige  Schmiedeteile 
für  den  Schiff-  und  Maschinenbau,  Tiegelstahi-SchmiedestOcke. 

Stahlforrngnsi»  aller  Art,  wie  Steven,  Riidcrrahmen,  Maschinenteile 

Ketten  als  Schiffsketten,  Krankelten 

MaHchineni^Bss  bis  zu  den  schwersten  Stücken. 

Uainpfke»««!,  stationäre  und  Schiffskessel,  eiserne  Behälter. 

Die  Walzwerke  in  OberhauMen  liefern  u.  a.  als 

Besonderheit:  SchlfTHiuaterlal.  wie  Bleche  und  Profilstahl. 

^J".^'''^'"'*"'*'"''  '•'■"^  I.cisluotsfSlilKkeit  von  lüOUn  l  Bleche  pro 
J»hr  und  itt  ve(cint  ciil  drm  Stab-  und  PormciKcnwaliwerk  Tenn6Eo  da»Ma 
umUnereich«n  Walzprograiums  in  der  I.»gc,  dii  eeiunte!  zu  rincm  Schif  er- 
wrdeilicfae  Waligut  lo  liefern. 


„  JUirlloh«  Enancuaf; 

Koblea     ...  SOTOCICO  l       Roheiien  600000 

WaUwerk  -  EnevgnUie      460  0rOt      brflcken.  Mucbineo,  Knial  pp.  100000 
BaaohftfUgt«  Arb*lt*r  ua^  B«amU:  g»gn  29  000. 


1 

Patent.  | 

Qegenstrotii'CotidensatloiiS'Atilageti 

ffir  Sehiffsmasebinetu  | 

Vielfach  imd  wesentlich  verbesserte  neue  Bauart  nach  eigenem  bewährten  Prinzip. 

Condensationsbau-Gesellschaft  m.  b.  H. 

vorm.  Otto  Sorge,  Berlin-Grunewald. 

1  Patent. 

Jlbsolat  betr{«bssich«r. 
Stark  überlastungsfähig. 
}(iedrig<  ^rstsllungskosten. 
}(iedrlge  Betriebskosten. 

1 

Oekonomiseh  erzeugtes 

hohes  Vakuum  I 
Geringer  jiaumbedarf.  i 
Gieringes  Gewicht.  | 

Erdmann  Kircheis,  Maschinenfabrik  und  Eisengissserei  Aue  i.  Sachs. 


aeg;rfindet  1861 


900  Arbeiter 


Spezialität: 

Blechbearbeitungs-Maschinen 


als 

Kurbel-,  Tritt-,  Tafel-  und 
schwere  Motorscheren,  Zir- 
kular- und  Kreisscheren, 
besonders  aber  F^resscn. 
von  der  kleinsten  Hand- 
presse bis  zur  grösstcn  und 
schwersten  Molorpresse, 
Lochstanzen,  Ziehbänke, 
Pallwerke,  Rundmaschinen, 
Falz-  u.  Abkanleinaschinen. 

Pirli  I9W:  „Qnn*  PrU." 
MilUfid  1906:  „irin  Pr*inll". 

lUustr  PreiBlialca 
frei  und  kostenlos. 
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Google 


Alttseke  &  Co. 

gtgrfimitt  i8tB  (Stettin 


Gegründet  1816 


Neubau  und  Reparatur  von  Fracht-, 

=  Passagier-  und  Schleppdampfern  aller  Art.  = 

■ 

Schwimmdock  für  Schiffe  bis  3000  Reg:.  Tons. 


Deutscher  Schiffban  1908 

Revue  über  den  Stand  der  Deutschen  SchiRbau4ndustrie  im  Jahre  1908 

ist  erschienen.  Zu  beziehen  gegen  Einsendung  von  Mark  3.—  und 
50  Pfg.  Portp  vom  Verlag  des  Schiffbau,  Berlin  SW.,  Zimmerstr.  9. 


Gehfirtete  Stahlkugeln  für  Maschinenbau, 

^naa  rund,  genmi  «uf  Mass  (^fmchlifl-n,  nnöbertroflen  in  QualitHt  und  Ausführung. 

Qehäitete  u.  geschliffe  ne  Kugellager  für  Maschinenbau 

aus  feinstem  Spezialstahl,  nach  Zeichnung. 
TWnV^i-  tt^g^£s  O;  t-i  rv£k        kaltgezogenem,  weichem  Tia|«l|itMlllll  ArKelben 
L/lWllLUn^^*r\in^C  in  Dampfmaschinen.  Winden.  Pumpen  etc. 

H.  MEYER  8t  Co.,  Düsseldorf  43. 


fressIttfl-Qesellsehaft  ul  b.  }L 

vorm.  Franz  Ant.  Schmitz 

Düsseldorf,  Flurstrasse  59. 


TilainuuiUniM:  lasellMUduUU. 


Fempreelier  7IN. 


Komplette  Pressluft-Anlagen 

bis  zu  den  grössten  Dimeneionen. 

!4cliniledehftmmer  bis  20  Tons  Fallgewicht,  Betrieb  durch  Pressiuft  oder  Dampf. 
NletuMchlHeii  bis  37j  m  Ausladung,  Betrieb  durcli  Pressluft,  Druckwasscr  oder  Elektrizität. 
SpMlal>Maschinen  für  Scliiffbau.  Betrieb  durch  Pressluft,  Drucicwasser,  Riemen,  Dampf  oder  Elektrizität. 


Digiiizeu  by  G' 


Allgemeine  Electricitäts  -  Gesellschaft 

•  .  Schiffbautechnische  Abteilung 


BERLIN  MW. 


Friedrich  Karl-Uffer  2-4 


Ausffihrung  elektrischer  Bordanlagen  leden  Umfanges.  Turbo- 
dynamos  In  Sonderausführung.  Motoren  zum  Antrieb  sämtlicher 
Schiffshilfsmaschinen  In  angepasster  Bauart.  Schiffshebezeuge. 
Druckwasserdichte  Beleuchtungskörper,  Armaturen,  Messinstru- 
mente und  Apparate.  Marinekabel.  Maschinentelegraphen. 
Rudertelegraphen.  Kesseltelegraphen.  Kessel-Heizsignalanlagen. 
Umdrehungsfernzeiger.  Wasser-  und  gasdichte  Alarmwecker. 
Flutmesser.    Lautsprechende  Telephone. 


SSmtliche 


PressMtwerkzenge 

in  nachweislich  höchster  Vollendung. 

Vorführung,  Nachwels  des  Luftverbrauchs  und 
Probelieferungen  bereitwilligst  und  kostenlos. 

Pokorny  &  Wittekind 


Maschinenbau  A.  G. 
Frankfurt  a>  M, 


 Ji 


Zobel,  Dcubert  $f  Co.,  Scbmalkalden. 

i*^^  1  Werftkrane, 

Heiiingkrane, 
Portalkrane, 
Drelikrane, 
Laufkrane. 


V#rU|f  Carl  Mirfol«  AkU«nKe««ll*«liari,  H^ill-i  SWfti.  Ziminar^u  n.  V«r«iilwonlioa  mr<li>n  wiwiBn»<!li4flL  Teil:  Oahainier  R4W<eruair«rM  Profamrar 
OHaralil  Klainn  CbariotleiiburK,  fdr        ni«lit«i<««a>cbaM.  Teil:  Krivarloti  Kleiber,  lieflin  MW  W.  Uniik:  Kraut  Weber.  Ikirlir.  W  M 
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